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Van de Redactie
De bestuursvergadering verliep vlekkeloos, de praatavond was goed bezocht en geanimeerd,
de kalenders vielen in de smaak, dus het had alles in zich om een prachtige vrijdag te
worden voor een hoofdredacteur. Totdat in de auto terug de radio aanging.
Ongeloof, woede, machteloosheid, kortom het hele scala van standaardreacties. Maar wat
moet je anders dan standaardreacties afgeven op zoiets? De Koerier tegenhouden? Weinig
zinvol! Doorgaan? Ja! Dus bij deze een "gewone" Koerier, met een bandje.           OttHW
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Van de Voorzitter
Op 15 november hadden we in prima sfeer een goed
bezochte praatavond –en we hadden nog geen weet van
de gebeurtenissen die zich juist op dat moment in Parijs
afspeelden. 
Sindsdien hebben we allemaal met afgrijzen ons gere-
aliseerd hoe kwetsbaar een stad en een samenleving is
waar vrijheid, gelijkheid en broederschap de bindende
voorwaarden zijn.
Volgend jaar rond 12 november zal herdacht worden dat precies 125 jaar geleden de eerste

Panhard et Levassor auto 'voor de markt' werd ge-
bouwd. Het oudste merk, uit Parijs. Die herdenking
zal plaatsvinden in Compiégne en ik stel voor dat we
dan brede zwarte linten aan onze spiegels monteren.
Komend jaar gaat een groep leden naar het internatio-
naal pinkserevenement in Novara, Italië. Onder de vlag
van 'operatie Hannibal' zal een stoet van luchtgekoelde
tweecylinders en zescylinderschuivenmotoren vanaf 8

mei uit Nederland, België, Luxemburg en Duitsland over de Alpen trekken. Meerijden?
Geef je dan op bij bestuur of bij Christoph Blaue (christoph.blaue@bmiag.de) en voor het
evenement (www.ripl2016.eu). 
Medio augustus wordt bij slot Middachten het internationale ICCCR evenement georga-
niseerd. Ook daar is onze club van de partij (zie www.iccr2016.com).
We wensen onze leden, hun geliefden én hun autoos het allerbeste voor 2016! We zien
graag iedereen op de ledenvergadering op 12 februari aanstaande.                  Peter Drijver
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Panhard op evenementen 

Dat waren er weer een heleboel, bijvoorbeeld  18/19 Juli op het ’Circuit du Bourbonnais’. We berichten daarover elders in deze 
Koerier, maar voor wie interesse heeft in filmpjes en een stuk of 300 foto’s: 
https://youtu.be/V8QFAd9A0Pc  ;  https://youtu.be/_EKE91OB7H4  ;  https://youtu.be/p-THwXGMf8c 
https://goo.gl/photos/SVBUPwWHRKUuLuCP9 
 

En ook waren ze vertegenwoordigd op de beurs in 
Rumilly, 22 Aug. Twee mooie 24 CT en  BT en de 
zeer gave PL 17 van Claude Bossy je weet wel, uit 
Alby sur Cheran, een motorbouw specialist, die 
zegt dat hij het nog erg druk heeft en er nog 5 
motoren in de rij staan voor reparatie en/of 
revisie. Als je dan vraagt: heb je nog onderdelen, 
zegt hij, ja hoor, nog genoeg. We kennen elkaar al 
vanaf half jaren ‘70 en komen elkaar regelmatig 
tegen. Een echte liefhebber; hij was het die voor 
het eerst een 24 BT tot een cabrio ombouwde. 

Oude bekenden onder elkaar, leuk; onze leeftijd zal ook weinig verschillen. 
Ook op het evenement in ”Ventabren”, 20 Sept., was er een Dyna X met ruiten en banken te bewonderen. Die zie je niet zo vaak. 

Maar het evenement in ”Plan de Cuques” 
27 Sept. bij Marseille stond dit keer 
helemaal in het teken van Panhard. Ze 
hadden een Panhard X 19 ten tonele 
gevoerd, een Panhard van 1912 met nog 
net niet de schuivenmotor. De 76 jarige 
eigenaar en zijn vrouw kregen van de 
burgemeester een beker uitgereikt. Feest 
dus? Nee, dat kwam twee tellen later, als 
daar een oude bekende komt aanrijden; 
nee geen persoon, maar de Panhard Dyna 
X86 K 187, voorheen eigendom van een 
van onze leden. Een X 86 die als chassis cabine is geleverd en door gebruik van hout 

tot een prachtige open bestel wagen is omgebouwd, die, volgens mij, gezien de Eend op het dak, voor het transport van Eenden is 
geweest (maar dan wel voor eenden zonder hoofdletter; de vroegere eigenaar was ooit pluimveekweker, getuige de mededeling 

onder de ruitenwisser). Deze X is in Nederland gerestaureerd tot een wonder, heeft 
hier heel lang gereden en is toen meegenomen door de eigenaar naar Frankrijk, 
omgeving Cahors, waar hij toen is gaan wonen.  
De huidige eigenaar zag water branden toen ik hem aansprak over deze Dyna X en 
er nogal wat over kon vertellen. Hoe hij er aan is gekomen is, is me niet echt 
duidelijk geworden maar hij vertelde dat hij hem in Toulouse had gekocht, dus 
waarschijnlijk niet direct van J.M. Hij vroeg mij wel contact met hem te zoeken om 
het leven van K187 te achterhalen. Dat was niet zo moeilijk; ooit heb ik foto’s gezien 
dat J.M. hem achter zijn Peugeot 304 had opgehaald en hij had hem waarschijnlijk 
van de eerste eigenaar. We hebben het natuurlijk wel weer over een tijdje terug.  
Als je dan adressen uitwisselt woont de man in Hyeres; toevallig staan wij daar in de 
buurt al enige tijd op de camping in Bormes Les Mimosas. Als ik dan vraag of hij er 
wel eens wat mee heeft, zegt hij, stom verbaasd: ik heb er nog nooit wat mee 
gehad. Echt een sleutel type leek het me ook niet, maar je kan je vergissen en hij 

wordt alleen in de hobbysfeer gebruikt. En die eenden vervoeren, dat is verleden tijd. 
Ook aanwezig een Dyna Z, diverse PL 
17s en een 24 CT en BT. Maar als klap 
op de vuurpijl was wel een Sortie de 
Grange van een SERA Panhard met 
daaraan vast een heel verhaal van de 
huidige eigenaar. Een jongensdroom.  
Alle daar aanwezige Panhard eigenaren 
verzamelden zich om mij heen bij het 
vertellen van mijn Panhard verleden; de 
jaloezie spatte er van af, als je ze 
vertelde dat je  de PL 17 en 24 CT/BT 
nog nieuw uit de Franse verpakking had 
gehaald. Van de SERA Panhard wisten 

ze te vertellen dat er nog een Witte in Nîmes was, er bestond nog en Rode een Blauwe en een Oranje. De SERA mogen we niet 
verwarren met de ARISTA. Dat is geen cabriolet! Wel zijn ze beiden uit een gelijke tijd en kwamen ze natuurlijk uit de koker van 
Jaques Durand.  
We hebben nog een weekend te gaan: de ”DIX MILLE TOURS” du Castellet. Het mooiste race spul wat er ooit gemaakt is, is daar aan 
de start. De wereld vergaat als in een race 8 LOLA’’s T 70, 9 AC Cobra’s en 5 Fords GT 40 van start gaan Ik kan niet wachten, maar  
3/4 Okt. a.s. gaat dat echt gebeuren. Daarna maar weer eens naar huis om de VISA GTI 115 weer op Assen uit te laten. 

Kees de Waard Wagner 
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De Z1 is weer rijdend 
 
In maart 2011 vertrok ik samen met mijn vrouw voor een 
weekend met de Z1 naar een dorpje net onder Reims.  
Wij reden in die tijd niet of nauwelijks met de auto, vandaar 
dat het idee toen rees om eens een leuke en flinke tocht te 
maken.  
Op zaterdag de heenreis, hotelovernachting en op de zondag 
terug.  
Vlak voor aankomst ging het mis; er bleek later een klep van 
de linker cilinder te zijn afgebroken. Het stukje hiervan staat 
in een van de koeriers van 2012. 
Hoe ging het verder? 
Ik dacht na over de mogelijkheden om een hele motor te 
vervangen of de bestaande motor te (laten) maken. Na wat 
zoeken op sites als Leboncoin waren er wel blokken “in de 
aanbieding”, maar steeds bekroop mij de gedachte: wat haal 
je binnen? 
Uiteindelijk maar gekozen voor behoud van de bestaande 
motor. Wilde ook het liefst zoveel mogelijk de originaliteit 
behouden. Het blok hoorde bij de auto, dat wilde ik eigenlijk 
wel behouden.  
Goed, het eerste was zoeken naar een geschikte linker 
cilinder. Wie had een cilinder voor een Panhard nog zonder de hydraulische klepstoters? Dat viel nog tegen. Bij wat clubleden 
geweest, maar wat ik zocht was er niet. Na wat mailcontacten kwam ik terecht in Luxemburg - een lid van de Amicale. We zijn 
inmiddels in 2012 beland. Het nadeel van drukke baan en te weinig vrije tijd. 
Het was zomer en mooi weer en dus maakten wij er een leuk weekend van. Leuke camping met trekkershut gevonden. De cilinder 
bleek goed en ik kreeg er voor de prijs ook nog een zuiger bij. 

