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VAN DE VOORZITTER

Van de voorzitter

In de ‘Voorzitter-woordjes’ probeer ik doorgaans te bespiegelen wat er ¥
leeft binnen de club en vooral vooruit te kijken naar nieuwe evenemen-
ten of activiteiten. Echter om bekende redenen heeft het clubleven (niet §
alleen bij ons!) de afgelopen twee jaar grotendeels stilgestaan.

Ik hoop dan ook dat de voorgaande alinea werkelijk de allerlaatste is die

ik hoeft te besteden aan de invloed van Corona op ons clubleven. Het ziet er nameth nu

echt naar uit dat we in ieder geval de komende zes maanden gewoon activiteiten kunnen

organiseren zénder dat ze op het laatste moment gehalveerd of zelfs afgeblazen moeten

worden.

De Corona-periode heeft ook voordelen gehad: zo zijn er een aantal nieuwe Panhards in

Nederland en enkele nieuwe leden die we graag willen zien en leren kennen. Ook zijn een

paar restauratieprojecten goed opgeschoten (de mijn helaas niet de laatste maanden...),
kunnen we weer naar de Rétromobile in maart, een RIPL in Zweden in juli en...

We mogen weer. We zien elkaar weer in april tijdens een voorjaarsevenement!

André

VAN DE REDACTIE

= Dat was genieten met

i Kerstmis: Koerier 209,

een leuke kalender en het

| mooie boek over de Pan-
hardfabricken! Met Wim
Boers was het een gezellig
extra uurtje mpakken en verzenden (foto),

bovendien werden de portokosten zo tot een
minimum beperkt. De cerste uitgave van
2022 staat weer bol van interessant leesvoer:
Onze onovertroffen webmaster Ries Kruide-
nier schreef een interessant technisch artikel

over de Panhard ontstekmg, Mija Boers

=3

AGENDA

Check vooraf voor de zekerheid!
12-13 maart Oldtimerbeurs Reims
16-20 mrt Rétromobile Parijs

15 mei Agemene Leden Vergadering
26 mei Franse oldtimermiddag Peer (B)
19 juni Vaderdagrit Peugeotclub

29 juli - 1 augustus RIPL Zweden

OMSLAG

Uit de NL 24CT-folder van 1965.

Panhard @ Koerier

doet verslag van 130 jaar Panhard in Bretag-
ne, een Boyo-vertaling over de PL17, plaat-
jes van nieuw ontdekte oude Nederlandse
specials en, gekker moet het niet worden,
een beroemde Franse impressionist die op
73 jarige leeftijd een nieuwe D.B koopt. Dat
deed Joost van Noorden trouwens ook,
maar die is veel jonger. Proficiat Joost, weer
een aanwinst voor de club! Schrijf er maar
eens wat over! Heeft een ieder van u inspri-
ratie, aarzel niet en stuur uw stukje naar de
redactie. Die is daar heel blij mee, u doet er
zelfs heel de club een plezier mee!
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130 JAAR PANHARD in BRETAGNE

r—!
Lees over ons nieuwe bede-
vaartsoord in Bretagne, in
nevelen gehuld; over het

zegenen van auto’s en ge™

trekkracht va

éh! Een reportage,
exclusief voor de PANHARD
KOERIER, van Mija Boers!

17/18/19 september 2021

Woensdag 15 september op weg met de camper en Dyna
Barquette naar Bretagne voor 130 jaar Panhard. Onze
eerste nacht doorgebracht op een camperplaats in het
dorpje Broglie. Een ruime plaats bij een oud
treinstationnetje middenin het dorp. Een dorp met een
bakker, kleine levensmiddelenwinkel en een presse.
De volgende dag in de mist door naar de camping in
Loudeac, gelegen aan een klein meertje met een mooi '
aangelegd wandelpark. Daar aangekomen stonden er al
meerdere kampeerders met een Panhard, aanspraak
dus!

De volgende morgen zware mist. Om 10.00 uur werden
we in Pontivy verwacht, 25 km. rijden. De kortste weg
was een vrij drukke vier baans weg. We waren niet zo
blij om deze met de Barquette te moeten rijden.
Gelukkig zag onze buurman dit met zijn PL 17 ook niet
zitten. Gewacht tot de mist wat opgetrokken was en de
buurman zou achter ons blijven rijden. In Pontivy was
het verzamelpunt bij een kerk in een klein parkje. Zoals
altijd kwamen er van alle kanten Panhards aangereden
en was het een weerzien met bekenden. Uit Zweden

waren er 3 equipes waaronder Peter en Mia Lindskiold
met hun Dyna X en Per (voorzitter van de Zweedse club)
en Barbro Westin met hun Dyna Z. Ze hebben ruim 1800
km. gereden om er te komen.

Franeck, Christianne en Tom Zwonarz uit Belgié met hun

Panhards en Bernard Vermeylen. Verder nog een Engels
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echtpaar met een Dyna Z en wij als enige Nederlanders.
Na de nodige toespraken van o.a. de burgemeester en
een drankje volgde een lunch in het park.
S' middags een begeleide wandeling door Pontivy, een
mooi middeleeuws stadje. Al wandelend kwamen we
door smalle straatjes waarvan er 2 als achtergrond voor
een Panhard 17 Break folder waren gebruikt. Ook nu
stond er op dezelfde plek een Panhard geparkeerd,

duidelijk herkenbaar.

toespraak burgemeester

Na het bezoek aan het kasteel stond er een Chausson
bus uit 1959 met Panhard Diesel motor te wachten om
ons naar de auto's terug te brengen. Daar aangekomen
troffen we de fam. Atema die op de camping in Pontivy

verbleef.

Zaterdag 16 september werden we in La Prenessaye
verwacht, geboorteplaats van Yves Penhart, geboren in
1655 en voorvader van de latere Panhard familie.

Na diverse toespraken werd in een parkje door Robert
Panhard een monument ter herinnering aan de Panhard
geschiedenis onthuld. Intussen kwamen Ries en Wil
Kruidenier in hun camper langs gereden. Na een drankje
en diverse hapjes hebben zij hun wegvervolgd en gingen
wij aan de lunch. Deze duurde van 12.30 uur tot 16.00
uur, een middagvullend programma dus. Zondag 19
september verzamelen bij de abdij in Querrien, een
bedevaartsoord sinds Maria hier in 1652 is verschenen.
Hier konden we een foto tentoonstelling bekijken
getiteld: "de geestelijkheid en de auto". Daarna werden
alle auto’s

gezegend  door

meneer

b i

pastoor.

A

inzegening door
pastoor
De lunch was weer in La Prenessaye waar s'middags de

gelegenheid was om een rondrit te maken met de
Chausson bus, een hele belevenis.

Er waren veel liefhebbers voor deze tocht, maar door de
armleuningen van de banken aan het middenpad om te
klappen, ontstonden er in het
gangpad van voor naar achter
een rij stoeltjes, volle bak dus. Bij
het wegrijden ontstond meteen
het schoolreisje gevoel. Dit werd
versterkt doordat er spontaan
een Frans lied werd gezongen,
zoiets als: "We gaan nog niet naar
huis". De bus had af en toe
moeite om de heuvels op te
komen, wat ook weer tot grote
hilariteit leidde. Tijdens de rit
werd  gestopt bij enkele
historische plekken. Zo zagen we
de oude schuur waar Yves
Penhart zijn houten wagens
bouwde, nog goed herkenbaar. In
een buurtschapje zagen we een
huis waar boven een raam als
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latei een deel van het graf van Yves was gebruikt. Zijn
sterfdatum en naam waren moeilijk te lezen. Er stond
ook niet Penhart, maar Pehart. Het was een leuk slot van
het weekend.

Maandagmorgen de Dyna Barquette opgeladen en op
weg naar huis. Tijdens onze lunchpauze reed de
Chausson bus ons al claxonerend voorbij. En na
wederom een overnachting in Broglie, konden we thuis
gekomen terug kijken op een zeer geslaagd weekend.

