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Hij wees ons op de gevolgen van minimale verschillen in diameters van 
trommels en diktes in remschijven.  Diameterverschillen in trommels 
kunnen leiden tot scheef remmen. Op schijven staat de minimale dikte 

en als die bereikt is moeten ze worden vervangen. Gezien de leeftijd van 
de doorsnee wagens de bij Ruben komen is het geen overbodige luxe om 
trommels en schijven te vervangen. De prijzen voor deze delen vallen mee. 
Dat geldt ook voor remleidingen en slangen. Bij de APK wordt tegenwoordig 

veel gelet op putcorrosie. Bij twijfel is het uiteraard het beste om de 
leidingen en slangen te vernieuwen. Als een wagen op een brug gezet 
kan worden is dat helemaal niet zoveel werk. Er kan ook gewerkt worden 
met koppelstukken. Vooral voor de lange leiding naar 
de achterwielen is het werken met koppelstukken een 
stuk makkelijker. In de handel zijn zeer goed buigzame 
remleidingen te krijgen. Remslangen kunnen op den 
duur van binnen slecht worden waardoor rubber los laat 
en een verstopping kan ontstaan. Dit kan getest worden 
door een ontluchtingsnippel open te zetten en op de 
rem te trappen. Komt er geen olie uit dan is de slang 
meestal verstopt. Het kan ook zijn dat de slang zichzelf 
dicht druk als deze van binnen poreus wordt. Dan kan er 

druk op de cilinder of remklauw blijven staan zonder op het rempedaal te 
drukken zodat de rem aanloopt en zelfs roodgloeiend heet kan worden. 
Jaap Bechthold die onlangs zijn remsysteem van zijn 1960 sedan liet 
ombouwen naar een gescheiden remsysteem voegde er aan toe dat de 
leidingen er van buiten goed uitzagen maar dat ze aan de binnenkant 
sterk waren geroest. Dus bij hem zijn de leidingen vernieuwd. Oorzaak 
van roest is dat de oude soorten remolie hygroscopisch zijn en water 
aantrekken. Omdat auto’s van 1959 en ouder nooit meer naar de APK 
hoeven worden deze over het algemeen minder goed geïnspecteerd en 
kan het remsysteem vaak als een tijdbom worden beschouwd. De kans is 
groot dat vroeg of laat leidingbreuk optreedt, of dat de hoofdremcilinder 
of de een van de 4 remcilinders gaat lekken waardoor de remmen dienst 
weigeren. Bij een gescheiden remsysteem blijven de voor-of achterremmen 
het dan nog doen.
Over remolie gaf Ruben enige uitleg. Cadillacs uit de jaren vijftig tot tachtig 

werden geleverd met remolie op glycol basis. Eerst was er DOT3 olie en 
later kwam er DOT4 met een hoger kooppunt. Beide zijn hygroscopisch en 
trekken water aan en mixen daar goed mee.
Water kan op verschillende manieren in de remolie terecht komen, bijv. via 
het ventilatie gat in de deksel van de hoofdremcilinder, via microscopisch 
kleine gaatjes in de rubber slangen en ook via remolie als die te lang is 
bewaard in een bus zonder dop. Daarom moet remolie DOT3 en 4 regelmatig 
ververst worden (om de 2-3 jaar), maar in de praktijk gebeurt dat niet vaak. 
Water veroorzaakt roest en leidt tot schade aan het remsysteem. DOT5 is 

op siliconenbasis en heeft een  
hoger kookpunt dan DOT4 
maar die mixt niet met water. 
Die gaat langer mee maar is 
af te raden voor oude wagens 
omdat de siliconen van DOT5 
de rubbers kan aantasten. Als 
remolie er zwart uitziet kan 
dat betekenen dat er rubber is 
opgelost. 
Om te testen welk soort olie 
in de remmen zit kan wat olie 
in een bekertje van styrofoam 
worden gedaan. De glycol in 
DOT3 en 4 lossen het bekertje 
op (ook de lak van de auto!).
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DOT5 lost het bekertje niet op.
Voor het ontluchten liet Ruben 
speciaal gereedschap zien. Zo 
heeft hij een deksel die op het 
reservoir van de hoofdremcilinder 
geplaatst kan worden waar druk 
opgezet kan worden. Door een voor 
een de ontluchtingsnippels open 
te zetten kan elke remcilinder of 
remklauw ontlucht worden. Dit werkt 
makkelijker dan een vacuümsysteem 
met slang die elke ontluchtingsnippel 
individueel ontlucht.
Ruben wees op de gevaren van de 
methode waarop de meeste van ons 
remmen ontluchten. Daarbij trapt 
iemand op het rempedaal terwijl 