Opgetogen terug naar huis en in de vrije uurtjes e.e.a. gemonteerd. De 
cilinder bleek goed, maar de zuiger niet. Eigenlijk had het hele blok eruit 
gemoeten en worden nagekeken, maar ik besloot door tijd (en geld)gebrek de 
boel opzij te leggen en te wachten tot het voorjaar van 2013. 
In de winter kwam ik in contact met een ander Belgisch clublid en deze bood 
aan om e.e.a. na te kijken. Inmiddels had ik bij Wim de juiste, gebruikte 
zuigers gevonden, zuigerveren en wat ander klein spul. De afspraak om naar 
Belgie te gaan stond voor het laatste weekend van maart 2013 en enkele 
dagen voordat ik ernaar toe ging belde Wim mij op: Hij had op een beurs een 
partij nieuwe zuigers op de kop getikt, die mogelijk voor de Z1 geschikt waren. 
Hagelnieuwe zuigers. Ik meteen naar Wim met de cilinder. En ze pasten. In 
feeststemming terug naar huis en een paar dagen later met de motor en 
onderdelen kwam ik in België aan.  
In 2 dagen tijd is daar de motor gereviseerd. Tenminste als ik zag wat er 
allemaal gedaan was. Een opsomming: 

Binnenkant motorblok helemaal schoongemaakt. Geen overbodige luxe: Er 
zaten nog ijzerdeeltjes in van de afgebroken klep en zuiger 
Cilinder uit Luxemburg gehoond 
Nieuwe zuigers en zuigerveren gemonteerd 
Voorspanning van de klepveren op 3,5 (mm?) gezet 
Oliepomp bewerkt (ik weet niet wat) 
Klepstelen en stoters vernieuwd. 
De rotulepen aangepast 
Krukas schoongemaakt. Daar kwam redelijk wat uit… 
Kleppen geslepen 
Ik nam op zondag de motor weer in ontvangst en reed in feeststemming terug 
naar huis. 
Bij een mooi weer-weekend in de maand erna het moment om de motor in te 
bouwen. 
Na een heel weekend (ik ben geen sleutelaar) voor elkaar gekregen dat de 
motor er weer in zat. 
Benzine afgetapt en nieuwe erin alsook een nieuw benzinefilter. 
Tja, en toen starten. Als ik zeg mij toen licht nerveus te voelen druk ik mij zwak uit…. 
Maar hij sloeg aan en liep meteen goed.  
Meteen gecontroleerd op lekkages, maar kon (gelukkig) niets zien. 
Ja een blokje om, waarom niet?  
Het wegrijden ging goed, maar na letterlijk een stukje door de wijk te hebben gereden begon ie op 1 cilinder te lopen. 
Ik besloot de auto weg te zetten en er later weer eens naar te kijken. 
Dat later werd steeds later en uiteindelijk kwam ik erachter dat de verdeelkap niet meer zo jofel was. 
Weer naar Wim waar ik een nieuwe kap, rotor, punten, bougies en kabels kocht. 
Met de weinige tijd die ik had zaten er veel momenten bij waar er niets gebeurde. 
We zijn inmiddels in 2014 belandt en met de nieuwe onderdelen van het magazijn liep de motor nog steeds niet goed. 
Ik kwam wel steeds een stapje verder: Zo ontdekte ik dat bij de carburateur 1 van de 2 acceleratie-sproeiers ontbrak. Wim weer 
gebeld en die had er 1. Je blijft hoopvol en denkende dat steeds dat ene onderdeel de motor goed doet lopen. Maar nee. Het gebok 
en geproest bleef. 
Weer ging er tijd overheen. Begin dit jaar kwam ik erachter dat de grondplaat van de ontsteking was gescheurd. Waarschijnlijk 
verliep de ontsteking dus en dat kon het wel eens zijn. Weer bij Wim…. 
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Gezien het feit dat ik nu al tijden aan het “modderen” was, 
wilde ik er nu vaart achter zetten. 
De grondplaat gemonteerd en vol hoop gestart. Weer sputteren 
en proesten. Toen de hele ontsteking eruit gehaald en thuis op 
mijn gemak de vervroeging bekeken. Daar ontwaarde ik maar 1 
veertje ipv 2. Wim….. 
Bij de clubmeeting in juni kreeg ik het veertje en thuis het ding 
in het huis geprutst. 
(weer) Hoopvol de ontsteking gemonteerd en gestart. Dit moest 
het toch zijn. 
Maar tot mijn verbazing liep hij nu helemaal niet meer. 
Het einde van de wereld leek nu toch echt in zicht… 
Maar ik kreeg een inval en nam de op dat moment enige juiste 
beslissing: 
Ik duwde de Z1 de garage in, borg alles op en belde Peter Breed 
op. 
 
28 aug jl stonde de Z1 op een trailer achter de CX. Een vrachtje 
van gezamenlijk 1500 kg. 200 meer als mocht.  
Enigszins bezweet vertrok ik naar Heemskerk, maar gelukkig 
ging alles goed. 
Na enige tijd belde Peter op met de bijna “bijbelse tekst: De Panhard rijdt weer. 
Het probleem was ontsteking gerelateerd. Er ontbraken diverse onderdelen en Peter had deze gelukkig. Hulde aan Peter. 
De rit terug naar huis was raar. 4 jaar (op een blokje om met proestende motor na) niet gereden, maar ook weer zo vertrouwd. 
Misschien omdat we er wel 17 jaar bijna probleemloos in hebben gereden. Hoe dan ook: 
De Z1 rijdt weer en wat rest is nu lekker poetsen in een najaarszonnetje.  
 
Ruud Kreil. 
 

””Citro racing. 2015.”” 

18 en 19 Juli j.l. organiseerde de familie Jammes de 10e editie van dit Citroën autosportief samenzijn.  De plaats van handeling is 
wederom het Circuit du Bourbonnais in de buurt van Moulin 03. in midden Frankrijk. Ook voor deze editie heb ik me vroegtijdig 
ingeschreven.  En de Panhard 24 CT met Jaap uit Eindhoven is ook deze keer weer aanwezig. Ook zij moeten hiervoor een stukje 
rijden. Top. Ook autojournalist en topfotograaf Renè de Boer is aanwezig om alles vast te leggen en te verslaan voor diverse 
autobladen. Om er bij aanwezig te zijn weet ik, na jaren, dat ik er 1000 km voor moet rijden en ook dezelfde afstand weer terug.                                      
We zijn daardoor een kleine week onderweg; we komen als eerste en gaan als laatste. Vrijdag overdag, maar veelal in de avond en 
nacht, komen de deelnemers overal uit Frankrijk aanrijden, met achter hun aanslepend een autotrailer met daarop hun speelgoed.              
De 10e editie: er wordt een heel spektakel van gemaakt.  De meest bijzondere types worden van heinde en verre aangevoerd.                                                                                             
Ze nemen plaats in een speciaal daarvoor gereserveerd deel van het circuit. Er staan na een tijd wel heel veel bijzondere sportieve 
Citroëns, zelfs komend uit privé-verzamelingen en het conservatoire.  Vrijwel alles is goed vertegenwoordigd, ook op het gebied van 
de VISA is er weinig te klagen. De Trophee, de 2 Chrono’s, de 1000 Pistes en zelfs 4 

GTI’s 115. Dat wordt 
spektakel, voorzie ik al. 
Maar er is natuurlijk nog 
veel meer, SM, DS, CX, 
zeg het maar. Ook de 
MEP X2 en X27,  DB, en 
de Monomill is sterk 
vertegenwoordigd en er 
staan wel 5 Panhards 24 
CT op een rij. Ook een 
JEFA, een FAIRSCHILD en 
een DEVIN zijn er bij. Bijzonder is de zelfbouw eenzitter die is voorzien 
van een zelfgebouwde 4 cilinder Panhard motor.                                                                 
Pierre heeft een wel heel apart apparaat in zijn bezit en uit zijn chateau 

mee genomen; deze Citroën heb ik echt nog nooit eerder gezien 
en ook voorzien van de naam ‘’de tank’’. Het stikt hier dus van de 
techneuten, waarvan de een het nog beter weet dan de ander; 
daar hoor ik natuurlijk ook bij. Maar er wordt ook gereden, dat 
gebeurt na de briefing op de vroege zaterdag morgen. Het bord 
met daarop van wie en waar en hoe laat te rijden blijft altijd een 
Frans vraagstuk voor iedereen, maar ook dat lost zich vanzelf op. 
Ik sta voor 9.20. op de rol, de VISA GTI 115 is er klaar voor en ook 
is er een verse camera op de voorruit gemonteerd. Tijdens de 
eerste sessie is het weer even wennen, maar al snel zit de gang er 
goed in. De GTI heeft er veel zin in en ik krijg het voor elkaar om 
alles voorbij te rijden; hij loopt als een zonnetje. Je begrijpt, er 
volgen deze dag nog vele sessies en ontmoetingen met andere 
deelnemers. Op het korte rechte eind bereikt de VISA GTI 115 
ongeveer een snelheid van ruim 135 km, daarna met een iets 
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mindere snelheid de twee snelle bochten door.  Dan die fantastische derde bocht waarvoor wordt terug geschakeld naar de 3e 
versnelling en je heel hard moet remmen. Dat doet hij trouwens geweldig met zijn Brembo schijven en zijn speciale DS 2500 Ferodo 
remblokken. De motor is zo sterk en trekt zo goed dat er tot halverwege het rechte eind in de derde versnelling kan worden 
gereden. In die tussentijd kom ik nog twee maal in het magische 4000/5500 toeren gebied, want dan gebeurt het pas voorin. 
Eenmaal op het rechte eind gaan we naar de 4e versnelling, precies bij 5500 toeren, dan hebben we nog wat reserve over. De 5e 
versnelling komt helemaal niet aan bod, dus er wordt per ronde maar 2 keer geschakeld. De banden, de Michelin 16/53-13 slicks 
worden er niet beter op, vooral links vóór, krijgt het zwaar te verduren. Ze worden dus na het weekend afgevoerd. Tussen de 
bedrijven door worden er demo’s gegeven met de hiervoor speciaal aangevoerde Citroëns. Met daarin en achter het stuur een hele 
vloot aan oud coureurs en technisch personeel van weleer. Ze genieten er na jaren nog altijd van.  Een paar namen, Pierre Lartique, 
Phillip Wamberque, Christian Dorche, Silvie Seignobeaux, Lucette Ogier, Bruno Thiry, Claudine Trautmann, Francois Chauche, Eric 
Chantriaux, Patrick Lapie, Alain Leprince, Jean Claude Ogier, Patrick Vanson en Henry Trautmann. Enz… Bruno Thiry uit België 
verzekerde me er van dat hij nog steeds in het bezit is van een competitieve VISA 1000 Pistes. Maar aan zo’n dag komt altijd te snel 
weer een einde, gelukkig altijd met als afsluiting het drinken met zijn allen van een aperitief, in dit geval uit de buurt van de 
organisatie, het overheerlijke ‘’Muscat’’. Tijdens dat samenzijn wordt er een aantal mensen in het zonnetje gezet. Er worden boeken 
uitgedeeld, en wel dat nieuwe boek van de ‘’DS’’ Toujours-D’avant-Garde. En tot mijn stomme verbazing wordt ook ik naar voren 
geroepen. Om uit handen van de vroegere Directeur Citroën Competition 1971/78. Marlène Cotton-Wolgensinger en de huidige 
directeur van het conservatoire Marc Andrè Biehler dit boek in ontvangst te mogen nemen.  Voor mij, neem dat aan, echt wel een 
bijzonder moment. Jarenlang die afstand afleggen om dit evenement bij te wonen vonden ze allemaal wel vrij bijzonder en dat was 
de reden van dit mooie en waardevolle cadeau. Maar de dag is nog niet voorbij, we gaan met zijn allen naar het verderop gelegen 
dorpje Montbeugny voor het diner, geserveerd in de daar aanwezige ‘ Salle de Fête ’. Als het heerlijke etentje zijn einde nadert 
komen er op een filmscherm foto’s van vroeger en een naam van een persoon. Leuk… bij elke persoon krijgt de betrokkene op het 

