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Voor menig droom bevinden zich veel hin-
dernissen, alvorens deze in vervulling gaat.
Een keer de Mille Miglia rijden, dat was
Egon Tauschers wens, al vanaf zijn jeugd.
En nu staat hij vlak voor dit doel.

Aan een Panhard had Egon Tauscher niet gedacht.
Hij rekende op een Ermini, een Stanguellini of een
Siata, toen hij in 1997 begon te zoeken naar een
oldtimer, die aan twee criteria moest voldoen: hij
moest open zijn en bruikbaar voor de Mille
Miglia.

Een Panhard? Voor de Mille Miglia? Dat bleek een
onverwacht resultaat. Maar de gevonden auto
overtuigde met een passende biografie: de blauwe
barchetta was indertijd speciaal voor de Mille
Miglia van 1953 gebouwd en nog succesvol ook,
want de auto behaalde een klassenoverwinning,
Vervolgens ontstaat er een grote leegte en pas in
de jaren tachtig is er weer wat geschreven.
Toentertijd begon een Italiaanse verzamelaar deze
unieke auto in te zetten tijdens bergraces.

rit voer hem door de Dolomieten. Dat leverde
enorm veel plezier op, want de kleine twee cilin-
der snakt naar toeren. — en naar ergernis, want
terwijl alles dusdanig klapperde en piepte dat
Tauscher de lijst van zwakke punten sneller vulde
als dat de Panhard bergpassen beklom.

‘Hij scheen meer dan hij was' constateerde
Tauscher over de algehele toestand. Maar hij zegt
het zonder woede. ‘Het was mij voor die tijd al
duidelijk dat mij een grote hoeveelheid werk te
wachten stond.’

De carrosserie, die in 1952 door de Turijnse spe-
cialist Allemanno in opdracht van Panhard ge-
bouwd werd, zorgde voor de minste zorgen. Zij
was voor een sportauto die voor races werd inge-
zet nog in verbazingwekkend goede toestand. Het
blauw, de traditionele kleur voor franse raceau-

‘Dit verhaal prikkelde
mij’ zegt de 49-jarige
architect. ‘De Panhard
is zo authentiek als
men zich maar wensen
kan voor de Mille Mig-
lia." Hij kocht de open
Fransoos en de eerste
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to’s, was ook nog acceptabel toen Tauscher de
auto kocht — de tint is origineel, zoals hij ontdek-
te tijdens vergelijking met binnenste delen. De
vorige bezitter lette goed op de looks van zjn
raceauto en ook de techniek was voor hem be-
langrijk. Hij zag er wel alleen het sportieve aspect
van. Want bij bergraces is gewicht eerder hinder-
lijk en motoren met minder massa eenvoudiger
draaien, boorde en sleep de vorige eigenaar aan
ieder deel waarvan hij vermoedde dat dit onnodig
bijdroeg aan het gewicht. Zo boorde hij gaten in
het vliegwiel, hetgeen de 850 cm’ grote twee cilin-
der aan meer kracht helpt.

Een dergelijke nerveuze hang naar toeren kon de
architect tijdens zijn eerste rit in de Dolomieten
nog beleven. Hij voegde echter ook toe aan zijn
lijst dat de achterwaartse versnelling er telkens uit
sprong, toegegeven: bij bergraces is deze versnel-
ling van minder belang.

‘De complete techniek was volledig opgebruikt.’
Zegt Tauscher. Het begin van de restauratie was
uiteindelijk het Novotex tandwiel, dat zich met een
grote knal van een groot aantal tanden ontdeed en
daarmee de klepbediening volledig lam legde. Het
werd vervangen voor
een aluminium tand-
wiel dat de franse club
in een kleine serie ma-
ken liet.

De beide cilinders lie-
ten zware sporen van
gebruik zien, maar lie-




ten zich door opboren probleemloos voor her-
nieuwd gebruik prepareren. In de motor bevin-
den zich nieuwe zuigers en ook de drijfstangen
zijn niet meer de oude: beide waren licht gebo-
gen. Omdat deze nieuw niet meer voorhanden
zijn, bezorgde Tauscher zich een tweede Dyna
motor.

Deze motor diende niet alleen als drijfstangleve-
rancier, maar bleek, met een goed gebleven kruk-
as een bijzonder zeldzaam en derhalve duur on-
derdeel, dus ook een zekerheid voor de toekomst.
Panhard heeft de krukassen van de Dyna motoren
met binnenin gelegen rollagers geconstrueerd. Zo
draait deze dus bijzonder slijtvast, maar is slechts
met de grootste moeite te reviseren. Zij moet
onder extreme kou geperst worden. Deze metho-
de met vloeibare stikstof wordt nauwelijks nog
door firma’s aangeboden. Een andere specialiteit
waar Panhard om bekend stond, is oliekoek.

