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VAN DE VOORZITTER

Nederland vaccineert inmiddels in een redelijk tempo. Gezien de gemid-
delde leeftijd van de PAN-leden is het zelfs waarschijnlijk dat de meeste
leden van de club snel beschermd zullen zijn tegen het virus. Daarmee
is een nadeel —vergrijzing van club en hobby—nu even een voordeel.

Er is inmiddels dus uitzicht op betere tijden en dat is maar goed ook: de
animo voor die paar clubbijeenkomsten in Corona-jaar 2020 was groot

en menig lid is bezig met oude en nieuwe Panhard-projecten die de moeite van het delen

en bespreken waard zijn.

Onze Secretaris heeft alle leden op 10 januari een email met bijlage gestuurd. We vermoe-

den dat niet iedereen heeft die Nieuwsbrief-bijlage heeft geopend, maar daar staat wél

het voorlopige jaarprogramma in met o.a. als eerste evenement een 'Corona-proof’ bijeen-

komst op zondag 18 april en dat de ALV naar september is verplaatst. Zoek deze mail nog

even op. Wat daar nog niet in staat: we kijken naar de mogelijkheid van online-praatavon-

den.

Er gloort licht in de tunnel maar we blijven oplettend. Blijf gezond en we spreken en zien

elkaar weer meer in 2021!
André

VAN DE REDACTIE

= Hieronder treft u de om-
== slag van de Autokampi-
oen no. 2457 van 25 jan
1958. Zij testten toen de
Dyna Z, zie verderop in
_ 1 dit nummer. Het blad
verscheen toen al 50 jaar! Het is mij niet

opgevallen dat ze er in 2010, na 80 jaar
stilletjes mee zijn gestopt! Dat zou geheel
anders liggen als de Panhard Koerier niet
meer in mijn bus zou liggen! Die houdt het
inmiddels zelfs al bijna 53 jaar vol! Dankzij

De AN.W.B.-Wegenwacht

“H€ 50e JAARGANG — AFL. 4 — No. 2457 — 25 Jan. 1958

OMSLAG

Op Facebook zagen we al enkele van de
prachtige foto's die Gertjan Ham maakte
van zijn PL17 in het avondrood. Dit is er
nog zo een! En kijk ook op blz. 8!

Panhard @ Koerier

alle bijdragen van enthousiaste leden! Sluit
u bij hen aan en schroom niet om een stuk-
je voor de Koerier te schrijven, gewoon een
Word bestand of desnoods handgeschreven.
Over uen uw Panhard, over een andere auto,
desnoods over uw oudtante, als het maar iets
met Panhard van doen heeft! Daar zijn we
alemaal blij mee! Vol spanning kijk ik dage-
lijks in de mail van hoofdredacteur@pan-
hardclub.nl. Succes! Dank Joannes en André
en Frits Kampinga voor de Dyna-test.

Jaap Margry
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André Garnier’s wwer e
DB leMans

Exclusief voor de PANHARD
KOERIER door Kees Kersten

Eind jaren 60, ergens in
Miami, Florida: “You are
French, aren’t you?” “Eh,
yes..."”. “And you know
something about odd Frech
cars?” “Hmm, | think so...”.
Zo ongeveer zal het eerste
contact zijn gegaan tussen
André Garnier, die zojuist zijn
garagebedrijf “Monaco
Motors” had geopend, en een
plaatselijke garagehouder in
een buitenwijk van Miami,
Florida. “Monaco Motors”
specialiseerde zich in Franse auto’s en de garagist had
problemen met de reparatie van een Franse sportwagen.

of Monaco Motors dat misschien kon
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Franse exportproduct vanwege de reputatie die het merk
inmiddels had opgebouwd in de USA. Een aantal jaren
heeft deze man plezier gehad van zijn zilvergrijze DB
met goudkleurige tapijten. Plotseling was er echter
serieuze malheur met de auto en werd die naar een
garage gebracht om het probleem te repareren.
Helaas pakte dat anders uit. Nadat alles uit elkaar
was gehaald kregen de monteurs de zaak niet meer
in elkaar gesleuteld. Goede raad was duur...Maar zie,
in de buurt had zich zojuist een op Franse auto
gespecialiseerd bedrijf geinstalleerd. Het contact
werd gelegd en het hele spul overgebracht naar
Monaco Motors van André Garnier die zijn garage
zojuist had verhuisd van het koude en sneeuwrijke
Buffalo NY naar de zon van Miami.

André regelde de benodigde Panhard-onderdelen en
klaarde de klus. Echter toen hij de auto wilde

terugbrngen naar zijn opa"chtgever bleek de firma

gesloten en failliet! Hij spoorde de vorige eigenaar op
maar tot zijn verrassing bleek die te zijn overleden. Hij kon
de weduwe echter overtuigen de auto aan hem te
verkopen.

Nu was vintage racen in de jaren 60 al vrij populair in de
Verenigede Staten. En het coureursbloed stroomde door
André’s aderen: niet voor niets was hij in de jaren 50 al
eens deelnemer aan de Rally van Monte Carlo. Dus diende
zich nu een prachtige gelegenheid om weer in de

autosport te stappen. De DB werd gestript en opnieuw in
elkaar gezet met Koni schokbrekers, een rolbeugel en alle
andere noodzakelijke veiligheidsaanpassingen zoals een
race-benzinetank en een externe hoofdstroomschakelaar.
En de DB kreeg bij die gelegenheid zijn huidige kleur:
French Blue.

Panhard @ Koerier



En met veel verve heeft de DB in talloze vintage races
meegestreden om de prijzen. De organisator van deze
races was de SCCA en de DB werd ingeschaald in klasse C
voor auto’s tot 1 liter. In 1985 werd André Garnier overall
winnaar van deze klasse met zijn DB.

Tot in het jaar 2010 is André zijn DB trouw gebleven. Hij
was overigens ook de oprichter van de Amerikaanse
Panhard en DB-club: “Les amis de Panhard et DB USA"".
Uiteindelijk noodzaakte zijn aflatende gezondheid hem
afstand te doen van zijn geliefde DB. Myron Vernis
(Akron, Ohio) een autoverzamelaar van de meest
exotische voertuigen die je ooit zult vinden voegde de DB
toe aan zijn collectie. Uiteindelijk is de auto in 2014 weer
doorverkocht aan Terry Maunder in Engeland via Chris
MacPheat, een specialist op het gebied van Panhard en
andere aparte voertuigen in het Verenigd Koninkrijk. De
nieuwe eigenaar in de UK had zich zijn toekomst
ongetwijfeld rooskleuriger voorgesteld want voordat de
DB weer in conditie was (naar een aantal jaren van
relatieve verwaarlozing) overleed ook deze eigenaar
zonder ook maar een kilometer met de auto te hebben
gereden. De weduwe Dorothy Maunder heeft McPheat
gevraagd om de auto weer te verkopen.

Nadat ik de Le Mans bij McPheat had bekeken werd de
knoop doorgehakt en de aankoop beklonken. Zo belandde
de Le Mans in Nederland om daar weer als “gebruiksauto”
op de weg te worden gebracht. Zijn racehistorie wil ik
voorlopig niet volledig uitwissen, vandaar dat de
verweerde blauwe lak, het ontbreken van cabrioletkap en
zijramen voorlopig deel uitmaken van het patina...

Maar de techniek moest wel onderhanden genomen
worden: Het was me in Engeland bij McPheat al
opgevallen dat er helemaal geen voorste motorophanging
aanwezig was. Andre Garnier had een eigen idee daarover
gehad en de motor hing dus alleen aan de versnellingsbak
(ook zonder bijvoorbeeld de Micky Mouse-oortjes van de
Dyna 54). Uit het niets moest dus een subframe
gereconstrueerd worden op basis van foto’s en wat
cryptische maatvoering die ik onder andere van André Ros
en een Franse Le Mans eigenaar heb gekregen. Maar dan
de motor. Die was volledig ontdaan van zijn koeling en
bezat zelfs geen fan. De rijwind zou wel koelen op het
circuit! Bovendien hoorde ik bij het proefdraaien al een tik
die in de richting van een piston-pen met speling wees.
Dus Pierre Peters gevraagd voor een diagnose en die loog
er niet om. Ik zal de lijst met afkeurpunten hier maar niet
herhalen; beter kan ik Pierre en Jelle Bethlehem bedanken
voor het geweldige werk dat ze geleverd hebben om het
motortje toch weer een nieuw leven in te blazen. Verder
heeft Wim Boers me aan diverse stukken en beetjes
kunnen helpen die essentieel zijn om onder andere bij de
RDW een kans te maken (nieuwe remcilinders
bijvoorbeeld). Maar goed, we zijn aan het inrijden...

s ‘ i Lo 5 (U B o
Oh ja, voor ik het vergeet: Het blijkt dat deze DB Le Mans
al lang bekend was bij de Panhard Club Nederland. Tijdens
een reis door Amerika, in 2001, is Wim Boers (en Mia) op
bezoek geweest bij de inmiddels gepensioneerde André
Garnier. Er zijn foto’s van bewaard gebleven van de nog
zeer fris ogende DB en een 20 jaar jongere
Magazijnmeester... De wereld blijkt toch vaak weer heel
klein te zijn.