scherm een microfoon aangereikt en mag dan zijn verhaal bij de 
foto’s vertellen. Dan pas zien we hoeveel mensen de organisatie 
bij elkaar heeft weten te halen om dit 10e feest te vieren, ze 
zitten allen aan een in het midden staande, grote tafel. Na 
afloop bedankt Marlène de hele groep aanwezige sportieve 
Citroën en Panhard liefhebbers en ziet ons als één grote familie. 
Tegen middernacht keren we terug naar het circuit om van een 
wel verdiende nachtrust in de Jumpy te genieten.  

Het is Zondag en al heel vroeg loopt een ieder weer over het 
terrein te banjeren. Ook ik; uitslapen wat is dat..!! Om half 
negen weer een korte briefing; er zijn er altijd die niet weten 
wat het rode licht betekent. Inderdaad, van de baan af. Daarna 
herhaalt het hele ritueel van de Zaterdag zich en zal ik aan het 
eind van de Zondag er achter komen dat ik al mijn 11 sessies 
heb gereden en 217 km aan rondjes heb gereden. De Visa GTI 
115 heeft het geweldig gedaan: achterin het gat steeds benzine 

gooien, voorin wat koelvloeistof bij vullen en zorgen dat het oliepeil steeds boven het bovenste streepje blijft. Alhoewel het 
olieslingerschot zijn nut al genoeg heeft bewezen. Aan alles komt een eind; er zijn er al verdwenen richting huis.  Ik blijf rondrijden 
totdat het einde, met de “zwart wit geblokte vlag”, voor mijn neus aangeeft dat het ook voor mij voorbij is, dit mooie weekend. We 
plaatsen hierna de VISA GTI 115 weer op de autotrailer en zetten hem weer goed vast. 

We blijven op het circuit nog een nachtje met een handvol mensen en ook de organisatie slapen.                                                          
Daarna, maandagmorgen, vertrekken we weer naar het noorden voor onze tweedaagse reis terug naar Drenthe. 

Bruno en Vincent en familie Jammes, bedankt voor deze geweldige 10e editie van. 

               ”Citro Racing 2015.”  

Kees de Waard Wagner.  VISA GTI 115. 

 

Naschrift redactie: OK, het is natuurlijk Citroën, maar het is ook Kees. En dus plaatsen we dit stuk lekker toch! 
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KRUKASREVISIE HOE EN WAT 
Hoe ouder onze auto’s worden, des te 

onverbiddelijker worden een aantal 

kwalen, te meer omdat fabrieksnieuwe 

onderdelen steeds moeilijker te vinden 

zijn. Zo'n situatie is al lang aangebroken 

voor onze krukassen. Ooit door de fabriek 

geadverteerd als een unieke 

samengeperste constructie waarbij 

astappen en drijfstangen de lagerschalen 

vormen voor rollen met tussenrolletjes. 

We weten nu hoe Panhard destijds met 

spelingen en toleranties werkte om 

uiteindelijk krukassen te kunnen 

produceren met genoeg 'Lagerluft': de 

speling nodig om voldoende olietransport 

langs rollen en vlakken te krijgen.  

Op de jaarvergadering in februari jl 

kondigde Thibault Panhard aan dit jaar 

een 'expert meeting' te willen beleggen 

om ervaringen uit te wisselen. En 

vooruitlopend hierop hebben we in onze 

club 'de Krukasclub' gevormd van 

specialisten: Peter Breed, Jelle Bethlehem, Joannes Collette, Pierre 

Peters en Erik de Jong.  

In ons land heeft Peter Breed de meeste ervaring met het reviseren 

van krukassen: ofwel volgens het bestaande systeem met 

hergebruik van lagerkooi en drijfstangen, ofwel een nieuw systeem 

met eigen drijfstangen en afwijkende rollagers. Jelle Bethlehem 

experimenteert met andere constructies –niet in de laatste plaats 

om te zien of er een eenvoudiger oplossing is met minder 

bewerkingen en dus een lagere prijs.  

Begin juli kwamen we bij elkaar, we mailden wat en Joannes stelde 

op basis hiervan een mooie powerpoint presentatie op. Op 10 

oktober vond dan de 'expert-meeting' plaats bij Parijs tijdens 

de 'Automedon' beurs. Aanwezig waren Guny, Georgel, 

Meyer, Vercoutter, Petit, Bernardet, Panhard en 4 leden van 

de Nederlandse Krukasclub. Nieuwsgierigheid en opbouwende 

kritiek voerden de boventoon. Met het 'verbussen' van 

krukassen zijn uiteenlopende ervaringen met uiteenlopende 

werkwijzes. En dat geldt evenzeer het oplassen van 

krukastappen. Duidelijk werd dat wanneer we willen dat er 

wat uitkomt onze eigen krukasclub een voorstel moet doen.  

Begin november kwamen we daarom weer bij elkaar om dat 

voorstel af te ronden. Een alternatieve methode waarvan het de 

moeite waard is te onderzoeken of dit een goede, voordeliger 

oplossing voor versleten krukassen kan zijn. Dat vraagt enige 

'productontwikkeling' waarvan we ons realiseren dat degenen die 

als proef een aantal krukassen zo gaan maken die kosten niet voor 

hun rekening kunnen nemen.  

Van daar dat we op de ALV van februari aanstaande graag een 

voorstel willen voorleggen hoe dit aan te pakken. Dan zal ook 

uitgebreid bij de presentaties en revisiemethodes worden 

stilgestaan.  

Peter Drijver 
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Matra MS 640 

Matra formule-1 auto 

PierreJaapPeter 

Autobleu MM 

Henri Pescarolo, zijn vrouw en  

Jan Lammers 

Classic Wings & Wheels 2015 

Omdat Jaap Margry met zijn Rene Bonnet 

Missile een soort van Hermafrodiet in huis 

heeft gehaald werd hij benaderd door Matra 

met de vraag of hij aanwezig wilde zijn bij de 

viering 50 jaar Matra in Gilze Rijen. Rene 

Bonnet is de grondlegger van wat later Matra 

zou worden. Natuurlijk vroeg hij mij om ook 

hierbij aanwezig te zijn met mijn Panhard CD. 

Een echte Panhard maar met een klein beetje 

Rene Bonnet DNA. Het programma van deze 

viering trok mij zeer aan. Henri Pescarolo in 

eigen persoon zou op de landingsbaan van de 

militaire vliegbasis van Gilze Rijen een 

demonstratie verzorgen van Matra formule 1 

en 3 auto’s en ook zou er een demonstratie 

zijn van Matra Le Mans auto’s. Omdat de 

Matra Le Mans auto’s een doorontwikkeling 

zijn van mijn Panhard CD was ik hierin zeer 

geïnteresseerd en wilde ik natuurlijk ook 

hierbij aanwezig zijn. Omdat uitsluitend 

Matra ’s waren uitgenodigd en mijn Panhard 

CD geen Matra of Rene Bonnet is stuurde ik 

een mailtje naar de organisatie of ik ook aanwezig mocht zijn. Dat mocht, 

dus schreef ik in. Ook Peter Drijver zijn DB had voldoende DNA om 

aanwezig te mogen zijn, dus die was ook van de partij. 

Op zaterdag 22-8-2015 ben ik samen met Jaap naar dit evenement 

gegaan. Daar aangekomen bleek het een groots georganiseerd 

evenement te zijn, georganiseerd door de Rotary Club Oosterhout, en 

waarin Matra een prominente rol had, maar ook, dat er diverse andere 

merkenclubs waren en ook demonstraties van WO 2 vliegtuigen. Naast 

zeker 80 Matra’s zoals de Djet, Baghera, Murena, Avantime waren er 

vele Maserati’s, Ferraris, Lamborghini’s, Austin Healys en Cobra’s etc . 

Auto’s die je onwillekeurig associeert met de Rotary Club. 

Het bleek een gesloten bijeenkomst te zijn zonder publiek en de 

opbrengst van deze dag kwam geheel ten goede aan de Nederlandse 

Brandwonden Stichting. 