De bediening van de kleppen geschiedt bij de
Dyna motor door torsieveren die door oliedruk
gestuurd worden. Ze stellen zichzelf af, en zo-
doende zorgt dit systeem voor een hogere effecti-
viteit: de bediening wordt exacter en het vullen
van de cilinders verloopt optimaler. Een grondige
schoonmaak van dit deel van de motor is vol-
doende en momenteel vervullen alle oude delen
weer zonder moeite hun taak.

De gereviseerde motor liep bij de eerste poging,
maar Egon Tauscher was nog niet tevreden. In de
sportversie beademen twee Stromberg-Zenith car-
burateurs de motor in plaats van één. ‘Rond de
3300 toeren hadden we een enorme dip in de
acceleratie’ aldus Tauscher, en lange tijd wisten

BARCHETTA

we niet waar het probleem lag

Na een intensieve zoektocht werd de oorzaak
gevonden. Bij dit toerental waren de stromingen
binnen in de carburateur zo ongunstig dat de ben-
zine er aan de bovenzijde uitgeslingerd werd. De
oplossing klonk simpel — het reduceren van de
diameter van het luchtinlaatkanaal. Maar totdat de
passende grootte gevonden was en de motor zon-
der moeite in toeren klom, vergingen vele avon-
den.

En ook de uitlaat is een op maat gemaakte.
Weliswaar lijkt deze op die van de Dyna sedan,
maar is deze aangepast op de enigszins andere
stroming van uitlaatgassen van deze sportieve
broer. Ondanks dat hij met twee potten de explo-

sies in de motor dempt, laat de Dyna barchetta
akoestisch geen twijfel over zijn sportieve missie.
Volledig gereviseerd is de versnellingshak van de
kleine Fransoos. ‘We hadden tussen de lagers tot
1 millimeter speling’ zegt de restaurateur. Een
tandwiel bleek in diameter te klein en in het stan-
genstelsel bleken verschillen te zjn ontstaan.
Terwijl de achteruit niet ingeschakeld bleef, lieten
de andere versnellingen zich nauwelijks inleggen.
Uit Frankrijk kwamen nieuwe tandwielen en ook
pakkingringen waren nog leverbaar. Nieuw rond-
om zijn ook de remmen. De architect wilde zo
dicht mogelijk bij het origineel blijven. Alle rem-
cilinders kregen nieuwe bussen van messing.
Moeilijker bleek het vinden van passende cups:
‘we hebben de hele Italiaanse autowereld door-
zocht' zegt Tauscher. ‘bij Lancia vond ik uiteinde-
lijk een passend onderdeel.’

Slechts op één punt week hij van het origineel af:
hij rijdt momenteel met de iets grotere trommel-
remmen van de Dyna opvolger, die stabieler zijn —
een beslissing in het teken van de races waar de
barchetta aan de start verschijnen zal.