Panhard @ Koerier



AGENDA

Geplande bijeenkomsten (PAN):
Onder voorbehoud!!!!

18 april 2021 : Bijeenkomst a la Doorn
(parkeerplaatsmeeting)?

9 mei 2021 : pre-RIPL bijeenkomst?

20 juni 2021 : Smalspoormuseum Heteren
(Co Berends en Henk van Maaren)

19 september 2021 : ALV in combinatie met een bijeenkomst :'l

17 oktober 2021 : ?

21 november 2021 : Een praatavond?

20 februari 2022 : ALV in combinatie met een bijeenkomst
D.B cockpit

Geplande bijeenkomsten (niet PAN)

21-24 mei 2021 : RIPL

2-6 juni 2021 : Retromobile -’nn” “ Mm
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Nieuw op de website Ries Kruidenier

Er zijn weer veel veranderingen op de website, er is bijvoorbeeld een smoelenboek
bijgekomen, maar hier willen we jullie aandacht met name vestigen op de volgende
nieuwe uitbreidingen van de website:

1. Met het gereedkomen van de CD van Jaap Margry zijn er nu vier rijklare CD’s in
Nederland, een hoog aantal als je in aanmerking neemt dat er nog maar zo'n
honderd bestaan. Jaap zag hierin aanleiding om de tot op heden beperkie
beschrijving van de CD te vervangen door een mooi verhaal met mooie foto’s. Via
het menu item ‘Onze auto’s’ komt u bij een lijstje waaruit u de CD kiest.

2. Ook met de Junior gaat het goed in Nederland, Frank van Nieuwkerk leverde
daarom een mooi artikel af waarin de geschiedenis van dit ‘kleintje’ uit de doeken
wordt gedaan. Ook het verhaal over de Junior vind je via ‘Onze auto’s’.

3. De spanningsregelaar is samen met de dynamo voor velen een uiterst
geheimzinnig combinatie onder de motorkap. In een uitvoerig artikel wordt aan de
hand van figuren uitgelegd hoe een en ander werkt en hoe je zo'n
spanningsregelaar kunt testen kunt testen. Te vinden via ‘Techniek’ >> ‘Elektrische
Installatie’.

Panhard @ Koerier



Wielen balanceren bij de Dyna X

Een nieuw technisch avontuur van Joannes, exclusief
voor de Panhard Koerier!

Over hoogteslag en zo.

Onze vermaarde sterwielen kunnen helaas niet op een
moderne balanceerbank. Je zou het wiel misschien
samen met de trommel kunnen balanceren. Maar dat is
met de stalen trommels van de Dyna X en de Dyna Z niet
mogelijk omdat er een heel klein centraal gat in zit. De
enige manier is balanceren op de auto met een z.g.
scooter. Deze drijft het wiel aan op de auto tijdens het
balanceren.

Er zijn nog maar weinig bedrijven die wielen kunnen
balanceren op de auto. In Eindhoven is er nog een
bedrijf, Dassen Profile, die dat kan. Maar recent was de
“scooter” bij hen kapot. Ondertussen trilde mijn Dyna
Veritas zeer ernstig in het stuur, juist bij een snelheid
van 100km/u. Vreemd eigenlijk want nog niet zo lang
geleden had ik de wielen op de auto laten balanceren.
Verder zorg ik er ook altijd weer voor dat de velginde —_
zelfde stand weer op de remtrommel wordt
gemonteerd.

)/
&
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Via een lokale kennis kreeg ik het adres in Vianen van
de fa. Stigter op de Stuartweg 16. Daar heb ik toen een &
afspraak gemaakt. Ik werd geholpen door de heer Ario
Stigter zelf. Hij was zeer geinteresseerd in de auto.

Wilde er alles van weten. Voordat hij begon met ﬂ
balanceren controleerde hij de eventuele speling op
de fusees en de aandrijfassen. Vervolgens keek hij naar
de slag in het wiel. Vooral de verticale slag van de band
(hoogteslag) bleek in een aantal gevallen best veel.

AE AD

\
et 2
AD is de wielbout, AE is het stalen bakje

Bij de aluminium trommels zitten de wielbouten vastin
de trommel. Maar bij de stalen trommels zitten ze min
of meer los in de trommels. Daar kwam de heer Stigter
achter. Aan de achterzijde zit een stalen “bakje”
geklonken (AE op de foto) om er voor te zorgen dat de
wielbout (AD op de foto) er niet uitvalt of meedraait bij
het vastzetten van de velg. De wielbouten hebben
daardoor een zekere verticale en horizontale speling
ten opzichte van de remtrommel. Toen we dat wisten
kon de hoogteslag duidelijk verminderd worden. Eerst
werd de plaats van de maximale uitslag gezocht. Toen ¥ De heer Stigter aan het werk
werden de wielmoeren half-vast gezet en het wiel
opgetild en dan de moeren weer vastgezet. Daarmee
kon een hoogteslag van 5 mm sterk worden teruggebracht. Daarna heeft de heer Stigter ieder wiel met de “scooter”
gebalanceerd.

Het werd een klus van ruim 2 uur en met een heel vriendelijke rekening. Fantastisch dat er nog zo’n adres bestaat. De heer
Stigter heeft met heel veel zorg de stuurtrillingen uit mijn auto gehaald. En ik heb nu begrepen dat bij demonteren en
monteren van een voorwiel de balancering kan verslechteren en ik heb geleerd hoe je de verticale slag van de band kunt
verminderen. Al met al heel plezierige ervaring.

Joannes Collette

Panhard @ Koerier



BOVO vertaalt: uit de Rétroviseur 326 van oktober 2016 Dossier Panhard lazen we al over de Dynavia, de Dyna Z, de

PL17 en de 24CT. Tot slot tips, of liever waarschuwingen, voor de aspirant-koper! De genoemde prijzen zijn ondertussen wel

wat gestegen.

Aankooptips:

PANHARD, EEN ANDERE WERELD Het Panhard-mechaniek heeft

ziin adepten. Je houd ervan, of je hddt het, maar de techniek laat je nooit onverschillig. (En dan heb je ook nog heel wat
mensen met een haat-liefdeverhouding, toch? —IM). Hoe zit dat op de oldtimer-markt?

Panhard? Het goud der @on
techniek! Of het stof.. De TRy
Dyna Z, de PL's en de 24’s .
roesten op de bekende

plekken; bodem, dorpels,

carrosserie  onderkant

en
wielkasten moeten met een (

f_\

R

]

streng oog worden bekeken.
Vanaf 1957 wordt alles uit
staal vervaardigd — en bevat
de koets van de Dyna geen
enkel alu-element meer.
Sommige bevestigings- of
afwerkingsdelen kunnen per
bouwjaar verschillen, maar zijn niet overdreven moeilijk
op te sporen. Maar is de auto eenmaal klaar, dan is het
budget om een Panhard te gebruiken vaak hoger dan
concurrerende wagens zoals de Peugeot 403 of de Simca
Aronde — minder grillig en meer dagelijkse kost. De
vooruitstrevende techniek moet ook betaald worden,
zowel letterlijk als figuurlijk.

Welke Panhard het ook zal worden, elke Panhard vereist
constante zorg en een pietluttig onderhoud. Motor en de
voornaamste mechanische onderdelen vragen om olién
van superieure kwaliteit, en de fabrikant schrijft een
revisie elke 3000 km voor. Onderdelen zijn relatief duuren
de flattwin verdraagt geen half werk. De minste
veronachtzaming komt je letterlijk duur te staan. Het
onderhoud of opnieuw in elkaar zetten van het
tweecilindertje mogen alleen door doorgewinterde
monteurs worden gedaan, die vertrouwd zijn met de
eigenaardigheden en subtiliteit bij het afstellen van deze
bijzondere krachtbron.

Bougies van het verkeerde soort of een simpele lekstroom
(valse lucht) bij de inlaat, die het mengsel verarmt en zo
desastreuze verhitting veroorzaakt, brengen het langdurig
goed functioneren van zuigers in gevaar, die dan vroeg of
laat een gat zien inbranden. Het distributietandwiel van
celeron slijt snel en gaat er dan in kwaliteit snel op
achteruit. Op het eind valt het uit elkaar, vernielt dan de
zuigerveren en sloopt zo de motor zonder dat je het in de
gaten hebt. Dat tandwiel is een van de eerste zaken die
vernieuwd moeten worden na lange tijd van stilstand. En
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Welk model het ook betreft; de Panhard blijft een complexe en gevoelige
auto voor de niet-ingewijden!

dus hebben de specialisten dit al klaar liggen van staal.De
versnellingsbak dateert nog van de Dyna X, en heeft een
fragiele reputatie. Steeds verder versterkt moet die bak
toch voorzichtig behandeld worden, omdat er veel meer
krachten in omgaan dan waar ie oorspronkelijk voor
ontworpen is. Betrouwbaarheid en levensduur van een
Panhard is dus zeer afhankelijk van de rijstijl en
onderhoud.