Er was naast de reeds genoemde auto’s ook een heuse pitstraat met 

diverse Matra’s formuleauto’s en Le Mans auto’s, maar ook pre- war race auto’s en 50- en 60-er jaren race auto’s, die allen een 

demonstratie verzorgden op de als circuit verbouwde landingsbaan. Henri Pescarolo en zijn vrouw bleken hele gewone innemende 

toegankelijke mensen te zijn en ook de auto’s waren zeer toegankelijk. Dat vormde een contrast met enkele personen die zich toch 

wel heel belangrijk vonden. Zoals de man met een verbazingwekkend fraai gerestaureerde Mercedes 300 SL, die dankzij een platte 

accu zijn auto niet meer kon starten en de plaats van de accu niet wist! Of de man met een Lamborghini die vroeg wat ik dan wel 

voor een auto bij me had. Gelukkig droegen ook zij bij aan de opbrengst voor de brandwondenstichting, zodat ook zij meer dan 

welkom waren. Konden zij ook mooi netwerken op die dag en de kosten declareren op de zaak! 

Hoogtepunten van die dag waren voor mij de Autobleu Mille Miglia en het 

optreden van de Matra 

MS 640. De Autobleu is 

een raceauto gebouwd 

op basis van een 

Renaut 4 CV in 

opdracht van Autobleu. 

Destijds een leverancier 

van velgen, 

spruitstukken en ander 

opvoerspul om je 

Renault sportieve 

aspiraties te geven. 

Omdat de origineel 

achterin gemonteerde 750 cc Renault motor geen potten zou breken in de race werd de motor opgevoerd en de carrosserie 

ontworpen door Marcel Riffard. Deze Riffard was een ontwerper van vliegtuigen en ook de Panhard Monopole Riffard recordauto 

heeft hij ontworpen.  De foto’s spreken voor zich. 

 

De Matra Sports 640 was het tweede hoogtepunt van die dag en is tevens de reden waarom Henri Pescarolo deze demonstraties 

verzorgde. 

Zoals reeds gememoreerd is de MS 640 een doorontwikkeling van de Panhard CD. Charles Deutsch startte na de splitsing van Rene 

Bonnet een ontwerpbureau, Sera CD genaamd, en heeft diverse ontwerpen gemaakt voor een Le Mans auto. Zo zijn o.a. de DKW CD, 
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Held 

Peugeot CD, Grac CD maar ook de Porsche 917 LH ontwerpen die toegeschreven kunnen 

worden aan Charles Deutsch. Samen met zijn leerling Robert Choulet ontwierp hij voor de Le 

Mans race in 1969 de MS 640. Deze auto werd aangedreven door een 3 liter V 12 Matra motor 

met 420 PK! Tijdens de eerste test met deze auto op Le Mans door testrijder Henri Pescarolo 

bleek de auto bij een snelheid van 300 km per uur instabiel te worden, verloor de auto contact 

met het wegdek, werd gelanceerd en vloog in de toppen van de bomen naast het circuit. De 

auto vatte vlam en Henri werd ternauwernood zwaargewond en met ernstige brandwonden 

gered. De auto was volledig verwoest en een tweede auto is terug getrokken en nooit meer 

voor een race ingezet.  

De opvolger van deze Matra is feitelijk de Porsche 917 LH geworden die zowat alles gewonnen 

heeft wat er te winnen was en nu te boek staat als de meest succesvolle raceauto aller tijden. 

Jaren later is er een reconstructie van deze auto gemaakt en deze heeft op Gilze Rijen een paar 

rondjes gereden.  

Verstandig ruim onder de 300 kilometer per uur. 

Omdat Jan Lammers ambassadeur is van de Nederlandse Brandwonden Stichting en Henri 

Pescarolo als geen ander weet wat de gevolgen zijn van ernstige brandwonden is de link voor 

deelname snel gelegd.  

De held Henri Pescarolo heeft die dag dankzij zijn optreden € 50.000, - -  binnen gehaald voor 

de Nederlandse Brandwonden Stichting. Waarmee Henri een weldadige zalf vormde voor dit 

enigszins elitair spektakel ! 

Pierre Peters 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

OLIEPOMP 

Dag allemaal, 

Na enige consultatie begin ik een intekening voor de fabricage van oliepompen met 1,7 x het fabrieksdebiet en voor complete 

oliefiltratiekits met een pomp van 1,7 x 

De inschrijvingen voor HAMPE-pompen zijn hierbij vervallen verklaard vanwege te weinig animo  

Onderstaande prijzen zijn inclusief verzending (binnen Frankrijk):  

-         oliepomp 1,7 x :                     182 €  

-         complete filtratiekit met pomp 1,7 x :      424 € 

 Let wel: Om deze prijs te kunnen verwezenlijken moet ik een bestelling van minimaal 40 pompen en 30 kits kunnen doen ( op dit 

moment zit ik op 25 pompen en 17 kits). Als we het aantal niet halen vervalt alles!! 

De kits worden geleverd met alles wat erbij hoort: slangetjes, bouten en moeren, enz.  

Om de kits te plaatsen hoeft er aan de motor niets bijzonders te gebeuren. Zie onderstaande afbeeldingen (bij de redactie is een 

uitgebreide handleiding beschikbaar) 

De inschrijfgelden voor deze zaken zijn: 

-   90 € voor een pomp 1,7 x 

- 210 € voor een complete filterkit 

Deze gelden dienen per cheque aan onderstaand adres van PIECES PL overgemaakt te worden. De cheques zullen bij aanvang van de 

fabricage geïnd worden. De betaling van het restant dient voor de verzending te gebeuren. 

Bij inschrijving dient u het type Panhard te vermelden. De steun voor het oliefilter verschilt per model. 

Verwachte leverdatum: eind februari 2016 

Ik zal u een mail sturen om u van de voortgang op de hoogte te houden 

Bij voorbaat dank 

 

PIECES PL 

Alain LAUFFENBURGER 

10, rue HAUSSMANN 

68124 – LOGELBACH 

Tél. : 03 89 80 81 46  

 

 

Uw filterkit bestaat uit: 

1 oliepomp hoog debiet 1,7x 

1 afsluitplaat pomp met 3 

aansluitingen 

1 carterafsluitplaat met 

verbindingsstuk 

1 oliefiltersteun 

1 oliefilter 

1 m slang 8 mm diameter 

1 zakje moeren, bouten e.d. 

1 kurken pakking voor de afsluitplaat 

1 papieren pakking voor de oliepomp 
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Een jaar uit het leven van Bernard Boyer (vervolg) 
Autodidact en handige bliksem; van Ambachtsschool naar Wereldkampioen 

 

De harde werkelijkheid. 

En HHHHHhhhhhhhhhhh. Het eerste contact met het circuit had alleen als doel vast te stellen dat de wagen in het algemeen goed 

functioneerde ten einde de volgende dag op Le Mans een flop te voorkomen tijdens de perspresentatie. In een korte proefrit kon ik 

meteen al vaststellen dat de prestaties teleurstellend waren. Het stalen koetswerk zoals in een serie-auto was te zwaar. De motor 

leverde weinig vermogen bij gemiddelde snelheid en schoot onderin zonder meer te kort. 

Per slot van rekening hadden de verkregen resultaten bij de windtunnel proeven op het schaalmodel, de vormgevers, Deutsch en 

Romani, ertoe aangezet te vragen naar verhoudingen in de versnellingsbak die toegesneden waren op een snelheid van 200 km/u. 

Een zware auto, een gedeukte prestatiecurve en te lange verhoudingen in de bak gaven me elk het idee dat ik een aanhangwagen 

voortsleepte! 

In zijn vierde versnelling ging de wagen langzamer rijden en in zijn derde 

versnelling presteerde de motor niet naar behoren bij 6600 toeren per 

minuut. 

Ik voerde een aantal eenvoudige controles uit om na te gaan of de 

carburateurs volledig functioneerden , de capaciteit van de 

benzinepomp voldoende was en de remmen niet aanliepen. 

Opgejaagd door gebrek aan tijd vertrokken we uiteindelijk naar Le 

Mans. 

 

Zaterdag 7 april 

Op de eerste dag van de voorbereidende testritten op Le Mans waren 

de omstandigheden van het parcours door de regen bijzonder moeilijk. 

Niet alleen de lange eerste versnelling in combinatie met het lage 

koppel van de motor maakte de typische Le Mans start erg moeizaam, maar na elke ronde zakte de topsnelheid steeds verder. 

Pas na vele stops hadden we de oorzaak gevonden. Een te soepele slang die de carburateurs verbond met de luchtinlaat vormde een 

zwanenhals waarin enkele opgehoopte druppels benzine de luchtinvoer al konden blokkeren. Na een stop liep de motor even weer 

goed en meteen daarna weer slechter. De verklaring was dat door het openen van de motorkap de slang werd bewogen waardoor 

de slang zich kon ledigen om vervolgens weer vol te lopen met druppels benzine. 

Toen dit probleem was opgelost moest worden erkend dat er toch nog een belangrijk verschil bestond tussen de verwachte 

topsnelheid en de werkelijkheid: ongeveer 40 kilometer. 

Alleen rijdend op de baan bleef de topsnelheid op zijn best hangen op 160 km/u. Enkele optimisten zeiden dat de auto werd geklokt 

op 170 km/u, maar dat kwam vast en zeker doordat de zuigkracht van passerende concurrenten enig voordeel opleverde. De te 

lange verhoudingen van de versnellingsbak waren natuurlijk deels verantwoordelijk maar verklaarde de te lage topsnelheid niet 

helemaal. In de loop van de dag raakte Romani ervan overtuigd dat de achterzijde van de auto te laag was waardoor een ophoping 

van lucht boven de welving van het koetswerk ontstond. Aan het eind van de dag verzocht hij de achterzijde van de wagen op te 

hogen in de overtuiging dat de verbeterde luchtstroom over het voertuig een 

hogere snelheid zou opleveren. Onder barre omstandigheden konden we 

slechts aan dit verzoek van Romani voldoen. De volgende dag bleek de 

verbetering nauwelijks in cijfers uit te drukken, het verschil was niet groter dan 

de dikte van de naald van de kilometerteller. De testritten werden voortgezet 

met André Guilhaudin en Alain Bertaut aan het stuur om met het oog op de 

wedstrijd volledig met hun ervaringen rekening te kunnen houden. Tijdens deze 

adempauzes kon ik vaststellen dat Romani niet erg in beslag werd genomen 

door het geringe succes van zijn gevraagde bijstelling van de auto, evenmin als 

door de matige topsnelheid. 