'&Z\deronsje met
Etienne de .
Valance : Mija Boers

"
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Trucs et astuces...

Une petite astuce pour un antivol sur votre PL17 ?
Boite en marche arriére + cadenas =
Direction et boite bloquées !

STUURSLOT Een

handige oplossing voor PL-
bezitters, uit  Panhard
Magazine van de Franse
DCPL

Michel LACHAUX
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Techniek: RIES KRUIDENIER zet het
- allemaal eens op een rij, zin en onzin

ontrafeld, exclusief voor de Panhard Koerier! Lees dit

eerst voordat u te drastische maatregelen neemt!

1. De aanleiding

Kort geleden werd ik geconfronteerd met een nieuw
'ontstekingsprobleem’. Een probleem gecreéerd door een
paar mannen die zo nodig extra gaten in hun cilinders
moesten laten boren en die vervolgens niet wisten hoe ze
de al die bougies op één stel contactpuntjes moesten
aansluiten. Het probleem werd voorgelegd aan Peter van
Leeuwen en die schetste kort voor zijn overlijden nog de
contouren van een 'Velleman kitje' voor 2 dubbelvonk
bobines en 4 bougies, maar helaas was hem de tijd niet
gegeven om die contouren uit te werken.

Bobinebesturing

Toen ik werd gevraagd het probleem op te pakken, werkte
ik de suggestie van Peter van Leeuwen uit, bouwde een
prototype, testte het en geen probleem, het werkte naar
behoren. De betrokkenen waren tevreden en tegelijkertijd
vroeg ik mij af: 'Weten jullie wel waar je mee bezig bent?'.
Je moderniseert aan het einde van de ontstekingsketen en
laat de rest, waar de echte problemen zitten, liggen. Voor
mij had het iets van een nieuwe woning op oude, deels
verrotte, houten palen.

Het lijkt mij daarom hoog tijd om de conventionele
Panhard ontsteking, met het oog op mogelijke problemen,
eens van voor tot achter tegen het licht te houden en aan
te geven waar de problemen zitten en hoe je daar op een
zinnige manier mee om zou kunnen gaan.

2. De theorie, waar is wat te verbeteren?

2.1 Het Accu/bobine/verdeler systeem

De basiseigenschappen van de ontsteking liggen vast in
het gekozen systeem. Ooit werden automobielen met
magneetontsteking uitgerust, maar later werd het
bovengenoemde systeem de ook voor onze Panhard's
gebruikte standaard. Voor de praktijk betekent dat het
volgende:

DE ONTSTEKING RENOVEREN ? DOEN!

a) De maximum vonkenergie wordt beperkt door
spanning van de accu (12V) en de eigenschappen
(zelfinductie en weerstand) van de bobine. Ik heb
wat bobines doorgemeten en dan blijken veel
bobines maar zo'n 25 mloule te leveren. Een
enkeling, (origineel Panhard / Ducellier), kwam
aan 50 mJoule. (Dit zal de meesten weinig zeggen,
maar het huidige Beru assortiment kent bobines
met een vonkenergie van 50 tot 100 mJoule).

b) Bij stilstaande motor en gesloten contactpunten is
de stroom door de bobine maximaal en ook bij
lagere toerentallen is de stroom nog onevenredig
groot. Het overschot aan energie wordt dan in
warmte omgezet.

c) Bij hogere toerentallen neemt stroom door de
bobine af tot beneden de gewenste waarde en
daarmee neemt ook de vonk energie af.

d) Samengevat: het systeem gebruikt te veel energie
wanneer dat niet nodig is (lagere toerentallen) en
ziet geen kans voldoende energie op te nemen
wanneer dat juist nodig is (hogere toerentallen).
Belangrijkste probleem, bij hogere toerentallen
steeds zwakkere vonk. Eenvoudige oplossingen
voor dit probleem zijn niet voor handen.

2.2 De contactpuntjes.

a) Ze schakelen iedere omwenteling van de motor
een stroom van drie tot vier ampere in en uit, voor
een eenvoudige mechanische schakelaar eigenlijk
een te zware taak.

b) De contactpunten (ver)slijten in een hoog tempo,
voornamelijk als gevolg van de hoge stroom.

C) Ze worden geopend door een excentriek op een
door de krukas aangedreven as.

De zwaar belaste contactpunten
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[ de aandrijving vanaf de krukas heeft veel
radiale speling
[ ook de lagering van de as in de verdeler heeft
bij onze auto's meestal een behoorlijke speling
d) De fiber nok die op het excentriek loopt slijt
eveneens.
e) Alle speling en slijtage heeft een directe en
negatieve invloed op zowel de vonkenergie als het
ontstekingstijdstip.

2.3 Het verstellen van de ontsteking

a) De voetplaat waarmee de ontsteking afgesteld
wordt, is belachelijk fragiel en maakt een stabiele
afstelling moeilijk zo niet onmogelijk.

b) De meeste motoren zijn voorzien van zowel een
vaculim- als een centrifugaal vervroeging. Beide
systemen werken mechanisch en zijn dus gevoelig
voor slijtage/veroudering, waardoor ontstekings-
fouten veroorzaakt kunnen worden.

2.4 De aandrijving van de ontsteking

De ontsteking van onze auto's wordt m.b.v. een
door de krukas aangedreven hulp as (overbrenging
2 : 1) aangedreven. Dat was ooit een pragmatische
keuze, maar daarmee werden ook
onnauwkeurigheden (speling) in de aandrijving
geintroduceerd, die met een andere keuze
vermeden kunnen worden.

2.4 De bobine

a) Een stabiel onderdeel dat weinig problemen
oplevert als het goed is afgestemd op het
ontstekingssysteem en met name op de grote
stroom die er bij lage toerentallen en zeker bij
stilstand door heen kan lopen.

b) Onze oude bobines leveren vrij weinig vonkenergie
(<< 50mloule)

¢) Moderne bobines, met betere eigenschappen, zijn
in ons ontstekingssysteem onbruikbaar, omdat die
sneuvelen aan de te grote stromen bij lagere
toerentallen.

2.5 De verdeler

a) De verdeler is een roterende hoogspannings-
schakelaar, waarvan de contacten niet volledig
sluiten. Bij 'gesloten' contact is er een vonkbrug die
een deel van de vonkenergie van de bougies
afsnoept.

b) De rotor zowel als de verdelerkap zijn gevoelig
voor vervuiling en breuk (scheuren). Vocht (mist)
kan een probleem opleveren, maar een goed
onderhouden verdeler geeft bij onze mooi weer
auto's zelden problemen.

2.6 De bougies
a) Mits het juiste type is gemonteerd, zijn hier geen
echte problemen te signaleren.

b) Het is een feit dat door de excentrische plaatsing
van de bougies er bij hogere toerentallen eenzijdig
onvolledige verbranding en dus vermogensverlies
kan optreden. Het is iets waar Pierre Peters
herhaaldelijk op gewezen heeft en waar een
tweede bougie soulaas biedt.

Niet onwaarschijnlijk is dat het verschijnsel mede
samenhangt met de bij hogere toerentallen afnemende
vonkenergie.

3. De praktijk, we gaan wat doen!

Ik ga hier geen 'beste oplossingen' uitventen, wel ga ik hier
een aantal verbeteringen voorstellen, die heel
pragmatisch gerangschikt zijn van gemakkelijk/goedkoop
naar moeilijk.

~a) De Voetplaat
g i Y e

:'.ﬂrb-&:!'ih. fﬂ.a. o (81 ;)L S .. Rl e
Het zwakste onderdeel met een enorme invloed op het
ontstekingstijdstip is de voetplaat van de ontsteking. Het
vervangen van deze voetplaat (ze schijnen ook ergens te
koop te zijn) door een eigengemaakt exemplaar is
eenvoudig en kost vrijwel niets. Wil je weten hoe? Kijk nog
eens op de website, daar staat het uitgebreid beschreven.
https://www.panhardclub.nl/voetplaat-ontsteking-

verdeler/

b) De contactpuntjes

Als je het nog niet gedaan hebt, verlos die puntjes dan
van de grote stroom die er door heen loopt, ze zullen
je dankbaar zijn en het resultaat is dat de ontsteking
veel langer stabiel blijft functioneren.