Stabiele waarde: De 24CT blijft toch het meest gewild en
het duurst. Een mooi exemplaar tikt toch tegen de 10
mille aan. Een 24BT is ruimer en ook erg geapprecieerd.
Reken op 6500 volgens /a cote LVA. De B en C zitten daar
een spat onder, tussen de 5 en 7 mille. De echte diehards
zoeken de BA, de uitgeklede versie die alleen maar in 1966
is gemaakt (161 stuks!).Ouder, en daardoor minder
gemakkelijk in het huidige verkeer, is de Dyna Z. Reken op
5000, afhankelijk van de versie. De allereerste aluminium
wagens zijn bij de puristen favoriet en de allerlaatste Z16
Tigre doen de harten van liefhebbers van snelle
vierdeurswagens sneller kloppen. Heel erg mooi zijn de
cabrio’s — een mooie haalt de 35000 - zeker als de
restauratie dat rechtvaardigt. Laten we ook de pick-up en
besteluitvoeringen niet vergeten, rond 4000, die bij
gelegenheid wel eens handig kunnen zijn. De PL17 en 17
zijn, als je het zo zou zien, het goedkoopste, al scheelt het
niet veel. Dan nog een speciaal woordje voor de break,
waarvan er nog geen 3000 zijn gemaakt. Daar stijgt de
prijs ook door: naar 8000.-.

Xavier Chauvin, vertaling Boyo Teulings

Panhard @ Koerier



Dank Gertjan Ham, voor deze schitterende foto’s!

LEDENBESTAND: in 2020 hebben we afscheid genomen van 7 leden. Tot ons verdriet overleed Jean Dobbelstein uit Remerswaal (B).
Zijn echtgenote Jolande Moojen zet het lidmaatschap voort. Welkom 12 nieuwe leden van 2020 en al 3 in 2021! Hier zijn ze:

Jan Bak, Heerhugowaard Fritz Kampinga, Amsterdam Gordon Caruana-Dingli, Malta Kees Kersten, Waalre
Charles Lemmers, Oisterwijk  Henk van Maaren, De Krim Driek Verbeek, Beek en Donk Harm de Vries, Opeinde
Willy van Win, Booischot (B)  Marc Zaan, Overslag Tom Zwonarz, Schoten (B) Henry Otten, Eindhoven
2021: Mark Strobbe, Gent (B), Ronnie Daniels, Alken (B) Lucas Daalhuisen, Culemborg. De club heeft nu 161 leden.

Panhard Koerier




De Junior in Nederland, hulp gevraagd!

Deel Twee van Siewerts wederwaardigheden en een kranige
poging tot verdere geschiedschrijving over ons
gewaardeerde zeepbakje op wielen! Speciaal voor de
Panhard Koerier!

Twee Koeriers geleden schreef ik een weinig opbeurend
stukje over mijn nieuwe aanwinst, de witte Junior uit 1953,
gevonden in de buurt van Arles. |k wilde natuurlijk
schrijven hoe blij ik was maar ging uiteindelijk toch
helemaal los op de slechte, maar duurbetaalde service bij
het keuringsstation van de RDW in Nieuwegein.

Zoals aangekondigd heb ik een klacht ingediend. Al na vier
weken werd ik gebeld door de manager van de vestiging
Nieuwegein. Mijn conclusie van het -overigens aangename
gesprek- is dat alles daar zo blijft als het was. Geheel
volgens verwachting en dat is ook wel weer eens fijn,
nietwaar?

Over mijn Junior is veel maar ook weinig bijzonders te
melden. Aan de vlekkeloze buitenkant hoefde ik niets te
doen, maar aan de rest schortte voldoende om een aantal
maanden bezig te blijven. Dat is nu allemaal klaar, ik heb —
na herhaaldelijk aandringen van onze secretaris- een
zekeringkastje geinstalleerd. Jelle heeft de bak
onderhanden gehad en de nieuwe 954 cc motor wacht
ongeduldig in de werkplaats van Pierre op een oversized
oliepomp. Dankzij de onnavolgbare routekaart van het
kabinet lijk ik met mijn 64 jaar (zonder bekend
onderliggend lijden) zo ongeveer als eerste aan de beurt te
zijn voor een prik en kan dan eind mei naar Obernai voor
de RIPL. We liggen nog op schema!

Op onze onvolprezen website staat sinds kort een mooi
artikel van Frank van Nieuwkerk over de geschiedenis van
de Junior. Maar er ontbreekt nog wel wat aan, namelijk
hoe het met de Junior in Nederland stond en staat. Zo
vraag ik me bijvoorbeeld af of de auto in de jaren vijftig
Uberhaupt in Nederland is verkocht. Ik denk eigenlijk niet
of nauwelijks omdat we in die tijd geen geld hadden of over
hadden voor duur en tamelijk onzinnig speelgoed. De
Junior kostte in 1951 maar liefst 480.000 FF, slechts een
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fractie minder dan hét baéismodel van de Tractibn Avaht,
waarin je wel droog zat.

Bij zoektochten op Internet kwam ik foto’s van Juniors op
Nederlands kenteken tegen die de RDW niet meer kent.
Binnen de club hebben we in ieder geval de Junior van
Joseph Jansen en de originele maar zeer hulpbehoevende
Junior van Peter Drijver. En opeens zijn er — na de mijne —
weer drie bij gekomen, waarvan twee uit Californische
import. Een daarvan wordt door Titus Yocarini opgeknapt,
een andere staat te koop en de laatste is een zeldzaam
product de firma D’leteren, sinds kort eigendom van ons
kersverse lid Tom Zwonarz.

Meer weet ik niet. Ik zou er graag een studie naar beginnen
maar zonder hulp van de lezers van de Koerier kom ik niet
verder. Daarom roep ik iedereen die meer weet over de
Dyna Junior in Nederland op dit bij mij te melden.

Wie heeft of had er een in de schuur? Speel de verklikker!
Dat kan telefonisch (06-51416697) of per mail
siewertpilon@gmail.com.

Ik ben erg be-
nieuwd.
Wordt
natuurlijk ver-
volgd!

Siewert Pilon

Hier al meteen
voor Siewert een
heel  bijzondere
NL Junior: de Van
Rijswijk special uit
de jaren 50!
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RIPL 2021 in Obernai-Mulhouse: boek voor eind maart!

De Rassemblement International
Panhard-et-Levassor 2021 vindt
plaats in de Elzas, in het hart van
Europa. Met Obernai als

verzamelpunt krijgen we de
gelegenheid om de stad te
bezoeken en de Cité Automobile

aken
met lokale specialiteiten en over
de wegen van de Elzas te rijden.

Helaas moesten onze Zweedse vrienden vo_rig
jaar hun zorgvuldig voorbereide RIPL in IKEA-

] stad Almhult afblazen vanwege COVID. Erg

PANAP;QCR)D ET N jammer, want veel Nederlandse Panhards
LEV R add hadden hun deelname en de veerboot al

< INTERNATIONALE , geboekt. Die houden we tegoed.

BIJ EENKOMST Echter 2021 is het jaar dat het merk Panhard 130

] jaar bestaan en dan moet het RIPL natuurlijk in
Frankrijk georganiseerd worden. Deze keer
is de grootste Panhardclub DCPL aan de

305TE INTERNATIONALE PANHARD EN LEVASSOR BIJEENKOMST beurt en hun organiserend comité heeft
Va3t to 24 el 2ua ] gekozen voor een locatie in de
H n de Elzas, in het har Eur , dat de 30%° In ¥ ale Panhard-et-Lev: r-bi komst zal pl svinder . . .
Van 22 e tot 24 mel 2021, Tussen 1301 en 2021 2ijn 130 jaar verstreken en fans van het merk rjden er nog steeds mee! Elzas: Vakantiepark ‘La Plaine d’Elsace in
We willen U uitnodigen om in informele sfeer kennis te maken met onze gemeenschappelijke passie om te genieten van Obernai.

een verblijf in een prachtige toeristische regio en om de verschillende modellen van het merk of aanverwanten te
bewonderen. Deze internationale bijeenkomsten zijn een geleg id om de laatste restauraties te tonen, samen een rit
te maken en om kennissen uit alle landen terug te zien,

Ondergetekende heeft gebeld met de voorzitter van de DCPL —Yves Derrien— om een aantal zaken te verifiéren
over de opzet en de locatie van het RIPL dit jaar. Hierbij de belangrijkste punten op een rijtje met als belangrijkste
advies: boek voor eind maart via www.ripl2021.fr/nl

o Het RIPL vindt plaats in het Pinksterweekeinde van vrijdag 21 tot maandag 24 mei 2021

e Obernai ligt op zo'n 600km van Utrecht (mooie routes via de Belgische Ardennen/Luxemburg of via
Eifel/Palts in Duitsland

o De capaciteit van vakantiepark ‘la Plaine d’Elsace’ is rond de 300 personen verdeeld over 140
vakantiehuisjes die 2, 3 of 4 personen kunnen herbergen

o Er zijn verschillende ‘pakketten’ voor 2 personen in een eigen huisje, een gedeeld huisje met een ander
stel, of 1 persoons ‘pakketten’ met en zonder accommodatie

« De ontbijten en de maaltijden op vrijdagavond, zaterdagavond en zondagmiddag zijn uitsluitend
toegankelijk voor diegenen die accommodatie hebben geboekt op het park. Als je met een camper komt
of andere eigen accommodatie regelt, dan moet je eigen maaltijden

o Het georganiseerde programma is beperkt tot de zaterdag met een bezoek aan het mooie automuseum
in Mulhouse, met lunch in het museum. De rit is lang, zo’n 100km heen en ook weer terug, langs mooie
Elzasser wijnroutes

e De zondagmiddag —na de traditionele onderdelenochtend— is vrij voor een zelfgekozen uitstapje in de
mooie omgeving

o Het Galadiner op zondagavond en het aperitief daaraan voorafgaand worden (volgens Yves, op de site
staat vooralsnog iets anders...) buiten het vakantiepark georganiseerd en is ook toegankelijk voor
deelnemers die geen accomodatie hebben geboekt op het vakantiepark

e Vanwege het risico op afgelasting van het evenement wegens COVID (of ziekte van de deelnemer) is
een annuleringsverzekering opgenomen in het ‘pakket’ voor het deel van de accommodatie; DCPL zou
het geld terugbetalen van de maaltijden waardoor teruggave van het evenementgeld gewaarborgd is.