Deutsch daarentegen was erg teleurgesteld en nog meer in zich zelf gekeerd dan gewoonlijk. Hij leek weerloos tegen deze 

tegenslagen alsof hij maar niet kon begrijpen dat de werkelijkheid zich niet plooide naar zijn theorieën.  

In Monthlery werd in de loop van de daarop volgende week de motor die tijdens de testritten was gebruikt nu geplaatst in een 

wagen waarmee Chancel enkele jaren eerder al in Le Mans had gereden. Het doel was om de hem de volledige 24 uur te laten 

draaien in een simulatie van de wedstrijd. Guy Verrier was daarbij mijn copiloot. Eindelijk eens een goed bericht. De motor 

doorstond deze test voorbeeldig, zij het ten koste van een flink oliegebruik. 

 

Oplossingen voor Le Mans?? 

Terwijl bij Chappe de eerste delen werden gemaakt om de carrosserie in glasvezel uit te voeren, zochten wij naar oplossingen om 

met het oog op Le Mans de topsnelheid op te voeren. Romani had verzocht om een betere stroomlijning van de koplampen en de 

onderzijde van de motor alsmede ook van de wielen die weinig door het koetswerk werden beschermd. 

Met de beide heren Pichard ( van Moteur Moderne en van Panhard) overlegde ik over nieuwe overbrengingsverhoudingen in de 

versnellingsbakken die Panhard voor de wedstrijd zou leveren. 

Aan Zénith vroeg ik of zij een betere afstelling van de carburateur konden vinden om zo de trekkracht bij lagere toeren te 

verbeteren. 

Assemblage 

Niet snel genoeg 
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Tijdens de testritten in Le Mans hadden het gebrek aan snelheid 

en de slechte atmosferische omstandigheden onze aandacht 

gevangen gehouden waardoor we te weinig oog hadden voor het 

weggedrag zodat de enige verandering die hierin plaats vond de 

toename was van het gewicht! Met nog twee maanden te gaan 

verliep de fabricage van de carrosserie bij Chappe volgens 

schema dankzij de efficiënte inzet van het personeel. 

Daarentegen lukte het mij niet in mijn eentje de wagens af te 

bouwen en klaar te maken.  

Panhard had versterkingen gestuurd, eerst Meunier, een smid, en 

vervolgens Vieublé, een monteur die vier jaar later naar Matra 

zou gaan. 

De CD nummer 2 was de eerste die van een polyester koetswerk 

werd voorzien. Tegen 15 mei was hij klaar en werd meteen aan 

testen onderworpen in Monthlery. Met het gewicht 

teruggebracht tot 540 kg en met kortere overbrengingen in de 

bak was de 700 cm
3
 motor van Panhard ineens een stuk fijner. Hoewel uitgevoerd met dezelfde veren was door de 

gewichtsvermindering de ophanging een stuk stugger. Maar met zijn kleine achteruit en voorwielaandrijving was het weggedrag nog 

lang niet dat van een wedstrijdauto. 

Charles Deutsch had voor de kleine achteruit gekozen om een betere stoomlijn en grotere snelheid te krijgen bij rechtuit rijden, 

hoewel hij heel goed wist dat dit op andere momenten van gebruik nadelig zou zijn. Trouwens, het doorslaan van de voorwielen bij 

snel optrekken werd onmiddellijk aangepakt door een andere afstelling van de schokbrekers.  

 

De etappe van de Nürburgring. 

Etienne de Valence had zich op de achtergrond gehouden tijdens de voorbereidende testritten op Le Mans en zich vooral gericht op 

de techniek.  

Maar eenmaal op de Nürburgring kon hij zich volledig overgeven aan de invulling van zijn taak als manager-sportief van de Panhard 

CD ploeg. In die tijd vond men de 1000km van Nürnburg onvermijdelijk voor een goede voorbereiding op de 24 uur van Le Mans. Het 

was de gelegenheid om de wagens te confronteren met een veeleisend circuit met talloze moeilijkheden in allerlei soort. 

Maar ook de plaats om de coureurs op waarde te schatten om zo de beste teams te kunnen vormen.  

De Valence had de twee beschikbare auto’s meegenomen. De eerste, uitgevoerd in plaatstaal was bestemd voor de ploeg Alain 

Bertaut-Guy Verrier en de nieuwe, in polyester, werd toebedeeld aan André Guilhaudin met wie ik een team vormde. De Valence 

had het goede idee om wat eerder te gaan om het lange en moeilijke te onthouden circuit zo beter in ons geheugen te kunnen 

griffen. Een groot deel van de vrijdag hebben we zo rustig onze rondjes kunnen rijden. Door deze voorzorgsmaatregelen konden we 

een goed figuur slaan in het eerste deel van de race. De lichte CD moest uit de race gehaald worden wegens een olielekkage en de 

andere, sterk in het nadeel vanwege zijn gewicht, kon zonder veel ophef de race uitrijden, waarbij wel veel nuttige kennis werd 

opgedaan voor de voorbereidingen op Le Mans. Met name over het forse oliegebruik! 

 

Op weg naar Le Mans 

Terug in Brie-Comte-Robert hadden we nog maar drie en een 

halve week tot de controle van de voertuigen in Le Mans.  

Er was geen tijd meer voor bespiegelingen en er moest nog hard 

gewerkt worden om ieder detail zeker te stellen. De ervaring van 

mijn drie Gouden Bokalen had me geleerd dat bij het winnen van 

een uithoudings-wedstrijd het absoluut aankomt op 

betrouwbaarheid, meer nog dan bij andere wedstrijden. 

Zelf was ik doordrongen van die opvatting maar ongerust, want 

onzeker of mijn boodschap wel goed was overgekomen bij het 

personeel dat ter versterking van ons team was gekomen. Om te 

verhinderen dat een auto met olielekkage het verloop van de 

wedstrijd ontregelt, schreven de reglementen een minimum 

aantal ronden voor tussen twee pitstops. Wel, de testritten en de 

wedstrijd in Nürburg wezen op een groot oliegebruik van onze 

motoren. 

Na enig peinzen hebben we besloten om de auto’s uit te rusten met een klein oliereservoir om zo tijdens de wedstrijd te kunnen 

bijvullen. Juist door deze kleine aanpassingen hebben we de betrouwbaarheid verkregen die ons tijdens de wedstrijd zo van pas 

kwam. Ze slokten echter veel van onze tijd op en naarmate de dagen verstreken werd de werkdag steeds langer. Vanaf nu vormde ik 

een ploeg met de gebroeders Chappe en ik vond in mijn oude agenda terug dat we zondag 3 juni bij uitzondering maar 4 uur 

gewerkt hadden omdat in Brie-Comte-Robert het Feest van de Roos werd gevierd. De laatste keer even vrijaf voordat we de laatste 

twee weken er volop tegen aan gingen. Op 9 juni kwamen Deutsch, Romani en Pichard officieel op bezoek in Brie om zich te laten 

bijpraten over de voortgang van het werk. Eigenlijk waren ze gekomen om zich erover te buigen of de aanpassingen voldoende 

waren om te voldoen aan twee indices die voorzien waren in het reglement: 

Laatste controle 

Boyer in actie 
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De prestatie index: bedoeld als beloning voor de grootste hoeveelheid afgelegde kilometers per cm
3
 cilinderinhoud . 

De zuinigheidsindex: nam de afgelegde afstand in relatie tot het benzineverbruik. 

De berekeningen toonden aan dat de voertuigen voor beide indices heel geschikt waren om ver te komen in het klassement.  

Mijn bijdrage in de discussie waren mijn ervaringen die ik opdeed bij de verbruikstesten van de stadsbussen van Chausson. Het is 

bijvoorbeeld beter om wat sneller op te schakelen teneinde de afgelegde afstand in de lagere versnelling, waarbij het verbruik het 

hoogst is, zoveel mogelijk te bekorten. Van nog meer belang dan het pure benzinegebruik is te weten wat de hoogste snelheid kan 

zijn om mee uit de bocht te komen. Het resultaat van deze overpeinzingen waren de door de Valence vastgelegde verschillende 

doelstellingen in de wedstrijd voor elk der voertuigen. De gebroeders Chappe konden nu de carrosserieën definitief klaar maken en 

spuiten.  

Panhard had de versnellingsbakken al laten bezorgen en in de loop van de laatste week kwam de ploeg van Ravel van Moteur 

Moderne met drie definitief geprepareerde motoren en twee monteurs ter versterking. 

Door alle gebeurtenissen was ik inmiddels verworden tot organisator van andermans werk, weer een heel nieuwe ervaring. 

Door keihard te werken aan deze auto’s die voor alles ontworpen waren behalve voor de racerij, is het me gelukt hun kwaliteiten 

naar boven te halen en daaraan vast te houden. 

Daarbij vond ik het heerlijk om al dat werk samen met de gebroeders Chappe te kunnen doen. 

Ze hebben me versteld doen staan met hun krachttoer om beide projecten tegelijk aan te pakken, die van de CD en van de Djet van 

Bonnet, in één grote werkplaats met zorgvuldig geplaatste scheidingswanden. 

 

De 24 uur van Le Mans 

Bij de weging waren de drie Panhards een grote sensatie door hun uiterlijke vormgeving maar ook doordat heel wat sceptici dachten 

dat ze nooit op tijd klaar zouden zijn. 

No. 53 Guilhaudin-Bertaut: doelstelling prestatie index 

No. 54 Lelong-Hanrioud: doelstelling nog vast te stellen tijdens de proefrondes 

No. 55 Boyer-Verrier: doelstelling zuinigheidsindex 

Tot op het laatste moment bleef ik rond de auto’s lopen om de kleinste afwijking nog te kunnen ontdekken . 

Ik herinner me ook nog samen met Jean Francois Robin, destijds technicus bij Zenith, naar de beste afstelling van de carburateurs te 

hebben gezocht tijdens proefritten op de openbare weg. We waren op zoek naar een stuk weg van 1 kilometer waarop we plankgas 

het gebruik bij de verschillende afstellingen konden vergelijken. Dat was in 1962 al moeilijk, maar tegenwoordig ondenkbaar. 