een ander de ontluchtingsnippel open en dicht draait. Hierbij maakt de 
zuiger in de hoofdremcilinder een verplaatsing die veel groter is dan de 
normale slag tijdens het remmen. De boring van oude hoofdremcilinders 
is vaak versleten en dat geldt ook voor de rubber keerringen. Door deze 
methode van ontluchten kunnen rubbers plotseling verder slijten en kan 
interne lekkage ontstaan. Bij twijfel over een hoofdremcilinder is het beter 
om die te vernieuwen. Wagens met rondom trommelremmen hebben 

geen remdrukverdeler nodig maar wagens met schijven voor en trommels 
achter of rondom schijven hebben wel. De Engelse benaming voor een 
remdrukverdeler is proportioning valve of combination valve.
De remdrukverdeler heeft 3 taken:
- Verdeelblok voor remolie van de hoofdremcilinder naar de voorremmen 
en achterremmen.
- Waarschuwing in geval er veel drukverschil is tussen voor-
en achterremmen via een ingebouwde schakelaar waardoor een 
controlelampje op het dashboard gaat branden.
- Ervoor zorgen dat de druk naar de voorremmen hoger is dan naar de 
achterremmen met als doel dat achterremmen niet blokkeren.

Dit laatste is een moeilijke taak en is eigenlijk alleen te realiseren met een 
ABS systeem. Als de achterwielen blokkeren is er kans dat de wagen in 
een slip belandt.
Ruben vertelde over een geval dat bij een keuring van een Buick de 
achterwielen steeds de neiging hadden om te blokkeren. Voor de keuring 
werd dit probleem verholpen door 2 zware stoepranden in de achterbak 
te leggen!
De meeste Cadillacs hebben een rembekrachtiger die vacuüm omzet in 
extra pedaalkracht via een rubber membraan in de trommel die direct 
achter de hoofdremcilinder is geplaatst.
Tot 1962 hadden Cadillacs geen gescheiden remsysteem. Alle leidingen 
en remmen waren met elkaar verbonden hetgeen inhoudt dat als een 
remcilinder fors lekt of als er praktisch geen olie in het reservoir zit of als er 
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een forse lek in een leiding zit er geen remdruk meer is. Door toepassing 
van een dubbel reservoir met dubbele zuiger in de hoofdremcilinder wordt 
de werking van de voorremmen en achterremmen gescheiden. Bij een 
lekkage in het voorste circuit blijft het achterste werken en andersom 
ook. Voor Cadillacs van voor 1962 bestaan sets om een enkelvoudig 
remsysteem om te bouwen naar gescheiden systeem. Jaap Bechthold 

heeft onlangs zijn 1960 sedan om laten bouwen naar gescheiden 
remsysteem en ik heb dat vorige maand gedaan bij de 1960 convertible 
van Guus Volckmann. De 1976 Eldorado convertible van Andreas Heil uit 

Amsterdam stond in het aparte gebouw naast de werkplaats van Ruben. 
Andreas wil het plaatwerk graag laten aanpakken en de bumpers opnieuw 
laten verchromen. 
Ruben gaf ons een rondleiding door deze dependance om zijn prachtige 
nieuwe aanwinst te tonen: een praktisch originele zwarte Imperial sedan 
met Hemi motor uit 1956. Hij was slechts een keer overgespoten.  Ruben 
had hem op zijn reis door Amerika op de kop getikt in Carlisle. Voor hem 

heeft dit model nostalgische waarde omdat hij bijna 30 jaar geleden een 
soortgelijk model kocht die hij is gaan restaureren en daarmee de basis 
legde voor zijn liefde voor Amerikaanse auto’s. 