Eind maart zal duidelijk worden of er voldoende reserveringen zijn om het complete vakantiepark voor Panhard-
rijders te kunnen boeken. Aangezien heel veel Panhardvrienden snakken naar een bijeenkomst na ruim een jaar
COVID-beperkingen én het feit dat het in Frankrijk georganiseerd wordt, denken we dat dit evenement snel
volgeboekt zal zijn. Reserveer daarom op tijd via www.ripl2021.fr/nl en laat de secretaris weten dat je/jullie gaan
zodat we misschien een leuke heenreis met de Nederlandse deelnemers kunnen organiseren.

André Ros

Panhard Koerier



PANHARD (Dyna)

*

Rijproef, gemeenschappelijk
samengesteld door de redactie van
de A.K. en de Technische Afdeling

van de A.N.W.B.

*

Het was een uitzonderlijk moeilijke
opgave, om van deze automobiel een
roadtest te geven. Enerzijds moet
men bij het samenstellen ervan totaal
vergeten, dat het hier gaat om een der
nazaten van een der beroemdste
Franse merken ..., Panhard &
Levassor. Hoe trots keken we vroeger
naar deze klassieke radiators, ge-
sierd voorts met de letters SS (de-
welke in die dagen nog niet misbruikt
werden en zelfs niet eens verward met
Staats-Spoor, maar betekenden, dat
er geen kleppen voorradig waren,
dus .. .. Sans Soupapes).

Zouden de heren Panhard en

Levassor, deze classici uit de historie -

der automobiel in een land, waar de
wieg van onze wagens stond .,..
zouden zij zich niet in hun graf om-
draaien, vroegen we ons af, als ze
wisten, Wit voor een apparaat thans
rijdt met ,,PANHARD” op z'n
voorfront? Of is het denkbaar, dat
ook zij glimlachend zich zouden
wenden tot de chefconstructeur en
hem een compliment maken voor zijn
avant-gardistische conceptie ?

Wij weten het niet, Velen vinden
deze Panhard (Dyna), nu onder
Citroén’s vleugelen (hetgeen zeggen
wil onder de protectie van Michelin)
naar voren komende vreemdsoortige
luchtgekoelde vier-takt, een misluk-
king. Anderen, en daaronder échte
automobielkenners, achten het een
wagen-met-toekomst. Wie bereid is,
die trillerij van de krachtbron te aan-
vaarden, zal stellig de grote zuinig-
heid waarderen, zal met genoegen het
gaspedaal intrappen en versteld staan
over de acceleratie van dit kleine
motortje, dat ver onder de liter
cylinderinhoud blijft (845 cm?),

De carrosserie is ruim, ,,Slecht
afgewerkt’’, wordt er gezegd. ,,Ja ....
maar ....leteensop .... X
IJ.... Z ..., Zegt de tegenpartij.

Enfin . ... kort en goed, met die
Panhard(Dyna) begeeft de roadtester
zich in het moeras . . .. de één vindt
.»%0-en-z0”" ..., de ander zegt...,

v e

104

,,dit-en-dat’’. Ontzaglijk veel te duur
wordt er beweerd. Onbegrijpelijk, hoe
men zoiets bijzonders voor zo (be-
trekkelijk) weinig geld weet te pro-
duceren en verkopen . ... dat zegt
een ander.

Waar de waarheid ligt .. .. laten
wij aan . over, om zelf uit te vinden.
Wij gaan u thans zo objectief mogelijk
vertellen, wat tijdens onze rijproef
met deze Panhard (Dyna) naar voren
kwam.

Het model, zoals dat thans wordt
geleverd, stamt reeds uit 1954. Welis-
waar zijn er sindsdien diverse wijzi-
gingen in aangebracht, waarvan de
voornaamste is de vervanging van het

-aluminium van de carrosserie door

staalplaat, maar in grote lijnen is het
ontwerp nog steeds hetzelfde.

De motor

De twee-cilinder 850 cm? boxer-
motor levert een vermogen van 42 pk
bij 5.000 omw./min., wat neerkomt
op 49,4 pk per liter cilinderinhoud.
Door dit hoge vermogen krijgt men
tijdens het rijden niet het idee te
doen te hebben met een motor van
nog geen liter cilinderinhoud. Hoe-
wel het feit, dat de motor slechts twee

Panhard @ Koerier




cilinders bezit, doet vermoeden, dat
de acceleratie-eigenschappen zeer ma-
tig zullen zijn, is de trekkracht in
werkelijkheid dusdanig, dat menige
vier-cilinder van grotere inhoud er
jaloers op zou kunnen zijn.

Degeen, die met de Panhard rijdt,
moet niet bang zijn flink in de diverse
versnellingen. door te trekken. De
motor ontwikkelt zijn maximum
koppel bij een vrij hoog toerental en
in verband hiermede moet dikwijls
worden geschakeld. Hoewel de motor
bij een te laag toerental in een be-
paalde versnelling niet direct zal
protesteren, is onder die omstandig-
heden wel een tekort aan trekkracht
merkbaar, zodat de mnoodzaak tot
terugschakelen al gauw aanwezig is.

Het benzineverbruik van de Dyna
is laag.

Bij het 1958-model is de lucht-
koeling gewijzigd. Werd deze vroeger
door een normale ventilator verzorgd,
thans is om de cilinders een mantel
aangebracht en nu wordt de motor
door middel van een schoepenwiel
geforceerd gekoeld. Hiermee heeft
men het motorisch lawaai, inhaerent
aan een luchtgekoelde motor, ook
weer iets weten te verminderen, Veel
is gedaan om voortplanting van het
geluid naar het interieur tegen te
gaan, Heeft men zodoende het motor-
geluid tot een aanvaardbaar niveau

weten terug te brengen, men is er’

helaas niet in geslaagd trillingen
redelijk te vermijden. Bij hoge toeren-
tallen daarentegen zijn trillingen en
resonanties niet hinderlijk. Overigens
moet men ,,écht’’ even aan de Pan-
hard wennen.

Ten aanzien van de comstructie
van de motor kan nog worden opge-
merkt, dat drijfstangen en krukas
draaien op rollagers en dat het sluiten
van de kleppen wordt verzorgd door
torsiestaaf-klepveren; een unieke uit-
voering. De speling tussen tuimelaars
en klepstelen wordt automatisch
langs hydraulische weg opgeheven,
waardoor het bijstellen van de klep-
pen overbodig wordt.

De overbrengingsorganen

De voorwielaandrijving van de
Panhard maakte het mogelijk, motor,
versnellingsbak en differentieel aan-
een te bouwen. De verbinding tussen
differentieel en wielen wordt tot stand
gebracht door twee korte aandrijf-
assen, elk voorzien van twee kruis-
koppelingen.

Van de vier versnellingen zijn
alleen de tweede en derde van een
synchroniseerinrichting  voorzien,
maar deze functionneren dan ook
perfect. Om de vierde versnelling,
welke als overdrive is uitgevoerd,
volkomen geruisloos in te schakelen,

De cabine

dient men enige handigheid te
bezitten,

Het schakelen in de Panhard is
aanvankelijk geen onverdeeld ge-
noegen, doch ook hieraan went men.
De overbrengingsverhoudingen zijn

goed gekozen,
Het onderstel, de vering en de
rijeigenschappen
De voorwielen zijn door middel

van twee boven elkaar geplaatste
transversale bladveren onafhatikelijk

Motor:

Twee-cylinder boxermotor. Krukas en drijf-
stangen draaien op rollagers. Lichtmetalen
cylinders met gietijzeren voeringen.

Aantal cylinders: 2.

Plaatsing kleppen: Kopkleppen.

Bijzondere klepaandrijving: De kleppen wor-
den gecommandeerd door tuimelaars en
hydraulische klepstoters in samenwerking
met torsiestaaf-klepveren.

Boring: 85 mm.

Slag: 75 mm.

Cylinderinhoud: 851 cc.

Compressieverhouding: 7,25 : 1.

Max. vermogen: 42 pk bij 5000 omw./min.

Max. koppel: 9 mkg bij 8500 omw./min.

Specifiek vermogen: 49,4 pk/liter.

PK/gewichtsverhouding: 20.2 kg/pk.