 

Hoe is de wedstrijd verlopen?? 

Hanrioud begon om met zijn wagen meteen de kop te nemen. Verrier en ik hadden na 13 uur een gescheurde zuiger terwijl we op 

kop lagen in het klassement voor de zuinigheidsindex. 

Guilhaudin en Bertaut hebben de hoogste klassering in de wacht 

gesleept bij de prestatieindex . 

Deze overwinning was ook een beetje de mijne, want ze werd behaald 

ten koste van de auto die door Bonnet was ontworpen en die ook 

sneller was maar gehinderd werd door een oponthoud van ongeveer 35 

minuten als gevolg van een mankement in het remmechanisme. 

Eens te meer werd duidelijk dat het resultaat werd bereikt door de 

betrouwbaarheid en niet door de topsnelheid. 

Een uitgangspunt dat Charles Deutsch nooit zou begrijpen. De CD ’s die 

hij hierna ontwierp zouden steeds harder rijden maar niet één van hen 

zou Le Mans ooit uitrijden ! 

 

Het kampioenschap van Frankrijk 

Volgens de reglementen van het kampioenschap van Frankrijk leverde een overwinning in een van de index-klassen evenveel punten 

op als de absolute overwinning. Bovendien werd een coëfficiënt toegepast die rekening hield met het belang van de proef, hetgeen 

bij Le Mans van toepassing was. 

Deze rekenmethode betekende voor de winnaar van een index dat hij vrijwel zeker was van het nationaal kampioenschap. Een 

methode om elk jaar een coureur van de ter ziele gegane DB een titel te bezorgen.  

Echter er moest voldaan worden aan een aanvullende voorwaarde: geklasseerd eindigen in minstens drie wegraces en twee races op 

het circuit. 

Vooral gebaseerd op deze trucjes kreeg Guilhaudin het voor elkaar dat er een auto tot zijn beschikking werd gesteld om de titel in de 

wacht te slepen……. een Panhard CD. 

Dankzij de versterking van ons team met de Croix en Verdoux, de monteurs van Moteur Moderne , behaalden wij ook de vereiste 

klassering : 23 september: ”Coupe de Paris” en op 21 oktober de “1000 kilometer van Parijs” met Bertaut als copiloot. 

En zo werd André Guilhaudin met de Panhard CD Frans Sportkampioen in 1962.  

 

Blijk van dank van Panhard 

In september ontving ik tot mijn verrassing de bronzen medaille van de stad Parijs als teken van erkentelijkheid voor mijn aandeel in 

het succes van Panhard op Le Mans. Ik was door deze onderscheiding des te meer geraakt omdat deze werd uitgereikt op 

voorspraak van Etienne de Valence die ik meer dan eens zonder pardon het vuur na aan de schenen heb gelegd . 

Guilhaudin en Bertaut in actie 
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Terug naar het normale leven. 

Meteen na afloop van Le Mans wilde ik graag even de zinnen verzetten. 

Ik bracht enkele dagen door in Nogarro, dat ik sinds kort kende, maar waaraan ik de beste herinneringen bewaarde, en vooral omdat 

ik daar het jaar daarvoor won in de Formule Junior, en deels daarmee mijn titel op dat circuit. 

Ik was erg gesteld op de mensen die ik daar ontmoette en ik verheugde me ze weer te zien: Robert Castagnon, Paul Armagnac, 

Bernard Zublena en het hotel Martin. 

Meteen na aankomst stelde Robert Castagnon me voor aan een aantal jongelingen die als bezetenen hun rondjes draaiden op het 

circuit. 

Net zoals ik destijds goede adviezen kreeg op de rijschool van AGACI en de Club de Mille was ik nu bereid om hen enkele beginselen 

bij te brengen. 

Zonder het te beseffen kon ik niet meer terug! Op verzoek van Castagnon ben ik zes jaar achtereen terug gekomen om gedurende 

een week een zomerstage stuurkunst te geven in Nogarro. Ik pakte de vriendschappen op die ik sterk verwaarloosd had in de paar 

maanden dat ik volkomen in beslag genomen was door de bouw van de Panhard CD. Met name met een hecht clubje dat zich had 

gevormd rond de stal Edger: Moensch, Schlesser, Panzer…..Panzer was pottenbakker en maakte keramiek, hij bedacht 

buitengewone kleuren, altijd met rood en oranje, een echte kunstenaar. Ik had aardig wat overgehouden aan mijn geploeter 

waardoor ik een tweedehands Dauphine kon kopen. Op mijn 28e mijn eerste auto! Ik hoefde niet meer met de metro of bus en 

verkocht zelfs mijn laatste motor. Eind juli kreeg ik het weer druk met het begin van de voorbereidingen van de snelheidsproeven op 

Le Mans in het kader van het programma van de wegwedstrijden van André Guilhaudin. Na alle opwinding in de periode rond de 24 

uur van Le Mans was een groot deel van het personeel met vakantie. Bij Moteur Moderne deed men het rustig aan. 

 

Bij Moteur Modern blijven of ergens anders heen? 

Er lag een nieuwe horizon open voor me na de bouw van de Panhard CD bij Panhard. 

Ik had me er bijna bij neergelegd dat ik nooit een carrière als coureur zou hebben. Ik was niet snel genoeg. Waarom zou ik dan niet, 

gewapend met mijn ervaring als constructeur bij Moteur Moderne en Panhard en mijn goede referenties, definitief de kant op gaan 

van de autobouw?? 

De komst van de motoren van Renault-Gordini in de auto’s van Bonnet hadden het kleine wereldje van de sportwagens in Frankrijk 

flink opgeschud. Deze motor was betrouwbaar gebleken en had zich aangepast aan de 24 uurs race van Le Mans. Om daarvan te 

profiteren, spande Jean Rédelé, wiens Alpines tot dan toe alleen in rally’s reden, zich enorm in om de Alpine ook in de strijd van Le 

Mans te krijgen. Van zijn kant leek Charles Deutsch tevreden met zijn overwinning van zijn auto op Le Mans en weinig bereid zich 

nog eens in dat avontuur te storten. In zijn omgeving bestond er op dat moment geen enkel plan voor deelname aan een competitie. 

Daarentegen was hij vastbesloten om een Gran Tourisme versie uit te brengen van de CD. 

Maar ik had er absoluut geen trek in om verzeild te raken in een plan voor een produktie auto waarvan ik het ontwerp en de 

prestaties niet goed vond. 

Een jaar eerder wilde gek genoeg de stal Edger van me af terwijl ik er graag wilde blijven. Deze keer wilden Deutsch en Moteur 

Moderne dat ik bleef en was ik het die juist weg wilde. 

Van Gerard Crombac wist ik dat vanaf het eind van de maand juli Alpine binnen korte tijd over racemotoren van Renault-Gordini zou 

beschikken en dat men voorzag in de bouw van een specifiek voor het circuit bedoelde wedstrijdauto. Net zoals hij dat had gedaan 

bij mijn komst in de stal Edger, maakte Crombac mijn eerst contacten mogelijk met Jean Rédelé. In de zomer kreeg het project 

Alpine meer gestalte. Het ging niet alleen om de verdere ontwikkeling van een auto die, gebouwd met standaard serie onderdelen, 

werd aangepast voor rallygebruik, zoals de werkploeg ter plaatse heel goed deed, maar er moest nu een auto ontworpen en 

gebouwd worden die uitsluitend bestemd was voor het wedstrijdcircuit en met aanpassingen die vooral bedoeld waren voor 

deelname aan de 24 uurs race van Le Mans.  

Ik was zeker van mijn zaak voor wat betreft de fabricage en afstelling, maar ik was me ervan bewust dat ik tekortschoot op het 

terrein van voorontwerpen en schetsen. Ik heb Richard Bouleau die nog steeds bij Saviem werkte, overtuigd met me mee te gaan 

om zich met de voorstudies bezig te houden. Omdat Jean Ridélé het chassis door een Engelsman wilde laten ontwerpen had hij 

aanvankelijk wat aarzelingen maar ging er later mee akkoord , in de opvatting dat Bouleau zijn tijd zou kunnen verdelen tussen de 

voorstudies en het uitbreiden van de activiteiten van Alpine in Latijns Amerika. De beslissing om ons beiden aan te nemen bij Alpine 

werd op 26 september genomen. Ik maakt het seizoen af bij Panhard en na de gebruikelijke formaliteiten begon ik bij Alpine op 5 

november 1962.  

Uit: Bernard Boyer, autodidacte & pragmatique, du CAP au Championnat du monde 

Bernard Boyer, Michel Delannoy ; éd. du Palmier, 2008.       vert. Cees Visser 

Naschrift: Op dat rechte stuk weg in 

Le Mans, waar hierboven al sprake van 

was (Hunaudières) reed Boyer met 

een speciaal geprepareerde CD  

( zelfde motor, maar geen mistlampen, 

geen ruitenwisser, geen ventilator en 

dynamo, speciale banden en 

wieldoppen enz.) op 16 september 

1962 een heen-en-terug gemiddelde 

van 204 km/u, met een top van 207 

km/u.  

Charles Deutsch was zeer tevreden! 
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                MARC DE BOURGOGNE 
La bataille de Bel-Air              par Boyo Teulings
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Uit: De Auto 31, juli 1952
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Nieuwe garage. 

Recent heb ik kennisgemaakt met de eigenaar van deze garage. Hij heeft veel ervaring met klassieke voertuigen en wil graag 

diensten verrichten voor leden van de Panhardclub tegen een zeer schappelijke vergoeding.  

Voor verdere informatie: j.collette@iae.nl  

Groeten uit ???
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Elektrische stuurbekrachtiging op de Panhard 24 BT 
 

Na begin dit jaar de auto te hebben gekocht van een lid van de club en 

de eerste km naar alle tevredenheid te hebben gereden, begon er een 

kleine ongemakkelijkheid op te treden. 