Panhard @ Koerier



Hoe? Koop een 'Velleman kitje', (er zit een handleiding bij),
monteer dat en het probleem is opgelost. Denk niet dat
de auto er beter van gaat rijden, want alle andere

Velleman kitje

problemen blijven liggen, maar hij blijft wel langer
gewoon goed rijden.

N.B. |k spreek hier van 'Velleman Kitje', terwijl
‘transistorontsteking' eigenlijk de meest juiste benaming is.
Velleman is slechts het meest bekende merk.

c) De verdeler/bobine
Wil je nog een stapje verder, dan kan je de verdeler
elimineren. Het is weliswaar niet zo'n grote bron van

Moderne en ouderwetse dubbelvonk bobine

storingen, maar geen is beter. Het levert bovendien een
iets betere vonk op.

We doen dit door voor een dubbelvonk bobine te kiezen.
Enerzijds heel modern, veel huidige auto's rijden er ook
mee en anderzijds een oud bewezen systeem, alle 2CV's
rijden er mee. We vervangen dus onze bobine door een
gemakkelijk verkrijgbare 2CV bobine. Primair dezelfde
schakeling als voorheen, secundair gewoon twee
bougiekabels, één voor iedere bougie.

Neem in geen geval een moderne, heel mooie en veel
kleinere tweevonks bobine, want die kan de grote
stromen die in ons systeem bij lage toerentallen vloeien,
niet aan. Bij mij sneuvelde er een na een kwartiertje file.

d) Een CDI ontsteking

Een logische vervolgstap na- of in combinatie met het
vervangen van de bobine, is het installeren van een CDI
ontsteking. Peter van Leeuwen en ik reden/rijden al jaren
tot grote tevredenheid met eigengebouwde CDl's.

Het is overigens een totaal ander systeem dan het gewone
accu/bobine gedoe. De 12 volt grens is niet langer de
beperking want met wat elektronica wordt die grens

Une allumage a décharche capacitive ofwel een Franse CDI

doorbroken. De bobine wordt nu met 400 volt pulsen
aangestuurd en dat leverti.s.m. een moderne dubbelvonk
bobine enorm sterke vonken op. Denk aan zo'n 80 mJoule
tegen zo'n 25 mloule in de meeste van onze auto's. Het
maakt niet uit welk toerental gedraaid wordt, die
vonkenergie blijft constant!

Het klinkt misschien ingewikkeld maar zo'n unit kun je
gewoon op de bestaande contactpuntje's aansluiten het
levert betere vonken op; je ontlast de puntjes ook nog van
de (te) grote stroom. De CDI verandert verder niets aan
het afstellen van de ontsteking en eventuele
(on)betrouwbaarheid van de vervroeging van het
ontstekingstijdstip.

Tot voor kort waren CDI units niet gewoon leverbaar, je
moest ze zelf bouwen. Niet moeilijk maar als het niet je
stiel is... Misschien moeten we daar nog eens een
workshop voor opzetten...!

Inmiddels zijn complete CDI units in Frankrijk voor een
heel aanvaardbare prijs te koop. Pierre Peters weet er
meer van. Dus wat let je?

e) De 123 ontsteking
Het is een luxe (dure) oplossing voor veel problemen met
ontsteking die de volgende kenmerken heeft:
1. De originele ontsteking/verdeler unit wordt
compleet vervangen.

Panhard Koerier



2. De wvaculim en centrifugaal vervroeging
worden elektronisch gerealiseerd en daarmee
worden fouten van het oude mechanische
systeem geélimineerd.

3. De beide vervroegings curven zijn naar eigen
inzicht in te stellen, bij de duurdere versies via
een app op de smartphone.

N.B. Het is belangrijk dat de curven, naar
fabrieksvoorschrift, ingesteld kunnen worden. Dat er
daarna ook nog persoonlijke inzichten verwerkt kunnen
worden (en ook nog met een app) is m.i. overbodige luxe.
Experimenten hebben mij er van overtuigd dat de
fabrieksvoorschriften goede resultaten opleveren en dat
afwijkingen daarvan niets spectaculairs opleveren.

4. De documentatie is niet duidelijk over hoeveel
vonkenergie geleverd wordt en evenmin wordt
duidelijk in hoeverre die constant is over het
gehele toeren gebied.

5. De 123 werkt met een conventionele verdeler
en (enkelvonk) bobine.

6. Het standaard model past niet onder de kap
van een 24.

f) Optimaal: Een krukas gestuurde ontsteking
Sommige Panhard racers onderkenden al in de jaren '50
de problemen die de aandrijving van de ontsteking met
zich mee bracht, ze modificeerden hun motoren en kozen
voor een vanaf de krukas gestuurde ontsteking met
dubbelvonk bobine(s).

Krukassturing (Mike Crane)

Het is lastig om onze Panhards nu van zo'n systeem te
voorzien. De krukas is slechts aan twee zijden te
benaderen. Aan de voorzijde zit de ventilator in de weg en
wil je iets aan de achterzijde doen dan moeten motor en
versnellingsbak gescheiden worden, een hele klus. Maar
als het zaakje toch uit elkaar ligt, grijp je kans en monteer
een aansturing voor een nieuwe ontsteking. Een
magneetje op het vliegwiel, zoals ik het ooit deed is een
mogelijkheid, maar het kan ook met een triggerwheel aan
de voorkant (Mike Crane). Later kan je alsnog bezien of en
wanneer je zelf de elektronica voor de vacuim- en
centrifugaal vervroeging gaat realiseren, want dat is nog

nergens te koop. Misschien ook een onderwerp voor de al
genoemde workshop?

4. De M8S motor

Een bijzonder geval, deze motor is voorzien van een
ontstekingsunit / verdeler zonder centrifugaal vervroeging
Waarom Panhard hier ooit voor heeft gekozen is een
raadsel. Misschien was het een commerciéle keuze,
technisch gezien is het gewoon fout. Heb je zo'n auto dan
kun je wat koppel in het lage toeren gebied winnen door
een 'normale’ ontstekingsunit/verdeler te monteren en de
afstelling van de ontsteking daarop aan te passen. Verder
zijn alle andere adviezen van toepassing.

5. De viervonkers

Dan nu weer waar we mee begonnen, de groeiende groep
van mensen die hun tweecilinders met twee bougies extra
uitrusten en dan aanlopen tegen het probleem: één stel
contactpuntjes en vier bougies, wat nu?

De luxe van een 123 is aan hen niet besteed, want die is
daar echt niet voor ontworpen. Er blijven voor hen de
volgende mogelijkheden over:
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1. Verbeter de voetplaat.

2. Gebruik de door Pvl/Kr. ontworpen
schakeling in combinatie met twee 2CV
bobines. Belangrijk is te weten dat de
elektronica wel de puntjes ontlast, maar
niet de accu. De stroom die de bobines
gezamenlijk trekken, (bij stilstand zeker
zo'n 8 A ), kan zeker bij auto's met een
zwakke accu en/of een
gelijkstroomdynamo tot problemen leiden.

3. Beter is, monteer twee CDI units en stuur
die aan met de contact puntjes. Maak dat
af met twee dubbelvonk bobines. De twee
CDI's gebruiken mét de bobines, veel
minder stroom dan de twee bobines in de
conventionele ontsteking, daarbij komen
de eerder genoemde voordelen van de CD!