Er bestaan plannen om de garage uit te beiden met een plaatwerkerij. Er 
is zoveel vraag naar restauratiewerk waar serieus plaatwerken aan te pas 
komt dat een aparte plaatwerk afdeling een mooie aanvulling zou zijn. 
In de werkplaats stonden verder nog een Bedford bestelwagen, een 12 
cilinder Pierce Arrow en kleine Dodge Lancer uit 1986 die op een veiling van 
Mecum met maar 28 mijlen op de teller was gekocht. Voor de aanwezigen 
was dit geen boeiende wagen maar het viel op dat de wagen er van 
onder verre van nieuw uit zag. Alle stalen delen die niet geconserveerd 
waren hadden roest, soms aanzienlijk en ook waren veel aluminium delen 
geoxideerd. Dat is ook vaak het geval bij Cadillacs (en ook andere wagens) 
die vanaf nieuw gewoon hebben stilgestaan. Daar moet dan vaak heel wat 
aan gesleuteld worden om hem weer in perfecte staat te brengen. Dan is 
het vaak beter om een wagen te kopen met zeer lage kilometerstand waar 
regelmatig mee is gereden en in een geconditioneerde ruimte is bewaard.
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Op deze dag werden er verder geen Cadillacs van leden in en uitgereden 
maar buiten stonden diverse Cadillacs van leden die veel aandacht 
trokken. Vanwege het mooie weer was Henny Crama uit Leiden met zijn 
zwarte 1976 Eldorado met open kap naar Alphen gereden. Hij had vorige 
maand bij mij een gave voorbumper gekocht die hij in Rotterdam heeft 
laten verchromen. De achterbumper komt later aan de beurt. Daar zit een 
kleine roestplek in die uitgeslepen moet worden en vervolgens moet er 
wat aan gelast worden voordat er verchroomd kan worden. Rinus Troost 
vertelde over de restauratie van zijn 1959 coupe en de tegenslag die hij had 
met het chroomwerk. Diverse delen zijn door het verchromen aanzienlijk 
vervormd. Enerzijds door de temperatuur en anderzijds door het dikker 
worden door toevoeging van materiaal. Omdat zijn coupe inmiddels is 
gespoten zit er niet veel anders op dan de verchroomde delen voorzichtig 
dunner te slijpen.
Daan Markusse liet de foto’s zien van zijn 1972 Eldorado hardtop. Hij 
is weer een stuk gevorderd en er is kans dat hij klaar is voor het 25 
jarig jubileumfeest van de CCN volgend jaar. Hij had een motorkap lijst 
meegenomen die niet op zijn model past maar wel op de Eldorado’s van 
1974-1978.
Als iemand deze “hood cap” wil kopen kan hij contact met Daan opnemen.
De heren Jongepier junior en senior hadden hun schitterende Cadillacs 

meegenomen. Onder de motorkap is de 1972 Coupe de Ville van Alex 
Jongepier adembenemend mooi. Daar is heel veel tijd in gaan zitten. Zijn 
vader heeft een 1959 Coupe die er onder de motorkap schitterend uit ziet. 
Beide Cadillacs staan afgebeeld op een aparte pagina.
Het taxeren van Cadillacs door Hans van Deijzen ging door omstandigheden 

helaas niet door. Er waren 2 leden die graag van de gelegenheid gebruik 
zouden hebben gemaakt om hun Cadillac te taxeren. 
Na de uitgebreide uitleg over de remmen en alle tips die hij ons gaf dankten 
we Ruben die ons graag weer terugziet in het voorjaar. Door de vele vragen 
en grote interesse van de leden was het wat tijd betreft wat uit de hand 
gelopen en gingen we een stuk later dan gepland naar LaSalle Classic 
Cars een paar kilometer verderop. We werden verwelkomd door Peter en 
Bettie Straathof en hun zoon Guido. De helft van de aanwezigen was niet 
eerder bij LaSalle geweest en keek hun ogen uit maar dat gold eigenlijk 
ook voor de leden die het bedrijf al kenden. Gerard Gaanderse was erg 
gecharmeerd van de schitterende groene 1964 Eldorado convertible 
die net was binnengekomen. Geïmporteerd uit California en frame-on 
gerestaureerd in Nederland met de speciale Eldorado kleur “Firemist 
Green” (code 96) , donkergroen geperforeerd lederen interieur (trim 17) 
en zwart stoffen cabrioletkap. Rijk voorzien van opties zoals Twilight 
Sentinel, Guide-Matic, Comfort Control Airconditioning, AM/FM Radio, 
Cruise Control, Power Vent Windows, Power Trunk, Power Door Lock, 
6-Way Power Seat, Baku Wood Paneling en echte Cadillac spaakwielen 