De auto is al uitgevoerd met diversen aanpassingen om de auto 

bedrijfszeker te maken voor dagelijks gebruik. 

Het gene wat ik persoonlijk ondervond bij het inparkeren was een 

behoorlijke inspanning doordat de verdraaiing van het stuur dusdanig 

zwaar ging dat het een irritatie werd.  

Om het plezier groter te maken om in de Panhard dagelijks te rijden ben 

ik gaan kijken naar mogelijkheden om de stuurverdraaiing te 

vergemakkelijken, dus, zo als veel dingen in deze tijd , op zoek naar 

elektrische hulp bij verdraaiing. 

Na wat zoek opdrachten uit te voeren op het world wide web kwam ik 

bij ezpowersteering.nl . Een serieuze partner in crime gevonden.  

Na telefonische contact is er besloten om een dummy stuurstang mee te nemen en de auto uiteraard.  

De betreffende techneuten zouden kijken of er mogelijkheden waren om een elektromotor te monteren aan de stuur kolom aan de 

binnenzijde van de auto 

boven de pedalen. 

De ruimte waar in het 

allemaal geplaatst moest 

worden was niet groot, dus 

ik zou gebeld worden voor 

mogelijkheden.  

 

Na ongeveer 3 weken was 

dus dat wat voor mij 

onmogelijk leek 

werkelijkheid geworden.  

Ik ben nu trotse bezitter 

van een panhard 24 bt met 

elektrische 

stuurbekrachtiging op de 

stuur kolom.  

De mate van bekrachtiging 

is ook nog te regelen via 

een elektrische draaibare 

weerstand. 

Het is enorm groot verschil nu met het verdraaien van het stuur.  

Dit is zo'n grote verandering dat het nu al na een aantal kilometers te hebben gereden met de auto onmisbaar is geworden.  

De bekrachtiging is tot een snelheid van ongeveer 40 km sterk en daarboven is de bekrachtiging naar de achtergrond gezakt en 

nauwelijks merkbaar. Ideaal voor inparkeren en rotondes. 

Henk van Schie 

 

TE KOOP 

Aangeboden wegens een hardnekkige hernia, mijn mooie en bijzondere Panhard Dyna Fourgonnette uit 1952.  

De auto verkeert in een goede staat. De motor is bij de restauratie, zo’n 6.400 km geleden (rond 1999) gereviseerd en voorzien van 

vele nieuwe delen. In 2012 zijn de 

banden vernieuwd. Als accessoires 

zijn er: een imperiaal, een hemel 

bagage-netje, originele brandblusser, 

benzine- en olieblikken, 

veiligheidsgordels en een 

achteruitrijcamera.  

Er is veel documentatie en de 

restauratie is op foto’s vastgelegd. De 

auto is uitvoerig belicht in Klassiek en 

Techniek van juni 2015.  

Vraagprijs € 7.500,-  

Otto Oostindjer, Fiveldijk 13, 9923 TA Garsthuizen. 06 1867 7030. 
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HO-modellen van Panhard vrachtwagens 
 
Onze Doetinchemse free-lance correspondent meldde afgelopen maand het volgende: 

 

Beste Henk, 

Hierbij de gegevens van de vorig jaar door de Franse firma REE-modèles 

geïntroduceerde modellenserie van de Panhard Movic diesel vrachtwagen 

uit de na-oorlogse jaren `40 en `50. 

De Panhard dieselvrachtwagens werden vanaf 1945 op de markt gebracht 

onder de naam Zuvic, wat in 1949 veranderde in Novic, in 1950 in Movic en 

in 1954 in Movic M. 

In dat jaar onderging 

de cabine wijzigingen, 

ondermeer een andere 

grille met horizontale 

aluminium sierlijsten, 

hoekramen op de 

cabine-achterzijde, 

naar voren openende deuren, en tochtruitjes in de deurramen. Dat laatste is 

volgens de folderafbeeldingen vermoedelijk aan de aandacht van de 

modelmakers 

ontsnapt. 

Beide 

cabinetypes 

zijn door REE 

in deze fraaie 

series van 21 

verschillende 

uitvoeringen verwerkt. Inmiddels blijken daar nog diverse uitvoeringen aan toe te zijn gevoegd. Er zijn ondermeer bakwagens, 

trekkers met oplegger, en trekkers met speciale roll-on / roll-off spoorwegopleggers verkrijgbaar in diverse uitvoeringen en 

opschriften. De schaal is HO, 1:86. De prijzen liggen van 25 tot 60 euro per stuk, uiteraard afhankelijk van de uitvoering. De 

importeurs Kuijpers Hobbyhuis in Utrecht en Modeltreinexpress in Vlaardingen hebben diverse modellen op voorraad, en zijn ook 

deelnemer op de maandelijkse modeltreinbeurzen in Houten. 

De foto op de voorkant van de folder biedt een alledaags tafereel op een emplacement van de SNCF in begin jaren '50 met 3 Panhard 

dieseltrekkers + oplegger. De foto zou zomaar op het 

spooremplacement van Ivry (vlak bij de Panhardfabriek) 

kunnen zijn genomen. 

 

Hartelijke groet      

       

     Rolf Nijenhuis 

 

 

   Kontaktgegevens importeurs REE modèles: 

 

Kuijper's Hobbyhuis Modeltreinexpress 

Minrebroedersstraat 26, 

3512 GT Utrecht  

Voorstraat 43,   

3135 HW  Vlaardingen 

Tel. 030 - 2315505  Tel. 010.4357767  

Mail: kuijpers-hobbyhuis@hetnet.nl Mail: info@modeltreinexpress.nl  
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NAJAARSRIT 2015 

 

Dit keer kon er niets mis gaan. 

De benzinepomp was gerestaureerd, de bobine en de verdelerkap vervangen, de carburateur gereinigd, de zware olielekkage 

verholpen en de ontsteking perfect afgesteld. 

Laat die najaarsrit maar komen. 

 

Op die mooie zondagmorgen in september verzamelde een gezelschap van 

bekende en minder bekende Panhardisten, vergezeld van hun kleurrijke 

bolides (met daartussen één CX, omdat de Dyna niet op tijd klaar was) zich in 

Voorburg achter de uitstekende koffie met gebak, daarheen geroepen door 

organisator Ries Kruidenier. 

Alvorens op weg te gaan moesten 

we nog even van Ries aanhoren dat 

kolonnerijden er dit keer niet bij 

kon zijn: de wegen op de route 

waren daarvoor ongeschikt, in de 

categorieën smal, smaller en 

smalst. Dat was even slikken voor 

solorijders zoals ik, want de 

routebeschrijving besloeg ongeveer een kloeke roman, en hoe doe je dat, 

rijden en lezen? Enfin, we hoopten er maar het beste van en reden zoveel mogelijk achter auto’s met een bijrijder aan. Dat ging 

goed tot Leidschendam, dus een kilometer of drie, maar toen begon de ellende. Inderdaad smal, en nog tegenliggers ook! In 

Stompwijk ging het helemaal mis, zodat onze fraaie rij in allerlei stukjes 

geknipt op weg ging naar de Rijn. Soms was enige hergroepering mogelijk, en 

enigszins opgelucht reden we achter de Latexfalt in Koudekerk aan den Rijn, 

met die heerlijke bitumengeur, om naar Alphen aan diezelfde Rijn. Gelukkig 

bleken daar nog een paar bruggen heel te zijn, zodat we vrij vlot weer in het 

weidse weidelandschap zaten, op weg naar Fort aan de Kwakel, om daar te 

gaan lunchen. Het was wederom zeer smal, maar alles ging goed totdat op 

een tamelijk 

onoverzichtelijk 

kruispunt, na veel 

gehobbel over 

bedoelde en 

onbedoelde weghindernissen, mijn motor niet meer naar het gaspedaal 

luisterde, maar alleen maar wat stationair draaide. Dat trekt slecht op tegen 

die brug waar ik overheen moest, en achter me groeide ook een rij 

ongeduldigen aan. 

Gelukkig pakte de zaak ineens weer, onder luid motorgebrul, omdat, naar 

even later bleek, mijn uitlaat van zijn mof afschoot. Maar ik kon tenminste 

wegkomen en de rij verlossen. Tot 

200 m verder hetzelfde euvel zich 

voordeed. Langs de kant, clubleden 

voor en achter erbij, en de motorkap omhoog. Daar kon ik nog net het moertje van de 

gasklepbediening zien wankelen voordat het, onbereikbaar, in de traverse viel. Uit het 

moerenzakje van Peter Drijver kwam na enig zoeken een vervangend exemplaar, en met 

een uiterst sportief geluid kon ik de weg naar het fort, 300 m verder, vervolgen. Daar 

hadden ze gelukkig behalve een smakelijke lunch ook een parkeerplaats met een 

geriefelijke droge en schone grindvloer, zodat de uitlaat al snel weer op zijn plaats zat. 

Peter van Eeden stak zijn duim op toen ik wegreed met een nu weer “fluisterende” motor, 

waarna hij startte en precies hetzelfde mofeuvel had. Misschien toch een beetje teveel 

gehobbeld? 

Voort ging het, door Amstelland richting Abcoude. Van de andere kant kwam een hele 

stoet oude Audi’s aanrijden, die op de een of andere manier er wel in slaagden om in 

kolonne te blijven, maar voor mij was het huisje-boompje-beestje rijden, stukje rijden, 

lezen, stukje rijden enz. 

In Abcoude slaagde iedereen, als hij er al gekomen was, erin om fout te rijden, en ik 

verdenk sommigen ervan dat ze de route vervolgden met TomTom, maar er waren er ook 

die tot het bittere einde door wilden gaan. Ries had ons nog gewaarschuwd voor die dubbele kluifrotonde bij Breukelen, waar je 

vooral niet op de A2 diende te belanden. Dat lukte mij dus perfect wél, zodat ik nog even lekker gas kon geven naar Utrecht, waar ik 

niet moest zijn. Via wat ventwegen, eigen wegen, jaagpaden en fietspaden zat ik opeens toch weer op de goede route, zodat ik als 

Voorburg 

Ja, hij was er nog! 

smal 

Moertje? Hmmm 
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laatste – zoals gewoonlijk – op het eindpunt in Nieuwkoop arriveerde, waar het comité van 

ontvangst met grote grijnzen en gevulde wijnglazen al op de uitkijk stond. 