4. En als je al zo ver bent, denk dan eens na
over krukassturing!

Ries Kruidenier
Commentaar? Vragen? Graag via:
webmaster@panhardclub.nl

Panhard @ Koerier



LANDSUSER

Hans Landsuser verrast ons weer met bijzondere plaatjes.
Hierboven een geweldig portret van de familie Landsuser met hun
vrienden en de PL in de jaren zestig; de 5 zitplaatsen komen goed van
pas! Zie ook PK 208.

Hans vond nevenstaande intrigerende factuur. Werd er 18% taks
betaald op de nieuwwaarde?

Ook bijzonder de ontmoeting tussen twee legendarische roofdieren
hieronder. Tigre meets Panhard suggereert Hans. En wat dacht u van
Lioness meets Tigre ?

Panhard Koerier



DERIVE RICHARD

Het haast niet mogelijk, dat er op basis van andere auto’s
meer specials en derivaten zijn gebouwd dan van Panhard. 20
jaar geleden dacht ik dat het definitieve boek wel geschreven
zou kunnen worden. Maar steeds duiken er weer opnieuw
foto’s op van eigen bouwsels, de ene grappig, de ander
prachtig.

Bernard Vermeylen, onze ongeévenaarde Panhard-historicus
en —schrijver meldde 15 december 2021 op Facebook het
volgende:

Vreemd toeval! Ik had lange tijd een ansichtkaart van Royan met daarop Lucien Richard's kleine Dyna X87 coupe, met een
unieke koets uit 1953; op deze kaart is de auto opnieuw gespoten in lichte tint. Ik heb echter net een andere kaart van
Royan ontvangen, ouder, met het kruispunt van het postkantoor... en wat zien we in het verkeer dat uit de Rue de la
Républiqgue komt? De coupé van Lucien Richard in zijn originele donkere tint! Geweldig, nietwaar? Misschien had hij hem
toen verkocht aan een inwoner van Royan? In het Panhardisme zijn wonderen wel degelijk mogelijk! -IM

e [ IEEIENERERENEERERERAY)

Citroracing 2.0

Gertjan Ham attendeerde ons op onderstaand evenement. Citroracing, waar we met de Dreuxmobiel zo heerlijk hebben
geracet, blijkt nu te heten “(17°) Rassemblement de Citroén, Panhard et Peugeot de competition et sportives”! PSA zal wel
flink sponsoren waardoor de naam Peugeot nadrukkelijk naar voren moet komen.

De eerlijkheid gebiedt ons te melden dat
r—)ffj S rassemblzment de het aantal Panhards met het jaar lijkt af
@ fif: gJ,«jj _,_),_U\_/_,-jA "g_) r}f _,.J_’:'J(‘ "‘_)_/" te nemen, afgezien misschien van de

Monomilles. De kleine Peugeots en race-
eenden (vroeger geheel afwezig) zijn er
meer dan ooit. De kwaliteit van de
plateaus neemt wat mij betreft niet toe,
maar daar staat tegenover dat je op niet
veel plaatsen voor zo weinig geld in zo’n
gezellige sfeer het circuit op kunt! Dus
toch maar weer eens met een flinke NL
Panhard-delegatie afreizen? Noteert u
16 en 17 juli, nabij Moulins.

M

En J;arbtenariqtgvec {
. UAventure

eot C|troen DS .

X Modernes
Renseiggements = Wy, cill 100- h/stonqqe orgy/ contacr@cltmracmg hlstgnque org
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10 oktober Lapalisse

4 december Bonhams GB

VEILINGEN

De gekte lijkt een beetje voorbij, ook gezien de onverkochte auto’s! Hoewel, bijna 80 mille voor een PL cabrio is toch niet
mis. De ‘gewone” Panhards blijven gelukkig zeer betaalbaar! Andere opvallers: een prachtige René Bonnet Djet voor 28k
en een Eend voor 32. Het moet niet gekker worden.

Panhard 24 b

René Bonnet Djet Il

12 december Aguttes Parijs Panhard Dyna Z

Januari Aguttes Parijs

Januari Osenat, Rhinau

Panhard PL 17

Panhard Dyna Junior

Panhard Dyna Z17 cabr

D.B HBR5
Citroén 2CV
PL17 Cabriolet wit

PL17 Break

D.B HBRS5 Super Rallye

D.B Le Mans

Panhard 24CT

Panhard 6CS coupé Vulka

Panhard 6CS limo X71

Panhard Dyna X 120 cabrio

Panhard Dyna Junior

CARAVAN

Panhard

1965
1964
1958
1962
1953
1959
1958
1990
1963
1965
1960
1960
1964
1935
1938
1952

1954

Speciaal formaat voor de Dyna X rijders!
Het was overigens niet de kleinste van
de firma Henon, zoals hiernaast te zien
is. En niet de grootste, inderdaad.

goed, origineel
gerestaureerd
goed, origineel
goed, origineel
gerestaureerd
goed, origineel
gerestaureerd
zeer goede staat
zeer goed

48k km

goed
gerestaureerd
origineel goed
half gerest
origineel

half gerest

gerestaureerd

@ Koerier
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3.320
28.256 Een koopje!
3.900
Non vendue (4 — 8 mille)
non vendue (25 — 35K)
31.368 (30 — 40K)
non vendue (50- -70K)
32.000 Een van de laatste.
77.024
14.130
62.864
26.600
13.680
26.400
17.040
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UNIEKE PANHARDS OP ZANDVOORT!

Uit den ouden doosch!

In de jaren 50 en 60 lieten Nederlands knutselende
racers zich niet onbetuigd. Hierboven een heuse Le Mans
start van een wonderlijk palet aan raceautomobielen,
omstreeks 1960. Helemaal rechts de Panhard Special
van de bekende les Langestraat.

Op Facebook nog meer bijzondere Panhards, op foto’s
van de trainingsdag op Zandvoort van de Nederlandse
Autorensport Vereniging NAV van 1960. Het zijn foto’s
afkomstig van de enorme Beeldbank De Boer, destijds
een Zandvoort fotograaf, onderdeel van het
Noordhollands Archief. Ik vond ze op de pagina van
Dutch Historic Race & Rallye Memories.

Nr 61 lijkt duidelijk een Panhard; wielen en uitlaatbuis
duiden daar heel sterk op. Niemand weet echter precies
wat en wie hier vooraan staan. Wellicht Wim Verboon,
met een DKW-motor op een Panhard-chassis, zo wordt
geopperd. Wie weet hier meer van?

Achter nr 61 eveneens een Panhard-achting
racevoertuig, beter te zien als nr. 73 op de mooie
actiefoto met de twee pratende agenten. Dit is de auto
van H. Mol. Wij zijn heel benieuwd of er lezers zijn die
meer weten over deze twee prachtige brokjes franco-
laaglandse racehistorie.

Jaap Margry

Panhard @ Koerier



DE PROBLEMEN VAN DE
TORSIESTAAF ALS KLEPVEER

Een technische beschouwing van onze specialist
Pierre Peters!

Torsiestaaf

E

i ‘
Pijp met — ]
vertanding

Elke bezitter van een Panhard kan vol trots vertellen met
welke geniale constructies onze flat-twin is uitgevoerd.

Uiteraard is daar de krukas die op speciale rollenlagers
loopt,het niet deelbare carter (licht en toch voldoende
stijf), de speciale drijfstangen en de zakcilinders zodat
lekke koppakkingen niet bestaan omdat ze gewoonweg
niet aanwezig zijn en last but not least de curieuze
klepbediening .

Deze torsiestaaf als klepveer is door Delagarde toegepast
omdat :

* De bewegende massa van de klepveer sterk verminderd
wordt, zodat het zogenaamde zweven van de kleppen
wordt voorkomen

* Er een mindere kwaliteit staal gebruikt kan worden (Dit
is het argument van Delagarde ,persoonlijk lijkt het mij dat

met name de torsiestaaf ook een metallurgisch
kunststukje genoemd mag worden!)

* Bij het openen van de ene klep de andere extra op zijn
klepzitting wordt gedrukt .