Motortoerental bij 60 km/h in overdrive:

TECHNISCHE GEGEVENS

Vering en wielophanging:

Yoor: onafhankelijke
twee transversale
schokbrekers,

Achter: stijve achteras, die in het midden

k met het onderstel is verbonden.

baafvering en telescoop schokbrekers.

met
Telescoop

voorwiclvering
bladveren.

Remmen:

Hydraulische vierwielremmen.
Handrem werkt mechanisch op de voorwielen.

Stuurinrichting:

Directe overbrenging
rondsel.

Reduetie: 11 : 1.

Stuurwieldraaiing van links

met  tandheugel en

naar rechts:

Importeur:

Automobiles Citroén N.V.,, Stadionplein 26-30"
Amsterdam (%.).

Prijs:

B35 —

Prestaties: ;

Van de door ons beproefde wagen wees de
snelheidsmeter bij 40 km/h: 9.83%, bii
60 km/h: 14,19% ¢n bij 120 km/h: 10% te
hoog aan. De kilometerteller wees 1% meer
aan dan de werkelijke afstand.

Acceleratietijden:

Onderstaande cijfers zijn het gemiddelde van
verschillende metingen in twee richtingen

2480 omw./min. : 2% slag. bij koud en droog weer met weinig wind,
Koeling: Geforeeerde luchtkoeling. Draaicirkel (uiterste punt v. d. wagen): Belasting twee personen.
Olie-inhoud: 2,2 liter. 11,20 meter.
Carburateur: Zenith 36 WI Snefheidsmeter Werkelijke snelheid Tijd
Koppeling: Bander: 0— 40 km/h 36,6 km/h 4,9 sec.
Enkelvoudige droge plaatkoppeling. 145 % 400. 0— 60 km/h 52,6 km,/,%1 ]9,3 sec.

To: Spanning voor: 1,3 kg/cm?. 0— 80 km/h 72,3 km/h f».‘ sec.

Transmissie: : Spanning achter: 1,3 Kg/eme, 0—100 km/h 89,6 km/h 23,9 sec.
De Panhard heeft voorwielaandrijving. Electrische installatie: 0—120 km/h 109,1 km/h 41,7 sec.
Gangwissel en/differenticel zijn aaneengebouwd. Spanning: 12 Volt.

Van de vier versnellingen zijn de 2de en Acecu: 40 Ah. Benzineverbrulk:

3de gesynchroniseerd. D ersnelli T : 417 o

e ~dolyennelive NGRS e ) v Brandstof: super bj(mzmc.

: i 5 Bij /h: 1 liter op 17,7 km
Totale overbrengingsverhoudingen Maten en gewichten: ﬁg Sg ]ﬁﬂ/h 1 }.tﬁf OE 1;2,5 km {V"}f'
1ste versnelling 16,47 : 1 Wielbasis: 257 cm. Bij 100 kmn/h: 1 liter op 16,2 km :r?ft(\]r)
2de versnelling 9,20 : 1 Spoorbreedte: 130 cm. Bij 120 km/h: 1 liter op 13,3 km )
3de versnelling 6,15 : 1 Lengte: 458 cm, .
4de versnelling 4,71 :1 Breedte: 160 cm. Deze cijfers zijn het resultaat van verbruiks-
achteruit 17,95 : 1 Hoogte: 155 ¢m (onbelast). proeven waarbij een bepaald gemeten
Overbrenging kroonwiel en pignon: 6,15 : 1. Leeg gewicht: 850 kg. traject in twee richtingen werd gereden.
Olie-inhoud: 0.8 liter. Inhoud benzinetank: 40 liter. Gemiddeld verbruik: 1 liter op 12,6 km.
I05
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buitenste, is onwrikbaar in de verbindingsarm met het wiel ver-

ankerd. Door de op en neer gaande bewegingen van het wiel zal 40
de schakel, die de drie staven ongeveer onder het midden van de

wagen verbindt, trachten te draaien. Deze beweging wordt tegen- zo
gewerkt door de buitenste staven, die aan het andere eind vast

met het chassis zijn verbonden. We krijgen nu de situatie, dat de
middelste staaf uitsluitend tordeert terwijl de beide andere hoofd- 3 -
zakelijk op buiging worden belast. De gehele achterasconstructie s |0

De constructie van
de achteras. Het
aslichaam is in het
midden beweeglijk
met het onderstel
verbonden. De be- 120

140 i

Km/h (haar snelheidmeter

ACCELERATIE -DIAGRAM

= o]

wegingen van de
wielen worden via

hefbomen op de 100
dwars onder de wa-

gen gemonteerde 80
torsiestaven over-
gebracht. De mid-

delste staaf, die dik- 60
ker is dan de beide

is gemonteerd op een stevige ,,buis’’ die op zijn beurt met het

chassis is verbonden.

geveerd. Achter bezit de Panhard een
stijve as, die in het midden in rubber
aan het onderstel is opgehangen.
Deze constructie heeft o.a. ten doel
de as tevens te laten werken als sta-
bilisator, waardoor het overhellen van
de carrosserie in bochten wordt tegen-
gegaan. De vering van de achter-
wielen geschiedt door torsiestaven.

Waren de aanvankelijk aan de voor-
zijde aangebrachte armschokbrekers
reeds eerder door telescopische exem-
plaren vervangen, bij het 1958-model
van de Dyna zijn ook de achter-
schokbrekers voor verbeterde teles-
copische dempers verwisseld, waar-
door de vering comfortabeler is
geworden. ;

Bij de beoordeling van de vering
van een wagen dient men altijd te
bedenken dat, althans bij de ortho-
doxe veersystemen, een zekere stug-
heid de stabiliteit bevordert, ofschoon
aan het comfort dan iets wordt op-
geofferd. De constructeur is in zeker
opzicht gedwongen tussen stabiliteit
en comfort een compromis te sluiten
en afhankelijk van zijn persoonlijk
inzicht zal hij een van beide eigen-
schappen laten domineren.

Zonder nochtans te beweren, dat
de vering van de Panhard stug is, kan
wel worden gezegd, dat het begrip
‘wegligging bij de constructie van
deze wagen een overheersende rol
heeft gespeeld. Alleen bij lage snel-
heid worden de stoten afkomstig van
de oneffenheden op de weg niet
geheel door de veren geabsorbeerd.
- Bij hoge snelheid is de vering daaren-
tegen comfortabel.

De stabiliteit en wegligging van de
Dyna staan op een zeer hoog niveau
en duidelijk is merkbaar dat bij het

14 20 25 380 385 40 LS sec.
BENZINEVERBRUIK
Voo Km B
ontwerpen vande 10
wagen aan deze P /L
eigenschappen

bijzondere aan-
dacht is besteed.

glibberige wegen

is de bochtvast-
heid uitzonder-
lijk goed en te
allen tijde be-
houdt men het gevoel de wagen vol-
komen in zijn macht te hebben.

De besturing is direct en precies.
Ondanks de voorwielaandrijving kan
niet worden gezegd, dat het stuurwiel
zwaar draait. Ook zijn geen overdre-
ven reacties van de oneffenheden op
de weg in het stuurwiel merkbaar,

6
Ook op natte en 4
2
~]
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Over de remmen kunnen wij kort
zijn. Deze beantwoorden aan de eisen
die men bij een dergelijke wagen aan
dit onderdeel mag stellen. Het rem-
oliereservoir is doorzichtig.

De carrosserie

De Panhard bezit geen chassis in -



de zin van een uit buis of profielstaal
opgebouwd geraamte, maar is voor-
zien van een zogenaamd platform-
chassis (dragende vloer). Bij deze
constructie is ook aan de carrosserie
nog een versterkende en dragende
taak toebedeeld.

Het interieur van de Dyna is ruim.
De brede zitbanken veroorloven een
gemakkelijke zit. De vier portieren
scharnieren om de middenstijl, zodat
de voorste naar achterén open gaan.

Bij de vervaardiging van het koets-
werk is een ruim gebruik gemaakt van
de moderne kunststoffen. Instrumen-
ten en schakelaars zijn alle in het
gezichtsveld en onder het directe
bereik van de bestuurder in een
plastic huis rond de stuurkolom
ondergebracht. Het ver naar voren
geplaatste dashboard is aan de boven-
zijde afgeschermd door een stoot-
kussen met het doel bij een onver-
hoopte aanrijding of krachtig remmen
letsel voor de naast de bestuurder
gezeten passagier te voorkomen.

De geforceerde luchtkoeling van de
motor verzorgt ook de verwarming
van het interieur en de defroster-
installatie. Hoewel reeds dadelijk na
een koude start de werking van de
verwarming merkbaar is en men
hiervan dus ook bij korte ritten pro-
fijt kan trekken, konden wij ons niet
geheel aan de indruk onttrekken, dat
de capaciteit van de installatie bij
strenge vorst enigszins aan de krappe

kant is.
Eindoordeel

Tijdens de proefritten hebben wij

*

Behoorlijk ruim is de bagageruimte: men kap de koffers laten
staan, als het reservewiel onverhoopt nodig is.