Het ontzettend gezellige diner daarna, waar Peter Drijver een gewaagd plan voor volgend jaar in 

Italië ontvouwde, en een vlekkeloze thuisrit, besloten een mooie, bewogen dag, waarvoor Ries 

alle hulde verdiende en ook kreeg. 

En ach, op de keper beschouwd, wat was er nu eigenlijk mis gegaan? 

Henk Ottevangers 

 

 

 

”Een laatste poging” 
 

 

De meesten vinden dit een geweldig onderwerp. Foto’s maken op een oude sloperij, maar dat wil niet altijd lukken…                                                                                                 

Ik ga al een tijdje mee en heb me er altijd mee bezig gehouden, gelukkig ook in een tijd dat dat nog wel redelijk goed lukte.                     

Ik denk zo’n 25/30 jaar geleden ontdekte ik een sloop in de buurt van Bar sur Seine.                                                                                                                                                            

In de bocht van de weg, in het voorjaar, als het gras nog niet te hoog was, kon je een mooi veldje met veel oude  auto’s zien staan, 

maar ze stonden een stuk lager dan de weg.  Was je wat later in het jaar en het gras was te hoog, dan zag je mooi niks. Maar wat er 

stond, stond daar al een hele lange tijd, zolang zelfs, dat er onderdelen vanzelf vanaf 

vielen.  En wel bij de metalen auto’s, maar ook stonden er vele aluminium Dyna’s X 

en Z en die staan er tot de dag van vandaag nog steeds alsof ze er onlangs zijn 

neergezet. Daar gebeurd ook na al die jaren gek genoeg niets mee. Maar hier ging 

het mij niet om, er loopt een grindweg langs, aan de zijkant en daarnaast is een 

groot bos en dat is helemaal omringd door een hoge muur en hek van ruim 2 meter.                                                                                                                       

Hier kan je natuurlijk niet overheen kijken en dat doet dus ook niemand.                                                                                                                  

Alhoewel, ik wel; ik heb ooit in een ver verleden een tip gehad dat daar ontstellend 

veel auto’s in de jaren 50/60 in rijen zijn neergezet, het zou een prachtig stilleven 

zijn daar in het bos. Ook ik wilde dit graag van dichtbij zien en op de foto zetten, 

maar hoe..!!  Langs het grindpad staat één lantaarnpaal en je weet, in die Franse 

palen zitten treden gegoten, dus ik naar boven. Als je dan het bos in kijkt zie je 

een echte Franse Cimetiere de Voiture; hier begrijp je helemaal niets van, wat een 

hoeveelheid auto’s. Maar de pret duurt altijd maar heel kort, want het valt niet 

mee om je in die paal staande te houden en dan ook nog foto’s te maken. Maar 

ook de eigenaar van het gebeuren staat dan direct bij je om te zeggen dat je weg 

moet gaan. Helemaal als hij ziet dat je van de lage landen afkomstig bent. Met de 

man valt werkelijk niet te praten, altijd hetzelfde dreigen en wegwezen. Diverse 

keren ben ik er in de loop der jaren langs geweest om te constateren dat de man 

steeds ouder wordt, dat geeft hoop.  Het lukte dus nooit.                                                                                                                                    

Een laatste poging. Het is half mei 2012 en ik ga ervan uit dat de man onze aarde 

zal hebben verlaten, maar je weet het nooit. Uit voorzorg bestijg ik eerst nog een 

keer de lantaarnpaal en zet alles op de plaat. Je weet niet wat je ziet; er ligt een halve eeuw mos over de auto’s heen zodat nog 

nauwelijks iets is waar te nemen. Ik ga het toch nog een keer proberen, met als inzet 

een echte fles cognac. Als ik langs zijn huis het stationsterrein stationair oprij, dat 

ook vol staat met allerlei moois, moet hij mij, indien hij nog bestaat, gezien hebben.                                                                                                                  

Als ik aan het einde omdraai, ja..ja.. wat schetst mijn verbazing, staat de inmiddels 

hele oude baas met ontbloot bovenlichaam me reeds op te wachten. Ik stel me weer 

aan hem voor en vraag natuurlijk of ik op het terrein en het bos achter zijn huis 

foto’s mag maken. Eigenlijk weet ik het antwoord al en zet de fles cognac in de 

strijd, maar ook daar zwicht hij niet voor. Er komt niemand op mijn terrein is 

wederom zijn antwoord, 

wegwezen.                                                                                                                                           

Toch vraag ik of ik hem dan 

als herinnering op de foto mag zetten en dat vind hij gek genoeg, goed. En 

zegt, zet die U 23 daar maar op de foto dan heb je toch nog wat. Toch vertelt 

hij mij dat het hele terrein in de toekomst opgeruimd gaat worden. Ook vraag 

ik hem toch naar zijn leeftijd en hij zegt dat hij ruim 80 jaar oud is. Samen 

komen we tot de conclusie dat hij met dat opruimen daar dan niet zo’n grote 

bijdrage meer aan zal gaan leveren. Hij beaamt dat en zegt, dat hij dat 

inderdaad ook niet ziet zitten, veel te veel werk. Dan neem ik met het geven 

van een hand van hem normaal afscheid, waarschijnlijk nu voorgoed.  

Gezellig 
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”Toch nog beloond” 
 

Ik ga verder over de kleine weggetjes 

die zo talrijk in Frankrijk aanwezig zijn. 

Want alleen dáár kan het zomaar 

gebeuren…  en wel, 20 minuten nadat ik 

vorige adres teleurgesteld heb verlaten 

doorkruis ik dorpjes als Bagneux les 

Fosse, Beauvoir sur Sarce, Villiers les 

Bois en vele andere.  In een dorpje zie ik 

voor de deur van een oude niet meer in 

gebruik zijnde garage een DS, een HY en 

een 2CV onder een hoes staan. Ook zie ik dat achter de HY de deur een stukje open 

staat. Nieuwsgierig als ik ben parkeer ik verderop de Jumpy en ga op de garage af. Alsof het afgesproken is loop ik tegen en wel heel 

markant figuur aan met een groot gewas aan zijn kin, wat een prachtkop. Ik steek hem de hand toe en vraag of ik even binnen mag 

kijken; hij vindt alles prima. Je kan er amper lopen in deze hele grote 

oude garage, maar je komt ogen te kort, je weet niet waar je het 

eerst naar moet 

kijken. Eerst een 

Ferguson tractor, 

een aantal DSen 

oude neus, een 

Peugeot 203 en 403 

opgeslagen boven 

in stellingen ook 

een AX GT, een 

Simca Fiat zelfs 

twee, een grote 

Mercedes 220 vier deurs. De vraag rijst direct van wanneer en hoe 

komen die dingen ooit weer naar beneden..!!  Vele losse 

onderdelen: DS motorkappen, schermen, deuren enz. enz. tot 

helemaal in de nok van het gebouw. Voortreinen van HY’’s, alles is 

er in veelvoud.  Mobylette brommers hangend aan de zoldering in 

diverse verschillende types. Op de begane grond zie ik een Traksjon 

helemaal verstopt onder van alles en nog wat, en ook nog een echte 

Jeep, maar ook een 4 CVtje. Zelfs een motorfiets, een BMW met 

zijspan bijna 

onzichtbaar. De 

man lacht zich rot 

om mijn verbazing 

en ook blijkt zo’n 

figuur nog een hele 

leuke normale 

vrouw te hebben, je 

ziet alles is dus mogelijk. Ik vraag hem of hij er mee instemt dat ik alles op de foto ga 

zetten. Dit kom je niet elke keer tegen, ook dat vind hij prima, helemaal geen 

probleem. Ook de heer des huizes zet ik nog eens prominent op de foto. En dan de 

vraag over de HY buiten, die ziet er niet uit, maar zegt hij die is gewoon in gebruik 

elke dag, waarom niet. Hij rijdt nog prima en hij weet ook dat er alles voor te koop is in Nederland. In het dagelijks leven is hij 

vrachtwagenchauffeur, ik zou eerder zeggen collectioneur en komt onderweg van alles en nog wat tegen.  

Als ik alles heb vastgelegd ga ik weer verder en zegt hij, als je in de buurt bent kan je altijd langs komen.  Want er is nog meer..!! 

Kees de Waard Wagner. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

OM OVER NA TE DENKEN 
In 2014 bestond de Dyna Z1 alweer 60 jaar. Maar de mijne heeft dat jaar niet veel gereden. Ze was tussen 1988 en 1993 gerestaureerd, en liep 

daarna lekker, met haar céleron-distributietandwiel. 

Maar in de loop van de jaren verloor ze hoe langer hoe meer olie, vooral langs de lichtstangkokers ( rubbers helemaal verhard). 

Voorjaar 2014 besloten we daar iets aan te doen. De sleutelaars van de Amicale Panhard kwamen langs. Alain zette er een “dural”tandwiel in, en 

Marc verving de afdichtingen langs de kokers. En we deden nog zo een en ander. 

Toen alles weer zat bleek de motor nauwelijks te willen starten, en als dat eenmaal gelukt was  “ratjetoerde” het zaakje en kwam niet op toeren; 

we snapten er niets van! 

Er zijn ettelijke zaterdagmiddagen versleten. De bobine is vervangen, de carburateur gereviseerd, het luchtfilter verbeterd, etc. etc. Maar altijd 

weer met hetzelfde resultaat: een koude motor liep wel zo ongeveer, maar zodra hij warm werd liep de zaak dramatisch achteruit. 

Op de derde zaterdag zei Marc: “als we de condensator eens vervingen?” en daar was dan eindelijk dat prachtige melodieuze motorgeluid, bij alle 

bijbehorende toeren.  

De condensator die erin zat was “nieuw”, maar kennelijk van twijfelachtig fabrikaat.     Jean-Claude Libolt 
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