Veelis hier inmiddels al over geschreven en Joannes heeft
hier in december 1982 een heel duidelijk verhaal over
geschreven. Te vinden op onze website onder de rubriek
TECHNIEK

In het kort komt het hier op neer :

Per cilinder zijn 1 inlaatklep en 1 uitlaatklep gemonteerd.
Deze zijn bevestigd aan ieder een hevel die dankzij
inwendige vertanding gemonteerd zijn op de torsiestaaf
klepbediening. Deze inwendige vertanding past op een
pijp met uitwendige vertanding met daarin de torsiestaaf.
Hierdoor kan men de gewenste voorspanning afstellen.
Dit is bij een normale motor 3,5 mm en bij een Tigre
variant 5 mm. Deze hevels zijn gelagerd met ieder een
bronzen glijlager, deze worden ook vaak trouwringen
genoemd. Per

cilinder zijn er g,g]ﬂr
dus 2 glijlagers
gemonteerd,
keurig opgesla- A
gen in de karak- H
teristieke fl
torentjes boven )

en onder de z

cilinder. De sme-
ring van deze Kjepsteel
lagers geschied

dmv van de uit- PR 1114

_”’ﬁﬁ
@

wendige smeer-
leiding.
Afhankelijk  van
de uitvoering y
(met of zonder

RIH dus de
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hydraulische klepspelingcompensatie) met een of drie
uitlopen .

De stoterstangen openen de kleppen waarbij de
voorspanning zorgt voor het goede afdichten van de
gesloten klep en het niet gaan zweven bij hogere toeren-
tallen. Het typische tweetaktachtige geluid wordt tevens
veroorzaakt door deze voorspanning.

L v
Jammer genoeg kent deze constructie een fout! Doordat
de klephevel maar een beperkte verdraaiing kent is de

belasting op een klein gedeelte van dit lager groot. Ook is
de smering van deze lagers enigszins gebrekkig. Dit

fis

resulteert in een overmatige slijtage van dit lager. De
slijtage valt samen met het reinigen van de krukas, dus
elke 30-40.000 kilometer zal dit slijtdeel vervangen
moeten worden om een goede werking te garanderen.

In de praktijk echter komt het vaak voor dat deze lagers
niet vervangen worden! Hierdoor neemt de voorspanning
af en gaan ook de klephevels overmatige slijtage
vertonen. Motoren die voor revisie worden aangeboden
hebben vaak een negatieve voorspanning van wel —2 mm
i.p.v. de voorgeschreven +3,5 — 5 mm. Overigens worden
inmiddels alle motoren afgesteld op +5 mm, zowel non
Tigre als Tigre motoren. De klephevels zijn vaak tot 0,2
mm onrond. Zoals de foto’s laten zien worden deze
opnieuw geslepen zodat ze 100 % rond zijn en voorzien
van op maat gemaakte overmaat lagers. Grofweg nieuwe
lagers monteren op oude niet geslepen hevels heeft totaal
geen zin, binnen afzienbare termijn zullen deze slijten en
de voorspanning zal hierdoor verminderen. Een negatieve
voorspanning betekent het sneller gaan zweven van de
kleppen en een onvoldoende aandrukken van de klep op
de klepzitting. Vermogensverlies en versnelde

¥ :
i g L 1 e A =
slijtage dus. Wil je een goed functionerende Panhard
motor dan is een goede werking van dit onderdeel
cruciaal !

Pierre Peters

Met dank aan Jelle Bethlehem voor het ter beschikking
stellen van de foto’s .

Panhard @ Koerier



Boyo Vertaalt! Uit Gazoline no 265 april 2019.

Vijf betaalbare Franse 4-deurs auto’s (5 berlines francaises
abordables) Citroen CX 2000, Simca 1301, Peugeot 504,
Renault 30, Panhard PL17

De rubriek “Abordables” is (was) een maandelijkse, vaste
rubriek. Gerangschikt onder het kopje Coups de Coeur,
wat je met “op slag verliefd” zou kunnen vertalen. Tja,
geldt dat niet voor de meeste van ons?

PANHARD PL17

Zuinig en temperamentvol

QU T
E

2R Wat een vierdeurs! De Panhard lijkt
alle kwaliteiten in zich op te stapelen:
zuinig, prestatievol, en geraffineerd
interieur;  toch  blijfft ze een
buitenbeentje  dat vooral de
liefhebbers van bijzondere techniek
aanspreekt.

In de dagenraad van de jaren ‘60 beginnen ronde auto’s
uit de mode te raken. De carrosserie-ontwerpers gaan
voor gestrekte lijnen en hoekige vormen (denk aan de
Peugeot 404). Deze modegril heeft niets van doen met de
vormentaal van de automobielbouwer aan de Av. De lvry,
waar de Dyna Z, de klapper uit de jaren ‘50, zeer snel uit
de gratie raakt, ondanks het feit dat de auto pas een jaar
of vijf oud is.

In alle ontwerpstudio’s werk men aan modellen waar de
ronde vorm verbannen wordt. Bij Panhard, waar de
financiéle positie nogal delicaat is, vraagt het plotselinge
inzakken van de verkoopcijfers om een snelle reactie.
Vanuit deze optiek, en zeker niet van ganser harte, zet
men zich aan een studie voor een ontwerp van een geheel
nieuwe carrosserie waarbij het onderstel van de Dyna Z
gehandhaafd blijft alsook het mechanische gedeelte. Om
een zichtbare stijlbreuk te visualiseren mag geen enkel
carrosseriedeel op de Z lijken, en komt er dus een nieuw
centraal deel met grotere ramen en met deuren die
“gewoon” scharnieren. Met staat onder enorme tijdsdruk,
want met wil het model in 1959 onthullen.

Periode: juli 1959 — mei 1965, ongeveer 160.000 exemplaren,
waarvan 8276 17B en 17BT na 1963.

Prognose: waar de vraag stagneert, zijn de topprijzen van een
heel redelijk niveau.

Prijs 2009: € 5.500, prijs 2019: € 6.000, (bijna de duurste van de
vijf; de CX kost de helft...JM)

Zeldzaamheid: 4 op een schaal van 5.

< COUPS DE C(EUR

Maar helaas, de portemonnee kan al die schone plannen
niet aan. Bovendien: bovenbaas Citroén wenst geen
concurrentie in eigen huis en draait alle financiéle kranen
dicht. De realiteit is: op zijn hoogst een aanpassing van de
Dyna Z: geen totaal nieuwe auto.

Louis Bionnier kan zijn tekeningen in de prullenmand
gooien en zich gaan concentreren op het opnieuw
vormgeven van de voor- en achterzijde van de Z. Buiten
een flinke vernieuwing van het interieur is de nieuwe
wagen dus niets meer dan een vernieuwde voor- en
achterkant.

Wat de naam betreft, kiest men nu voor een getal — dat
past beter in de getallenreeks van de bestaande Citroén-
orde. Dit getal komt voort uit de optelsom van de
voornaamste kenmerken van de auto: 5 belasting PKs (-
850 cc meét prestaties, vgl Renault 4 en Renault 5), 6
zitplaatsen en een verbruik van 6 liter op 100 kms. Citroén
eist ook dat geen technische ontwikkelingen gedaan
worden, dus ophanging en mechaniek van de Dyna
worden integraal overgenomen. Gelukkig kunnen de

e ——
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Het dashboard onderging
meerdere moderniseringen.
Hier de BT17 1964

. - 8 e S
Vanaf 1963 vervangt dit lange achterlicht de 3 ronde lampjes

prestaties nog prima mee in 1960, zodat de PL17 niet als
een ouwe donderbus door het leven moet! Wat zonder
enige twijfel wel nieuw is, is de verandering van de

Met zijn dubbele
carburateur en zijn
speciale nokkenas, is
de Tigre de
krachtigste 17-versie

it o o

verkoop;trategie van het bedrijf.