met nieuwe radiaal banden. De vraagprijs was €42.500. Van dit model zijn 
er maar 1870 gemaakt.
Omdat de groene 1964 Eldorado convertible zo mooi is en vanwege het 
feit dat deze dit jaar zijn 50ste verjaardag vierde staat hij apart op een van 
de pagina’s.
Hij toont gelijkenis met de goudkleurig “Mystery Cadillac” die vorig jaar 
op het Amelia Island Concours d’Elegance in Florida verscheen. Daarover 
meer in de volgende Standard.

De restauratie van deze modellen is kostbaar omdat er echt hout op de 
binnen panelen zit en er veel sierlijsten opzitten. In vergelijking met de 1959 
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kost hij maar 1/3 terwijl de kosten voor restaureren misschien hoger zijn 
dan van een 1959 convertible omdat er van 1959 veel nieuw te krijgen is. De 
convertibles van het begin van de jaren zestig zijn ondergewaardeerd maar 
zullen in de komende jaren fors gaan stijgen omdat er meer liefhebbers 
voor zullen komen. In het clubblad van de Duitse Cadillac Club wordt een 
soortgelijke groene 1963 Eldorado Biarritz Convertible aangeboden voor 
€79.000 maar die heeft geen uitgesneden wielkasten achter.
Peter Straathof vertelde dat er veel werk in was gestoken. Zo zat er een 
prachtige leren bekleding in met de juiste kleur en was de afdekhoes voor 
de cabriolet kap op de originele wijze gestikt. 
Robert Joosten en zijn vrouw Josselyn waren niet weg te slaan bij een 
rode 1949 Chrysler Town & Country Convertible. Er stonden 2 schitterende 
1957 Eldorado Broughams, Josselyn  maakte een foto met mij achter het 
stuur met beide “suicide doors” open.
Henny Crama kon direct zijn favoriete model aanwijzen: een 1958 
zilverkleurige Eldorado convertible.

Diverse wagens hadden vraagprijzen die lager waren dan de gemaakte 
kosten. Zo had de vorige eigenaar van de witte Oldsmobile Toronado uit 
1967 met een vraagprijs van €36.500 bijna €80.000 uitgegeven aan de 
restauratie. Omdat Nederlanders over het algemeen weinig voor mooie 
auto’s willen betalen is bijna 80% van de kopers van Lasalle buitenlands. 
Kwaliteit wordt in Nederland nog onvoldoende gewaardeerd. Er zijn 