0ok in verdere details verbeterde Egon Tauscher
de frans-italiaanse éénling. In plaats van één groot
wiellager, waarvan de maat in geen enkele catalo-
gus meer voorkwam, bezit de Panhard nu voor
twee kleinere wiellagers in standaard maten.
Toen de blauwe barchetta in de zomer van 1999
met compleet gereviseerde techniek weer
gebruiksklaar was, kon de architect haar niet zelf
meer berijden. Tijdens de restauratie was hij in
Zwitserland met zijn klassieke Harley onderweg
toen een tractor op zijn weg kwam. Door dit onge-
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GEGEVENS & FEITEN fabrieksauto deelnamen aan de Mille Miglia
Bouwjaar: 1952 van 1953.
Presentatie: 1952 Naast de hier beschreven auto met barchetta carrosserie was er een even-
Nieuwprijs: Uniek exemplaarvoor de Mille Miglia van 1953, eens open Dyna sport, maar met een anders vormgegeven carrosserie.
nooit in de handel aangeboden Deze auto bevond zich lange tijd in Zuid-Amerika, maar is intussen in
Motor: Luchtgekoelde twee cilinder Italiaans bezit en heeft reeds aan de moderne Mille Miglia deelgenomen.
Cilinderinhoud: 850 cm3 Nog spoorloos is de derde Panhard van dit trio, die alleen nog door foto’s
Prestaties: 65 pk bij 6500 ¢/min bekend is die tijdens de Mille Miglia van 1953 gemaakt zijn. Deze Dyna
Topsnelheid: 150 km/uur Sport heeft een coupé carrosserie.
Clubs en specialisten: Panhardclub Deutschland, Nelkenstrasse 6, 76532 De sporen van de barchetta van Egon Tauscher verdwijnen na deelname
Baden-Baden, www.panhard-club.de aan de Mille Miglia. Slechts deelname aan bergraces in de jaren tachtig is
Literatuur: René Bellu, tout les Panhard (1990), Bernard bekend.
Vermeylen, Panhard, ses voitures d’apres-guerre;
Les voitures francaises des années 50 (Delville Omvang van restauratie:  Complete techniek, gedeeltelijk de lak.
Paris, 1983) Vakkundige ondersteuning: Peter Grundmann, Dortmund-Sélde
(motor, aandrijving, assen)
RESTAURATIE Fa. Bolter, Uberlingen (elektrisch circuit,
Jaar en plaats van aankoop: 1997 in Ravenna, Italié carburateur, remmen)
Algehele toestand: zonder schade aan carrosserie, gelakt, motor Biirener Prizisionswerke, Biiren (nokken-
in verschillende delen aangepast, technisch as)
versleten. Restauratieduur: 450 uren
Geschiedenis: In opdracht van Panhard zijn in 1952 bij Garagekosten: 20 000 DM
Allemanno in Turijn drie verschillende Onderdeelkosten: 8 000 DM
Panhard Dyna Sport gebouwd, die als Marktwaarde: 80 000 DM (naar goeddunken)
val zit Egon Tauscher in een rolstoel.
Zijn droom heeft zijn handicap een extra impuls
gegeven. De kofferruimte van de barchetta is vol-
doende groot voor een ingeklapte rolstoel en in
de herfst van 1999 startte Egon als bijrijder bij de
Gran Premio Nuvolari, aan het stuur zijn vrouw
Julia. Dit jaar was hij tijdens de 2000-Kilometer-

Fahrt door Duitsland van de partij.
En in Mei 2002, volgens het grote plan, dan zal hij
met zijn barchetta in Brescia zijn en van het start-
podium van de Mille Miglia rollen.

TIPS VAN DE
EXPERT

Egon Tauscher
over de Panhard

Dyna Sport
Barchetta

‘ER IS GEEN
STANDAARD’
Weliswaar is de Dyna
Sport in deze barchet-
ta versie een uniek exemplaar, maar Panhard had
met de Dyna Junior een open tweezitter in het
programma. Bovendien ontstonden op basis van
de Dyna verschillende interessante opbouwen —
allen slechts in kleine aantallen gebouwd. Onder
andere bouwden Ghia-Aigle, Sirio, Callista, Pi-
chon-Parat, en zelfs Drews en Wendle coupés en
cabrio’s. Zeer interessant zijn ook de race-versies
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van Dyna-Veritas, en Deutsch & Bonnet.

De motoren zijn gebaseerd op de twee cilinders
van de Dyna sedan en beschikten eerst over 745
cm’ en vanaf 1952 over 850 cm’. De vele sportie-
ve successen — niet alleen bij de Mille Miglia,
maar 00k op Le Mans en bij talloze rally’s en berg-
races — gaven Panhard een goede naam.

Wie zich tegenwoordig voor een dergelijke auto
interesseert, heeft geduld nodig voor een lange
zoektocht. Ook niet eenvoudig is het vervolgens
om een kostenplaatje voor een dergelijke specia-
liteit op te maken. Veel wordt beinvloed door de
originaliteit en de aantoonbare race-successen.
Bij complete, rijdklare en goed gedocumentairde
exemplaren zal de vanaf-prijs nauwelijks onder de
60 000 DM liggen.

DE TYPISCHE ZWAKKE PUNTEN
De gelagerde krukas heeft de naam slijtvast te zjn,

maar moet hier wat aan gebeuren, dan is de prijs
hoog. Slechts weinig bedrijven kunnen de krukas
verwisselen omdat het persen met vloeibare stik-
stof onder extreme kou geschiedt.

De kleine twee cilinders waren ideale sportmachi-
nes. Daarom zijn ze veelvuldig opgevoerd. Dit
hoorde bij de tijd, maar kwam de levensduur van
de motor niet ten goede. Wanneer originele delen
ontbreken, is op maat maken veelal het enige
alternatief.

De onderdelenvoorziening is intussen problema-
tisch. In Frankrijk nog enigszins beter.

Bij unieke exemplaren ontbreekt veelal voldoende
informatie. Dat kan de restauratie moeilijk
maken. Als niet duidelijk is welke onderdelen (of
carrosseriedelen) oorspronkelijk gebruikt wer-
den. Maar in de zoektocht naar feiten en achter-
gronden ligt tegelijkertijd een deel van de opwin-
ding,

parh=srd