Benadrukte men
vroeger de mechanische kant en de prestaties; nu ligt
voortaan het accent op het comfort, de afwerking en de

% De 17 B en 17 BT ziin de laatste varianten van de 17

algehele uitrusting die de PL17 ten goede komt, alsook de
passieve en actieve veiligheid.

In het begin betaalt deze strategie zich uit: de PL17 heeft
zeer bemoedigende verkoopcijfers, en die worden zelfs
uitstekend als Panhard de DS op eigen terrein aardig kan
benaderen. Helaas is het slechts een strovuurtje van korte
duur, want in 1962 zakken de verkoopcijfers weer in, ook
doordat de Citroén-verkopers en dealers de auto
schaamteloos afkraken ten faveure van hun eigen merk.
(Men verweet de PL17 hele lange leveringstijden, wat
gelogen was, en een zeer onbetrouwbare techniek, zeker
als je aan een Eendenboer een Panhardmotor
toevertrouwde — BT).

In 1963 wordt de jonggestorven PL17 gewoon 17, 17 B of
17 BT, al dan niet met Tigre-motor. Een echte hellevaart
voor deze vierdeurs, die eens zo’n mooie bruidsschat was,
goed gebouwd, maar nu een wagen zonder mechanische
vooruitgang. Hoe moet je nu de afwezigheid van een
grotere, beter presterende motor rechtvaardigen in het
licht van een Peugeot 404, een Simca 1500 en een Renault
167 De klanten, zelfs de meest trouwe, vergissen zich niet.
En zij, die het zinkende schip niet verlaten, zijn uiterst
zeldzaam. Het schip zal in 1967 ten onder gaan, twee jaar
na de productie van de laatste 17.

Hugues Chaussin, vert. Boyo Teulings

Punten om op te letten:

Corrosie: talloze. We raden u aan de dorpels te
controleren, kofferbodem, vloerdelen, laswerk van alle
stijlen, voortraverse onderkant koets, vensterranden van
voor- en achterruit, achterspatborden. Kijk ook naar de
onderkanten van de portieren.

Motor: solide, mits met precisie in elkaar gezet.
Bovenmatige slijtage krukas is het ernstigst (je hoort “klok-
klok” als je de turbine beroert). Het mechaniek verdraagt
geen “goed genoeg”, dus aansluiting bij een Panhardclub
wordt sterk aanbevolen voor onderhoudsadvies.

Ook:  Achterste  schokdemper bevestiging soms
afgebroken, versnellingsbak is delicaat.

. CITROEN >>

' den Ouden

HOOFDAGENT CITROEN-PANHARD VOOR ROTTERDAM
STEEDS ZEER GOEDE

OCCASIONS

VOORRADIG

Bredestraat 3-19 — Rotterdam — Telefoon 117655
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AERO DYNAMIQUE

ledereen kent natuurlijk de Engelse
tijdschriften zoals Classic & Sports-
car, en Thoroughbred & Classic
Cars. Maar wist u dat het
dunbevolkte lerland (65 tegen 402
inwoners/km2 in GB) ook een
klassiekerstijdschrift heeft? Het
heet Irish Vintage Scene, heeft
artikelen over vintage auto’s,
tractoren, scooters, motoren en trucks. En wat prijkt op
de omslag van het januarinummer 2021? Jawel, een
schitterende Panhard CD. Dat hadden we toch niet
gedacht van Paddy! Het is altijd leuk te lezen hoe
‘anderen’, en zeker de Engelstaligen, over Panhard
denken: zie hieronder!

Je hebt mensen die dol zijn op Franse klassiekers, anderen
zien dat niet zo erg, maar over een ding kunnen we het
allemaal eens zijn: de Fransen doen het op hun eigen
manier, in het bijzonder in de sixties! Het Gallische vernuft
wordt meteen duidelijk in deze fascinerende Panhard CD
Coupé, één van de 179, en een van de allerzeldzaamste
Franse auto’s in lerland.

e o 7 B
De merknaam wordt vandaag wellicht nog geassocieerd

met militaire voertuigen, maar ooit was Panhard een van
de toonaangevende fabrikanten van de automobiel. Welk
boek je ook pakt over de eerste jaren van de auto, of welk
evenement je ook ziet met de pionierswagens, je komt
steeds de naam Panhard & Levassor tegen, opgericht in
Parijs in 1889 door René Panhard en Emile Levassor. Het
waren de eerste dagen van de wagens met verbran-
dingsmotor, en na twee jaar experimenteren onthulden
Panhard en Levassor een van de belangrijkste voertuigen
van de jaren (achttien)negentig! Hun 1891 model wordt
niet alleen beschouwd als de allereerste productie-auto,
maar ook zien we voor het eerst de motor en radiator
voorin, gevolgd door een hand transmissie die de achteras
aandrijft. Bekend als het Systeme Panhard, zal dit de

algemene layout worden voor het auto-ontwerp voor de
volgende 80 jaar. En vandaag de dag is dat nog steeds zo!

Levassor stierfin 1897 aan de gevolgen van zijn ongeluk in
de Parijs-Marseille-Parijs race enkele maanden daarvoor.
René Panhard handhaaft nog 40 jaar de naam van zijn
partner, jaren waarin P&L bekend worden door hun luxe,
geavanceerde en dure auto’s. Met bijvoorbeeld schuiven-
motoren, centrale bestuurdersposities en zelfs Frankrijks
eerste monocoque body. Na WOII verandert de situatie
volledig, de naam Levassor wordt weggelaten en men legt
zich toe op kleine en betaalbare auto’s om te kunnen
overleven. Prijskaartjes, wielbases en motorinhoud waren
dan wel aanzienlijk kleiner geworden in de 50s en 60s,
maar de neus voor onorthodoxe maar efficiénte
engineering blijft volledig intact. Niettemin stopt Panhard
met het maken van personenwagens in 1967, na te zijn
uitgekocht door Citroén. Maar ze blijft militaire
voertuigen maken tot in de moderne tijd, met de
beroemde pantservoertuigen en APCs die door de Irish
Defence Forces vanaf de 60s tot zeer onlangs nog zijn
gebruikt.

Maar het glimmende blauwe Panhard projectiel waar we
deze maand naar kijken is miljoenen mijlen verwijderd
van de groene camouflagekleuren en machinegeweren. In
de sixties gebruikt Panhard zijn historie door te
adverteren als “de oudste autofabriek van de wereld”.
Maar hun auto’s zijn allesbehalve traditioneel, uiterlijk
zowel als technisch. Na de oorlog hebben ze hun lange en
elegante schuivenmotor-limousines aan de kant gezet ten
gunste van innovatieve kleine voorwielaangedreven
saloons, voortgestuwd door een kleine luchtgekoelde
flattwin variérend in capaciteit van 610 tot 851 cc in de
laatste modellen. Dat is een heel ander beestje dan
zuinigheid gefocuste Deux ‘
Chevaux, de Panhard motor
een pittige hogetoeren unit is,
die ondanks zijn kleine inhoud
tot 60 PK levert in de sterkste
“Tigre” versie dankzij hemis-
ferische cilinderkoppen, rollen-
gelagerde krukas, torsiestaaf
klepveren en andere geavan-
ceerde voorzieningen.

Om dit verbazingwekkende motortje optimaal te laten
presteren, werden enkele zeer speciale auto’s gebouwd,
zo licht en aerodynamisch als mogelijk. Ontworpen door
Charles Deutsch (van het eerdere Deutsch-Bonnet racing
team) is de beroemdste hiervan de CD Dyna Coupé, dank
zij de “Index of Performance” klasse-overwinning in de 24
uur van Le Mans 1962, met zijn getunede motor met
dubbele carburateur en zijn lage vloeiende fiberglas body.

Panhard Koerier



Er werden maar 5 CD Dyna racewagens gebouwd, maar
die leidden tot een kortdurende productie van een
straatversie, waarvan je er een hier ziet.