&

9. TANDWIEL -

1. ZUIGER

2.KLEP OVERBRENGING

3. KLEPTUIMELAAR 10, TANDW/EL-OVERBRENG-
4, NOKKENAS ING VAN OLIEPOMP

5. NOKKENAS -TANDWIEL 11, TORSIESTAVEN
6.DRYUFSTANG 12. TORS/IESTAAF-ARM
7.KRUKAS

8. KRUKAS-WANGEN

Het inwendige van de motor met details van de klepaandrijving.
Het sluiten van de kleppen wordt met tussenkomst van korte
hefboompjes bewerkstelligd door torsiestaafjes, die zich in de

verticale uitsteeksels op de cylinderkop bevinden.

de Panhard leren kennen als een
wagen met uitzonderlijke rijkwali-
teiten doch tevens als een auto die op
diverse punten uitgesproken spor-
tieve eigenschappen bezit.

Hoewel wij hiermee niet willen
zeggen, dat de Panhard zich niet zou
lenen om er rustig mee te toeren, toch
vraagt het min of meer sportieve
karakter van de wagen om een be-
stuurder die deze eigenschappen
weet uit te buiten.

Het is een interessante wagen, een

auto met opvallende eigenschappen,
echter 66k een motorvoertuig, dat
niet in de handen van ,,Jan en Alle-
man’ zijn grootste successen zal
weten te behalen. Met alle waardering
voor het vele, dat de Franse ,,esprit”’
in deze constructie heeft weten te
realiseren, geloven wij toch, dat het
eindoordeel moet worden overge-
laten aan hem, die er zelf een proefrit
mee maakt, welke overigens belang-
wekkend genoeg zal zijn, om u te
adviseren, daartoe over te gaan.

Blik onder de motorkap. De grote koelluchtmantel en het schoepenwiel
voor de geforceerde luchtkoeling zijn vooraan zichtbaar. Rechts ziet
men een van de beide cilinders. In het ,,kokertje’’ op de cilinder
bevindt zich een van de torsiestaaf-klepveren.

De door de motor verwarmde lucht wordt via de beide slangen (links
en rechts) naar het interieur geleid en zorgt voor de verwarming
hiervan. Opvallend is de ophanging van de motor. Aan de voorzijde

Panhard Koerier

bevinden zich twee rubber steunen die de motor aan de beide uit-
laatpijpen dragen.




De Clubauto

Van bestuurlijk ongehoorzaamheidje naar nieuwe clubactiviteiten
Onze voorzitter vertelt over het wel en wee van onze succesvolle clubauto, een nieuwigheid in onze club!

Eind mei 2018 stuurde onze
secretaris een mailtje uit naar
de leden naar aanleiding van
een oproep van Maaike Kieft:
zij wilde dat de PL17 van haar
overleden vader (en PAN
clublid) René Kieft bij een
liefhebber terecht zou komen.
Foto’s van een ogenschijnlijk
gave maar niet-rijdende licht-
groene PL17 waren bijgevoegd.

Echter, nog voordat leden goed
en wel konden reageren, ging
er de dag erna een nieuw
bericht uit. De boodschap deze
keer: “..we zijn toch op andere
ideeén gekomen. Naar de wens
van Maaike en als eerbetoon
naar René zal de auto weer
rijdend worden gemaakt. De
auto krijgt voor nu een mooie
bestemming: onze club! Het
hoe, wie en wat wordt momen-
teel uitgewerkt...”

Achter de schermen had zich
een soort ‘bestuurlijke onge-
hoorzaamheid’ afgespeeld met

onze secretaris Pascal van D

Wieringen en (toen nog niet onze penningmeester!)
Siewert Pilon in de hoofdrol, gefaciliteerd door toenmalig
penningmeester Peter van Eeden. Ondergetekende werd
slechts zijdelings geraadpleegd...

Het idee van deze heren om de auto voor de club te
behouden was spontaan, maar kon dat eigenlijk wel? De
statuten werden geraadpleegd en het verwerven van een
‘club-Panhard’ past prima binnen de clubdoelstellingen
mits de leden eriets aan zouden hebben: er moet iets mee
gedaan worden in clubverband.

Penningmeester Van Eeden handelde de koop af met
Maaike Kieft en Peter Breed was bereid om de groene
PL17 op te gaan halen en tijdelijk in Heemskerk te stallen.
Let wel: niemand had de groene PL17 tot dan toe gezien!

Na de spontane aanschaf ontsponnen zich binnen het
bestuur een aantal discussies: “We hebben geen
clubruimte om gezamenlijk aan de clubauto te sleutelen.
Moeten we een soort clubhonk zoeken? Is dat wenselijk
en/of haalbaar? Huren of kopen? Misschien kunnen we

iets samendoen (of intrekken?) bij
GS/GSA Club?”

Niet alleen scenario’s om meer samen te doen (klemtoon
op dden!) zijn toen de revue gepasseerd maar ook
bespraken we binnen het bestuur ideeén over het
organiseren van technische cursussen, een ander soort
Praatavond en het meer delen van kennis en ervaring
(online?) waarna besloten werd om e.e.a. voor te leggen
aan de leden middels de bekende leden-enquéte van
januari 2019.

de Ami-club f de

Pascal ontfermde zich inmiddels over de club-PL17, en
hoe! Hij regelde stalling bij een vriend in Voorthuizen en
begon —bij gebrek aan een gemeenschappelijke ruimte—
te sleutelen: motor eruit want die was het object van de
toen al geplande eerste Motorrevisie-cursus onder leiding
van Pierre Peters. Later zouden nog een complete
remrevisie, een compleet nieuwe uitlaat en vele kleine
reparaties en poedercoat- en spuitwerk volgen. Allemaal
uitgevoerd door onze Secretaris bij vriend Remco of bij
hem voor de deur in Amersfoort. Alles uit clubliefde...
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Afgezien van alle tijd en moeite die Pascal in de clubauto
heeft gestopt (waarbij ook vaak geholpen door Siewert) is
het buitengewoon belangrijk wat de aanschaf van de PL17
van René Kieft in gang heeft gezet: het nadenken over en
het organiseren van activiteiten waarbij ervaren leden
hun ervaring en kennis kunnen overdragen aan andere
leden. Uit de enquéteresultaten kwam immers naar voren
dat rond 50% van alle 96 respondenten minder dan 10
jaar lid was en dus niet de ervaring hebben van de ‘oude
garde’ die het allemaal wél weten of kunnen.

\ De technische workshop in Ede

De eerste —en enige tot nu toe, dankzij Corona...— cursus
motorrevisie onder leiding van Pierre Peters in Nov/Dec
2019 (bij gastheer Adri Hoveling in Ede!) is een voorbeeld
van het type ‘activiteit-met-kennisoverdracht-en-enthou-
siasmeren’ die we als bestuur wilden organiseren. De
motor die daar in twee cursusdagen werd aangepakt door
10 cursisten was tenslotte het blok uit de clubauto. Als
Corona vanaf maart 2020 geen roet in het eten had
gegooid, hadden we meer dergelijke cursussen en ook
andere activiteiten georganiseerd, met en zonder de
clubauto.

Ruimte zat in de C6

Tijdens het ‘Corona-voorjaar’ van 2020 heeft Pascal de
clubauto technisch verder aangepakt en rijdend gekregen
met de inmiddels gereviseerde motor: motor terug-
bouwen, remsysteem volledig vernieuwd, compleet
nieuwe uitlaat en meer. Onze magazijnmeester bromde

inmiddels dat “..er wel erg veel geld ging zetten in die
clubauto”. Ondanks de symbolische aanschafprijs en de
gratis uren van Pascal, waren er inmiddels inderdaad een
paar duizend Euro aan onderdelen en andere kosten in de
groene PL gaan zitten. Echter dat clubgeld was goed
geinvesteerd zoals zou blijken...

Pascal legt de laatste hand...

Een verhaal apart was de kentekenkeuring bij de RDW: in
Coronatijd geen sinecure want lange wachttijden en
strikte voorschriften. Uiteindelijk kreeg de groene Kieft
PL17 het felbegeerde kenteken medio juli 2020. De taxatie
door een expert viel trouwens best hoog uit: €11000!
Overigens: het kenteken is geregistreerd bij de RDW op
naam van de Panhard Automobielclub Nederland en de
groene PLis allrisk verzekerd bij onze adverteerder Kuiper
Verzekeringen. De boekwaarde van de clubauto is op
basis van de ‘historische kostprijs methode’ en bedraagt
z0'n €5500 (voor de kritische leden). Tot zover het proces
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rond de aanschaf en het rijdend krijgen van de PL17
clubauto.

Met een motor die volledig is gereviseerd, moet je de
eerste 2000 km de boel netjes inrijden. Aangezien Pascal
dat niet 66k nog eens alleen wilde doen, heeft
ondergetekende het stokje overgenomen rond het
najaarsevenement 2020 in Eemnes. De PL stond inmiddels
weer gestald in Voorthuizen en de 100 km naar Leiden
(binnendoor!) waren een genoegen. De PL reed en remde
best goed. De motor pakte niet helemaal lekker op en de
versnellingsbak moet maar eens het onderwerp worden
van een volgende technische cursus... Zo zijn er altijd
verbeterpunten aan een Panhard.