Gebouwd in 1964, is 64-D-120010 een CD GT, en de 16
van slechts 179 straatauto’s tussen 1963 en 1965. Hiervan
bestaan er vandaag vermoedelijk nog 120, zeldzaam in de
letterlijkste zin van het woord. Eigenaar is John Butler uit
Dublin. We hebben toevallig op de cover van ons
magazine twee eigenaars na elkaar met dezelfde naam,
maar het verschil tussen de Panhard en de Mk1 Escort GT
van vorige maand kan niet groter zijn! Is de Escort
traditioneel (ironisch genoeg volgens le Systeme Panhard
gebouwd!), de tien jaar oudere Panhard oogt futuristisch
met zijn gestroomlijnde bodywork, voorwielaandrijving
en onafhankelijk geveerde wielen. Opnieuw een bewijs
van de totaal verschillende Franse benadering hoe een
hoogpresterende sportwagen voor de weg te bouwen...

John Butler is vertrouwd met dit soort machines, hij is een
zelfverklaarde Franse auto verslaafde en was al eerder in
ons blad met zijn Ami en zijn CX Prestige. Hij had al eerder
Panhards, nu nog steeds een PL17 saloon. Maar de
Panhard CD was altijd de ultieme auto voor hem. Maar de
heilige graal ontglipte hem jarenlang. “Ik droomde van
een CD al sinds ik in het merk geinteresseerd raakte” lacht
hij. “Het is de ultieme Panhard voor mij”. Op zoek vond hij
er verschillende te koop, maar er moest steeds erg veel
aan gebeuren. Geduld bleek een schone zaak, want toen
hij contact kreeg met de Franse CD/DB expert Bertrand
Hervouet, via de lerse Frank Capelli (zijn 24CT stond ook
al in ons blad) hoorde John over een speciale CD die te
koop zou komen.

“Deze wagen, chassisnummer 121, werd 20 juli 1964 aan
zijn eerste eigenaar geleverd in het 12¢ arondissement in
Parijs. Kort daarna werd hij eigendom van Serge Pozzoli,
een vroege autojournalist, historicus en amateurracer, die
er thuis een privé automuseum op na hield. De auto bleef
in het museum tot, na zijn overlijden in 1994 op een
veiling de hele collectie werd verkocht. Dankzij de lange
periode stilstand heeft de auto nu pas 45.000 km op de
teller, en is volledig intact gebleven. De auto wordt
gekocht door een Panhard-enthousiast die hem wil
restaureren, maar is daar nog niet aan begonnen als de
auto in 2007 wordt verkocht aan Claude Ventrinponte in
Le Havre. Een gepensioneerde garagiste en een erkende
expert, restaurateur en verzamelaar van zeldzame na-
oorlogse Panhards. Hij restaureert de auto volledig
gedurende enkele jaren, zo origineel mogelijk, er wordt
niet op de kosten bespaard!” Als John hoort dat
Ventrinponte de auto wil verkopen in 2019, weet hij dat
hij snel moest zijn. “Toen deze auto beschikbaar kwam,
was mij duidelijk dat het onwaarschijnlijk was dat in tijden

zo’n goede CD zou opduiken. Behalve de CD van Bertrand
Hervouet zelf, is het een van de besten die er zijn en uniek
qua historie: nauwelijks op de weg en, belangrijker, niet
op de amateur racebanen gereden. De meeste CDs
hebben geracet met als resultaat schade van ongelukken,
waar deze auto volledig onbeschadigd is. Motor, bak
bodywork en interieur zijn origineel. De kans van mijn
leven om een CD ‘als nieuw’ te kopen. Dus ik dook erin,
kocht de auto van Claude Ventrinponte in april 2019 en
bracht hem naar lerland!”

Ondanks de zeldzaamheid en onvervangbare conditie is
John zo enthousiast met zijn aankoop dat hij kort na zijn
aankomst in lerland helemaal terug rijdt naar Noord-
Franrijk om deel te nemen aan de jaarlijke RIPL, een trip
van zo’'n 1.500 km. “lk was met vier andere lerse
Panhardisten in 3 auto’s: de CD, een 17b en een 24CT.
Geen slechte opkomst voor een land met zo weinig
Panhards! De CD gaat prima mee in het moderne verkeer,
en is erg comfortabel op de lange afstanden. Het is een
feest om te rijden, sportief en direct, en de cabine is
verrassend licht en ruim voor zo’n klein licht autootje, wat
het tot een comfortabele reiservaring maakt.” Inderdaad,
de kwaliteit als GT worden efficiént gefaciliteerd door zijn
verbazende Cx waarde van 0,22, zelfs bij actuele normen
uitzonderlijk: de nieuwste Prius scoort 0,24!

Op de Irish Classis & Motorshow in Terenure in Dublin
kreeg de CD veel belangstelling, en zaaide ook wel
verwarring. “Het is leuk om met een auto te komen die
niemand ooit heeft gezien” lacht John. Heeft John nog iets
op het oog dat nog exotischer is? “Deze CD te bezitten is
de vervulling van een lang gekoesterde ambitie. |k hoef
nooit meer een andere klassieker te kopen!” stelt John
empathisch. Wij klassiekerliefhebbers kunnen onvoor-
spelbaar en rusteloos zijn. Dit is absoluut een van de
weinige keren dat ik iemand zo stellig heb horen zeggen
dat hij tevreden is met het hoogtepunt van zijn auto-
carriere. Op deze heldere ochtend op Howth Harbour,
kijkend naar de onge- T
looflijke lijnen van de

CD, luisterend naar
het fraaie motor-
geluid en zwelgend in
het gevoel en de geur
van het originele
leren interieur, dan
kan ik John alleen
maar gelijk geven.

Andrew Pollock,

Vert. JM
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DE D.B ALS KUNSTWERK

En dan vind je tussen oude tijdschriften ineens een
Classic & Sportscar uit 2014, met een kostelijk
verhaal over de oude Franse impressionist, die
verliefd wordt op een D.B HBR5! Dat moet in de
Koerier, dacht ik! En niet alleen voor Peter en
Joost!

Hoe de vriendschap tussen de oude schilder en
een jonge racende galeriehouder leidt tot een
extra verkochte nieuwe HBR5! Daar zijn Deutsch
en Bonnet vast héél blij mee geweest.

De kleine D.B presteert ver boven zijn gewicht, constateert
John Pressnell na een ritje in een zeer originele overlever,
die ooit eigendom was van de beroemde kunstschilder
Roger Bissiere.

Roger Bissiére: Vers Marminiac, 1957

Het is een vreemd historisch feit, maar in de jaren 50 werd
het race-prestige van Frankrijk vrijwel uitsluitend
hooggehouden door kleine, op Panhard gebaseerde
voorwielaangedreven flattwins. Net zo vreemd, de
sleutelfiguren waren twee garagistes uit de Parijse regio,
Charles Deutsch en René Bonnet. Maar de D.Bs van deze
twee, financieel ondersteund door Panhard, zag je overal
in Franse en internationale races en rallyes. Vijf maal
claimden ze de Prestatie-index op Le Mans, er waren
klasseoverwinningen in de Mille Miglia, overall
overwinningen in de Tour de France en de Dunrod TT en
talloze klasseoverwinningen in andere evenementen.

Gesteund door dat succes verkochten Deutsch en Bonnet
hun glasfiber HBR5 sportwagen tot in het begin van de
jaren 60. Ook hier weer zo’n bijzondere draai aan het
verhaal: op een gegeven moment werden de meeste van
deze toch wel uiterst Franse auto’s verkocht in de USA!

Meer dan in Frankrijk, vast geholpen
door het tweemaal winnen van de
Prestatie-index in de Sebring 12-uurs
race.

Er waren meer D.Bs voor op de weg, vroeger en later,
maar de HBR5, met zijn Panhard techniek gemonteerd op
een simpel centrale buis-chassis, is toch het meest
kenmerkende model. Met slechts 429 exemplaren,
waarvan een 150 over de oceaan, is het aantal Fransen dat
er echt een kocht natuurlijk minuscuul, maar daar waren
natuurlijk redenen voor zoals we zullen zien. Tel de kopers
die er mee gingen racen niet mee, en er blijft slechts een
handvol excentrieke individualisten over.

Roger Bissiére Zo iemand was
Roger Bissiere, een
vriend van George
Braque en een
vooraanstaande
figuur in de non-
figuratieve schilder-
kunst. Hij hield ook
van auto’s, maar
het grootste deel
van zijn leven
X ontbrak hem het
geld. Op het laatst wonend in de Lot in zuidwest-Franrijk
leidde hij lang een zuinig bestaan. Een karakteristiek type,
in boerenkleding en pet, zoals de locals zich herinneren.
Hoe eindigde hij in vredesnaam als eigenaar van een D.B
HBRS5, nieuw gekocht in 1960 toen hij 73 was, en last kreeg
van een verminderd gezichtsvermogen? Een telefoontje
met zijn schoondochter geeft het antwoord: dat kwam
door de BT :
galerijhouder in
Parijs, die zijn werk "S;
regelmatig
tentoonstelde.

Als een van de
toonaangevende
figuren in de Franse
kunstwereld, was
Jean-Francois
Jaeger ook een
autogek die racete
in D.Bs, met name

Roger Bissiére en Jean Francois Jaeger in Galerie Jeanne Buchard
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Le Mans 1959, ‘60 en '61. Jaeger kleurt het plaatje
verder in, als ik hem bel op de Galerie Jeanne Bucher
waar hij, op 90 jarige leeftijd, nog dagelijks komt. Nee,
hij heeft Roger Bissiere niet overgehaald om de D.B te
kopen. Hij herinnert zich een bezoek aan Bissiére in de
Lot ten tijde de Tour de France 1959, waar hij met een
HBR5 aan deelnam. Zijn schilderende vriend (ze konden
eindeloos over kunst praten) was totaal door de auto
geobsedeerd. Wat later, maart 1960, kocht Bissiere zijn
eigen D.B, “als een speeltje”. De nieuwe HBR5 was totaal
ongeschikt voor het gebruik waarvoor hij werd ingezet,
ploeterend naar de markt in het eerste dorp 5 km

Jean-Francois Jaeger met Robert Bouharde op Le Mans 1960

verderop. “Hij reed ontzettend langzaam, nauwelijks
boven de 30 km per uur, met zijn vrouw waarschuwend
voor fietsers, wandelaars en zo” herinnert Jaeger zich:
“Het was een hele toestand”.

Bissiere behield de HBR5 tot zijn overlijden in 1964,
waarna die, op blokken, in de familie bleef tot 2010. Toen
kreeg Serge Costes er lucht van, een bekende figuur in de
Lot in de kringen van klassiekers. Met nog geen 30.000 km
op de teller wordt deze D.B beschouwd als het meest
originele exemplaar dat er is, met een heerlijk patina dat
Costes vastbesloten wil behouden. Niet alleen dat; in het
open handschoenenkastje een verzameling curiosa
toebehorend aan Bissiére, inclusief een van zijn
emblematische pijpen! Een echte tijdcapsule, van het

bijgehouden onderhoudsboekje tot de door de zon
kromgetrokken zonneschermen. Het geeft zo een
wonderbaarlijk authentiek inkijkje in het D.B verhaal.
(....Volgt een beschrijving van de ons reeds bekende D.B-
historie, dat laten we hier maar weg - JM).

D.B had met de HBR5 had zijn beste jaarin 1958, toen zo’n
100 auto’s in de USA verkocht werden. Maar aan het eind
van het decennium was de D.B verouderd en daalden de
verkopen. Dat mag geen verbazing wekken: met ruim 1,6
miljoen oude francs was de HBR5 Luxe meer dan
tweemaal zo duur als de Dyna Z Grand Standing. Het
maakte hem zelfs duurder dan de Citroén DS 19, of
Simca’s haute couture Plein Ciel met Facel-koetswerk. De
Renault Floride, weliswaar nauwelijks sportief of goed
rijdbaar, kostte 900.000 ffs. De D.B werd wel aangeprezen
als “de ideale auto voor de moderne zakenman, de
ingenieur, de dokter” maar zelfs zij moesten wel erg diep
in de buidel tasten om een HBRS5 te kopen.

Hoewel niet
uitgerust met met
de flip-up

koplampen van de
eerste HBR5s, heeft
de Bissiére-auto een
gespierde elegantie,
de  zuivere lijn
benadrukt door de
Italiaanse handgrepen. De dikke aluminium randen om de
koplamp-covers zijn een minder subtiel detail, en de
bumpers een beetje kitcar-achtig. De koets doet je
beseffen dat dit toch vooral een eerste generatie plastic
auto is. Het materiaal is dun —dit is absoluut geen Jensen
541- en het weefsel van glasfiber komt hier en daar door
de verbleekte lak. Het voelt allemaal erg flimsy, en je kijkt
wel uit om op de spatborden te leunen. “Het is echt
handwerk “zegt Costes, verwijzend naar de
spanschroeven en trekkabels die hij moest bedenken om
de portieren terug in vorm te krijgen.

La pipe de Roger Bissiere

Serge Costes
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Het interieur is voorin erg ruimtelijk, kinderzitjes achterin.
Het dashboard is een eenvoudig zwart gebogen paneel
met een prettige vorm en herbergt twee grote Jaeger
klokken, achter een groot Nardi stuur. De uit de vloer
komende pedalen voelen archaisch en er is een
multifunctionele kolom met functies die uit een penny-
dreadfull accessory shop zou kunnen komen, maar het
gevoel is toch vooral van sportiviteit, niet tegenstaande
de licht versleten duotone blauwe bekleding.

We nemen de landweggetjes van de Lot en de D.B stelt
niet teleur, vooropgesteld dat je kunt genieten van de
zacht door de vloer trillende vokalen van de flattwin met
een soundtrack to wake the dead. Je moet ook het kraken
van de koets kunnen handelen, alsmede de snel
opbouwende hitte in de cockpit; geen wonder dat Costes
met open achterraampjes rijdt. De Panhardmotor komt
smeuig op toeren, wat je mag verwachten met de
rollengelagerde krukas, en trekt krachtig, zij het
lawaaierig, in drie. Gooi hem in de hoogste, en bij een
snelheid van rond de 80 km/u is hij uitermate relaxed, bij
hoge snelheden is dat wat minder. Om hem aan de kook
te houden moet je wel de versnellingsbak kunnen
bedienen met zijn afwijkende schakelpatroon, maar dat
went snel. Wees je bewust van de legendarische
kwetsbaarheid van de Panhard-bak en je raakt in de
stemming om alle andere kwaliteiten van de D.B te
appreciéren. Op Michelin X radialen ligt de auto
voortreffelijk met alleen een vermoeden van overhellen,

geholpen door tandheugelbesturing die precies zwaar
genoeg is en heerlijk informatief. De vering zal je lever niet
ruineren, een beetje rusteloos op oneffen oppervlakten
maar komt meer door geringe demping dan door een te
sportieve hardheid. Tenslotte de remmen, grote gevinde
trommels, zijn mooi in balans en indrukwekkend effectief.

Vergeleken met bijvoorbeeld een Sebring Sprite -
misschien zijn dichtst bijkomende Britse equivalent, heeft
de D.B zijn eigenaardigheden en rauwheid. Maar hij is zo
eerlijk op zijn doel toegesneden, heeft een zo krachtig
palet aan mogelijkheden en een heel sterke charme.
Terwijl zijn volbloed racekarakter verknoeid werd op de
klunzige ploeterritjes naar de markt, genoot Roger
Brissiere vast van het ongepolijste non-conformisme en
van de creatieve vonk dat aan zijn concept ten grondslag
ligt.

Vert.
M

P.S. Op 26 december 2021 overleed Jean-Francois Jaeger op 98-jarige leeftijd.
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Voelt als familie.
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