Op zondag 4 oktober vond dat najaarsevenement in
Eemnes plaats. Jammer genoeg hadden we in de
voorafgaande week het evenement moeten beperken tot

maximaal 30 deelnemers (er waren 54 mensen
aangemeld!) conform de nieuwste Corona-maatregelen
van het kabinet die week. Het was een evenement
‘nieuwe stijl’ maar ook ingegeven door de Corona-
maatregelen: op een particulier terrein, genoeg ruimte
om onze Panhards te parkeren en om afstand te houden
met externe catering ter plekke.

In de vorige Koerier (of op de website?) heeft u misschien
gelezen hoe geslaagd het format en specifiek dat
evenement was: we hebben de rondrit uiteindelijk niet
gereden maar er ontspon een dynamiek van delen en
uitwisselen op gang gebracht door.... de aanwezigheid van
de PL17 clubauto! Leden die al jaren een project in de
garage hadden staan en dientengevolge nog nooit echt in

een Panhard hadden gereden, kregen nieuwe motivatie
uit het ritje met de groene Kieft-PL17. Mensen die al jaren
in een 24 reden, kregen nu de kans om in een 17 te rijden.
Als kers op de taart hebben meerdere ook nog in de
aanwezige Mazda RX8 van Pierre en in de Matra LX530
van nieuw lid Jan Bak gereden.

Het gaat er hier niet om het verslag van Eemnes nog eens
over te doen, maar over het feit dat de clubauto iets los
heeft gemaakt en daarmee aan de basis staat van een
nieuwe manier waarop we kennis en ervaringen delen
binnen de club. Zowel via cursussen, tijdens
bijeenkomsten en —hopelijk rond de zomer— ook tijdens
Praatavonden.

Uw voorzitter heeft overigens z'n eerste bekeuring-voor-
te-hard-rijden in jaren gepakt: de groene PL17 is op de
provinciale weg N201 naar Hilversum die zondagochtend
4 oktober jl. door de politie op de foto gezet met een
overschrijding van de lokale maximumsnelheid met maar
liefst 6 km/u (reeds voldaan uit eigen middelen, AR). U
bent dus gewaarschuwd als u een keertje in de clubauto
rijdt bij de eerstvolgende gelegenheid!

A— ¢ Tadensne
Vragen of verzoeken om een keer in de clubauto te rijden
(met motivatie!) graag richten aan onze onvolprezen
secretaris. Pascal heeft er tenslotte de meeste uren in
zitten...
André

2 YouTube "
LAATSTE NIEUWS: de PAN op YOUTUBE!

Hans von Meijenfeldt heeft een YouTube-kanaal voor
onze club gemaakt! Dank Hans!

OPROEP: Stuur uw filmpjes naar Hans op naar
tradufrance@msn.com, bijvoorbeeld met Wetransfer.
Laten we er iets heel bijzonders van maken! Zoek op
PanhardAutomobielclubNederland.
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Een dik jaar geleden op de Rétromobile 2020 werd een beroemde D.B geveild: Le Monstre, de extreem verlaagde coupé
waarmee Roland Roy nog in Amsterdam was bij onze RIPL in 2003! Om de waarde nog wat op te peppen laat je dan viak
voor de veiling een artikel verschijnen in Classic & Sportscar met veel mooie foto’s en nadruk op de racehistorie. Het
werkte wel; het monster bracht € 170.000,- op. En het is een aardig artikel.

. Het Monster Van Parij
_ SE——

R
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Uniek in de toch al zo exotische DB-wereld, is deze Le
Mans-deelnemer de creatie van de vindingrijkheid van één
man, en een enthousiaste eigenaar.

Vraag een coureur voor het Algemeen Klassement op Le
Mans naar de waarde van een klasse-overwinning, en je
zult meestal wat meewarig aangekeken worden. Racen is
racen, als snellere wagens je voorbij vliegen is er niks aan.
Vraag het een amateur-rijder en hij wordt lyrisch: gewoon
op het heilige asfalt rijden is al genoeg beloning;
thuiskomen met een klasse-beker in de koffer is de
slagroom op de taart.

Wat zlouden profes:lsi.o-‘r;elé c6ureurs nu terechtbrengen
van de Indice de Performance of de Indice Energetique?
Die laatsten worden belangrijker bij de invoering in 1960,
en vormen een wedstrijd binnen de wedstrijd. Hoe
belangrijk die zijn, blijkt wel uit het prijzengeld: de
winnaar ontvangt 4000 pond in 1961; ongeveer 90.000
pond vandaag, dat is geen zakcentje.

Kleine serie-sportwagentjes pruttelen lustig op de limiet
voor zover hun kleine motoren dat toelieten, dag en nacht
op dezelfde baan als de volbloed monsters, op zoek naar

de hoofdprijs die bijna even lucratief is als die voor de
algemene winnaars. Zodat Aston Martin en Ferrari de
Mulsanne afdenderen, de rijders biddend om
onverwachte confrontaties te vermijden.

Onder hen die de Indice hopen te winnen zien we
bijvoorbeeld Abarth, Osca en Deutsch et Bonnet, oftewel
D.B. En die kleine Franse D.B is daar erg handig in. De
wortels dateren van voor WOII, uit een toevallig ontstane
samenwerking tussen Charles Deutsch en René Bonnet.
Toen Charles vader stierf liet hij zijn tienerzoon het
familie carrosseriebedrijf na, dat binnen enkele jaren
werd verkocht aan de meer ervaren René. Enkele
racewagens op Traction Avant-basis komen uit de garage
in  Champigny-sur-Marne, ontworpen door de twee
ingenieurs, maar die komen nooit buiten Frankrijk. Na de
oorlog, met de wederopbouw worden de ambities groter.

Le Mans wenkt, en D.B wint de Index vier keer tussen 1954
(toen Bonnet reed met Grand Prixracer Elie Bayol) en
1961, voornamelijk met de HBR4/5, met Panhard-
techniek. Dat resulteert in talloze varianten inclusief
spiders met middenmotor, “tanks” genaamd, een
“breadvan”-achtige stroomlijner met een Kamm-
achtersteven, bijgenaamd de “vitrine” vanwege de
enorme glasopbouw, en ook dit exemplaar “Le Monstre”.
Misschien minder bekend dan die grote platte Caddillac,
maar dit monster is veel gestroomlijnder. En meer
attractief, al valt daarover te twisten.

De oorspronkelijke eigenaar, Jacques Rey, schrijft Le
Monstre in voor Le Mans 1961, met reeds een Index-
overwinning op zijn blazoen. Twee jaar eerder eindigden
Rey en zijn mecanicien en vaste coureur-op-afroep André
Guilhaudin als 8% van 111 deelnemers in de loodzware
Tour de France. En belangrijker, ze wonnen de Indice de
Performance voor GT’s. Opmerkelijk; Rey kocht de auto in
juni, een paar maanden voor de start van de Tour in
augustus in Nice, om te eindigen in Spa-Franchorchamps.
Het is Guilhaudin die de auto ombouwt tot het licht
bizarre beest dat het nu is. HBR4 refereert aan de
raceklasse van de 747 tweetakt ???(er staat echt two-
stroke, onvergeeflijke vergissing van de schrijver!-red.)
Panhard motor. Zijn vakmanschap als mecanicien
ontwikkelde hij vanaf zijn vierde jaar, toen zijn vader een
garage in Chambéry overnam. Hij proefde aan de
competitie in 1948 en werd vervolgens een soort D.B
specialist; een soort “fabrieks”-rijder, als zoiets al zou
bestaan of er het geld voor zou zijn.

Guilhaudin ziet dat meer vermogen niet per se nodig was
om de HBR4 een kansrijker te maken als Indice-winner,
maar eerder een lagere luchtweerstand. Al bij al wordt dat
eigenlijk the name of the game. Gefinancierd door Rey
wordt de carrosseriebouwer Chalmette in Grenoble

Panhard Koerier



gevraagd, Guilhaudin te helpen om zijn schetsen te
realiseren. Daarin stelt hij voor het dak met 11 cm te
verlagen t.o.v. de standaard coach, zoals de HBR4 wordt
genoemd. De voorstijlen worden korte gemaakt en het
dak omlaag gebracht. De lijn wordt lager maar bij het
kofferdeksel kom je 4 cm tekort. Dat wordt opgevuld, en
nieuwe deuren zijn nodig, hiervoor werd aluminium
gebruikt en geen glasfiber. De achterruit van de Dyna Z
wordt voorruit, met een rand aluminium om hem te
kunnen hechten aan de plastic koets.

Qwner Roland Roy's previbus life in the Matra bodywark department
allowed him torecreate the car’s glassfibre body, but here his casual
‘sketches also outline André Guilhardin's plans:

The Panhard Dyna 2
provided the DB
HBR4's running gear,
including its two-
stroke engine, and
‘tubular subframes

The standard HBR4
coupé featured a
glassfibre body, unlike
the all-alurminium
Dyna £ and the first
HBR4 protatype

The piltars were cut

and the roof slid down; |
a Dyna Z rear window,
complete with frame,
was installed in place
of the front 'sereen

The original HBRS
doors proved too

tall, so replacernent
aluminium items were.
produced with sparse
plywood door inserts

Initial designs for

Le Manstre were
completed in time for
the 1959 Tour de
France Automohile,
without spats

By 1960 the
wheelarches were
trimmed back, spats.
created from wood and
cooling ducts closed

 for better efficiency.

Voor de bestorming van de Tour de France Automobile
zijn dat wel genoeg aanpassingen, resulterend in een
uiterlijk waar je met enige fantasie een zelfgemaakte
Aston DBAGT Zagato zou kunnen zien, met die bolle
achterkant en de neus met de grote keverogen. De lijn van
de zijruiten volgt achter de oude koets, met een sprong
die uitkomt bij de plexiglas raampjes, die de verlaagde
neus accentueren en het uitzicht verbeteren. Dat werkt,
over de bolle neus heb je een prima uitzicht. Pas bij het

uitstappen merk je pas hoe dicht jij, en het chassis, bij de
grond zitten. Instappen gaat gemakkelijk; om gewicht te
besparen zijn er drukknoppen in plaats van handgrepen
om de deur te openen. Pas naast een gewone HBR4 zijn
de verschillen goed te herkennen.

De chromen bumpers (alu?-red.) blijven er op voor de
continentale monsterrit, maar in de winter na dat succes,
gevolgd door een klassezege in het Criterium des
Cevennes, worden meer wijzigingen aangebracht volgens
Guilhaudin’s ideeén.

Bumpers eraf, beugels om de Peugeot 403 achterlichten
te beschermen, de koelsleuven in de voorschermen
worden gedicht met een simpel stalen paneeltje, de
voorste wielkasten aangepast voor betere aerodynamica.
Afneembare wielbeplating van maritiem multiplex achter
verbeteren de stroomlijn terwijl een korte rechte
aluminium uitlaat onder de vlakke vloer hangt.

In 1960 wordt alleen de Monte Carlo gereden, maar
vanuit Athene wordt de eindstreep niet gehaald, alvorens
een 12¢ plaats in de Tour de Fance wordt bereikt; 4¢in zijn
klasse. Maar in 1961 voegt hij zich bij vijf andere
teamgenoten van de Equipe D.B op Le Mans!

Meer dan 60 jaar later blijft de auto zoals in die
junimaand, behalve de koets dan. Die was begin 1990
beschadigd in een Parijse garage vol klassiekers, toen een
Ferrari Daytona zijn neus eraf reed, het glasfiber brekend,
en hem achteruit tegen een muur duwend. Onder de
blauwe Franse racelak werd het originele nummer 48 van
Le Mans aangetroffen. Vandaag zit er een enkele 38PBIC
Solex caburateur op, in plaats van twee, en de Le Mans
gearing is verlaten, wijzigingen om hem iets bruikbaarder
voor de openbare weg te maken. De spartaanse en
uitgezeten stoel is gebruikt door Guilhaudin en Jean-
Francois Jeager, een andere D.B specialist de 3 uur van
Pau won in 1958.
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Le Mans is dramatisch, met koppelingsproblemen voor
veel van de D.Bs, inclusief een rokerige pitlane-scene als
Rey’s team probeert te platen te vervangen. Maar er
wordt doorgezet, en hij finisht met 5 van de 6 D.Bs, in
formatie over de lijn als de vlag valt. Als de berekening van
gewicht, brandstofverbruik en snelheid klaar is, blijken
Guilhaudin en Jaeger tweede in de Indice Energetique
voor een Franse Lotus Elite met 1.03 punten maar achter

Peters Harper en Proctor in een Sunbeam Alpine (1.07).
Een D.B HBR4 claimde de Indice de Performance, maar
Guilhaudins visie was juist gebleken.

De race is een prestatie van uithoudingsvermogen voor de
rijders en hun gezondheid, net zo goed als voor het
hardwerkende motortje, voor de race opgeboord tot 848
cc en technisch daardoor een HBR5, met een ultralicht
vliegwiel. Het lawaai in de cockpit is meedogenloos,
vanwege het machinegeweer-geknetter van de uitlaat
resonerend door het glasfiber en de triplex deurpanelen.
Guilhaudin rijdt steeds met open ramen, zelfs de Monte
Carlo, waarschijnlijk om de herrie wat te verlichten.
Eenmaal omlaag krijg je het raam ook haast niet meer
omhoog, vanwege de gewichtsbesparende mechaniek
met stoffen banden.

Hij is zo bruisend als je mag verwachten. Op enkele
verkenningsrondjes op een baantje nabij Orléans jaagt de
eigenaar met een Gallische schouderophaal de
toerenteller omhoog tot 6000 toeren, zonder enig teken
van overbelasting. Belangrijke rondjes, want de bak heeft
tijd nodig om te acclimatiseren.

Voor de één ontkoppel je met de lichte pedaal en duw je
de pook naar je rechterbeen. Twee is recht naar de andere
kant van de kale transmissietunnel en dan zit de drie voor
de een. Maar in plaats van hoofdbrekend is het eerder
intuitief, en al snel glij je door de versnellingen. Toch zit er
een schema van de fabriek op het kale aluminium
dashboard geplakt, naast de Jaeger klokken, voor het
geval je het kwijt bent.

Het houten stuur is enorm en de smalle bandjes doen
plichtsgetrouw wat het wordt opgedragen, de achterkant
dapper grip gevend. Een intensieve en boeiende ervaring
gericht op het vasthouden van ritme en momentum. De
lange stints op Le Mans moeten een verzoeking geweest
zijn, de Mulsanne voelde nooit zo lang en luidruchtig!

De huidige eigenaar, Roland Roy, liet zijn auto’s voorheen
soepeler door de Hunaudiéres rijden, en met een heerlijk
geluid. Hij was een sleutelfiguur in het lokale merk Matra
toen die heerste in de races in de jaren 60. Op de
competitieafdeling gaf < '

hij leiding aan het team
dat de koetswerken
bouwde.

Dit pit-bord werd de laatste
ronde van Le Mans omhoog
gehouden om Ferrari te plagen.
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Hij en Le Monstre zijn kennelijk voor elkaar bestemd. Het
is een kleine wereld, laat hij weten via Antoine Mahe van
Artcurial, die Le Monstre op de Rétromobile gaat veilen.
“De voorzitter van de Matra Djet Club kreeg een
telefoontje dat hij moest komen kijken, omdat niemand
wist wat voor D.B het was. |k ging mee en wist het
meteen. De laatste keer dat ik hem zag was in 1973, bij Le
Mans 50 jaar, Guilhaudin en Rey zaten erin. Ik werkte voor
Matra, het jaar van de strijd met Ferrari. |k deed de
pitsignalering, en aan het eind van de race maakten we
een bord met een vallend paard en een haan op zijn rug
die zijn vuist omhoog steekt!

Original seat has wonderful
patina, but cabin is otherwise
very Spartan. Left: indicator
switch mounted between the
seats is from an early 2CV

Vanwege de schade door die Daytona kon ik een goeie
deal sluiten met de eigenaar die Le Monstre van Rey
gekocht had, maar er nooit meer naar om had gekeken.
Roy nam Le Monstre mee op een trailer achter zijn
bescheiden Fiat Tipo, en na een jaar van lange avonden
zonder vakanties was het werk gedaan. Zijn ervaring met
kunststof bij Matra was van onschatbare waarde; zulke
gedetailleerde schetsen maken kunnen er niet veel. Van
de neus en achterkant werden mallen gemaakt op de auto
van een clubgenoot, maar de rest van het Monster was
grotendeels nog in orde, en verscheen snel weer op het
circuit, inclusief Le Mans,
bij de Journées Blues op
het Bugatti circuit. Roy
ontdekte dat de altijd
inventieve Guilhaudin de
remlichten zo aanstuurde
dat die oplichten met de
achterremmen, niet de
voorremmen, Vvoor een
kleine winst in de mind
EXTRA: Roland en Le Monstre in

Amsterdam, RIPL 2003. Naast een
PL 17 zie je goed hoe laag hij is!

games! Het motorcompartiment herbergt twee
spanningsregelaars, als de ene het begaf plug je gewoon
de andere in. Het is een auto vol curiositeiten die de geest
belichaamt van Frankrijks grootste race, een bewaard
inkijkje in de wereld van economy motorsport. Het gaat
niet om de absolute snelheid maar om vernuft, over
passie en het verlangen om te racen, en de
vastberadenheid van de kleine man om te winnen.
Meestal iets voor de Britten, niet voor de Fransen. Tevens
speelt hij een rol in de laatste fase van D.B, want Deutsch
en Bonnet gingen spoedig hun eigen weg, het jaar dat Le
Monstre Le Mans reed. CD is van eenzelfde bloed, terwijl
Bonnet met Renault in zee gaat om de Djet uit te brengen
en later wordt verkocht aan Matra, waar Roy snel zijn

carriére zou beginnen. Een kleine wereld.
Jack Phillips, foto’s Olgun Kordal vert. JM

Lees over de restauratie van Roland Roy in Panhard
Koerier 155, april 2008!
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Voelt als familie.

Panhard @ Koerier



Port Betaald
Port Payé
Pays-Bas

www.editoo.nl

Indien onbestelbaar retour: Engelsbergenstraat 26, 5616 JC Eindhoven

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

info@panhard.nl

Panhard 24 Koerier