nog genoeg mensen die niet begrijpen waarom er zoveel prijsverschil is 
tussen identieke modellen. Als voorbeeld noemde Peter de meest gewilde 
Cadillac: de 1959 convertible. Buiten stond er een voor €58.500 en binnen 
stonden er twee voor €115.000 en €124.500.  Op een afstand is er weinig 
verschil te bespeuren. De kosten om het laag geprijsde model op het 
niveau te brengen van de andere twee overschrijden het prijsverschil. 
Restaureren is zeer prijzig als het gaat om iets in topconditie te krijgen. 
Het is praktisch altijd goedkoper om een mooi gerestaureerd exemplaar te 
kopen dan om er zelf aan te beginnen.
Op de weg terug in mijn Eldorado convertible keken Henk Brandt en ik 
terug op de geweldige dag. Toen het laatste stoplicht voor we Alphen a/d 
Rijn uitreden op rood sprong riep Henk enthousiast: “Hoera het stoplicht 
springt op rood”. Henk kan er namelijk echt van genieten om langzaam op 
gang te komen met een Cadillac. Zijn Eldorado convertible uit 1975 staat al 
een tijdje stil in Noord Frankrijk. Daar moet heel wat aan gebeuren. Op de 
weg naar Maasdam heb ik hem geadviseerd om een goede donor-Cadillac 
te zoeken en al het plaatwerk over te zetten. Als Henk iemand zou vinden 
die bijvoorbeeld een goede motor en automaat nodig heeft is het al gauw 
de moeite waard om voor $2000 of meer een Eldorado met weinig roest 
te kopen en vervolgens de kosten te delen. Dan heb je direct een zee van 
onderdelen. Stukken inlassen en plaatwerken is een dure aangelegenheid 
als je het zelf niet kunt.We danken Ruben en de familie Straathof voor de 
gastvrijheid en hopen nog regelmatig bij hun terug te mogen komen. 
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Hugo had de dag georganiseerd in samenwerking met 
antirroest specialist Gosliga uit Leeuwarden.
Het was een prachtige dag zodat velen ook buiten elkaar 
wagens konden bewonderen.
In totaal waren er een stuk of 20 Cadillacs, inclusief 
genodigden buiten de CCN waren er dik 60 personen.
Dat is een zeer grote opkomst en bijzonder verheugend 
omdat een paar weken eerder een andere technische dag 
was georganiseerd door Ruben de Jong die ook goed werd 
bezocht.
Technische dagen vallen blijkbaar in de smaak, vooral als er 
een leuk thema is.
Op de foto’s is te zien dat er ook diverse andere bijzondere 
Amerikaanse wagens naar Hugo waren gekomen zoals een 
Thunderbird, een Lincoln van rond 1960, een Edsel en het 
was leuk dat Jan Vayne langs kwam met zijn Lincoln Mark 
III. De pianovirtuoos is een echte Amerikanen liefhebber die 
regelmatig bij Hugo Spoor komt. Hij heeft diverse Cadillacs.
De catering werd verzorgd door clublid Steven van de Beek, 
zijn vrouw Manuela en hun zoon Steven en uit het Gelderse 
Dorp Zwartebroek en niet te vergeten Marloes, de vriendin 
van Hugo.
Alleen het uitgebreide assortiment eten en drinken was al 
zeer de moeite van het komen waard.
 Er was koffie, gebak, broodjes, koude en warme gerechten 
in overvloed.
Op de brug stond de groene Coupe de Ville uit 1968 van 
Steven.
Hij was praktisch klaar na een zeer grondige en kostbare 
restauratie die bijna een jaar had geduurd.
Steven en Hugo hebben daar zeer veel tijd in gestoken en 
gelukkig was het resultaat er ook naar.
De mooie Coupe kwam goed van pas bij de presentaties door 
Piet van Dinitrol Anti-Roest Center Gosliga uit Leeuwarden 
en Hugo.

De samenvattingen van presentaties van Piet en Hugo zijn 
netjes op papier gezet en in een mapje uitgedeeld aan de 
aanwezigen.

Dinitrol anti roest behandeling
Gosliga (www.gosliga.nl) , 058-2130850, is het grootste 
antiroest centrum van Nederland.
Om de kwaliteit van een mooie klassieke auto te waarborgen 
is het van belang om de holle ruimtes van de auto te laten 
controleren. Veel roest komt namelijk van binnenuit. Vaak 
is het te laat wanneer u de roest begint te zien, dan is 
restauratie noodzakelijk.
Om dit soort problemen te voorkomen kunt u uw auto 
laten inspecteren vooraf. Om te bepalen of een anti-roest 
behandeling zinvol is wordt de auto geïnspecteerd met een 
endoscoop. Met behulp van dit apparaat is het mogelijk om 
het inwendige van drempels, deuren en andere holle delen 
te bekijken. Ook de rest van het plaatwerk wordt natuurlijk 
bekeken. Blijkt de auto nog in goede staat te verkeren is een 
holle ruimte behandeling zeker de moeite waard.
Holle ruimte behandeling is een behandeling van de holle 
ruimtes in een auto zoals o.a. deuren, dorpels en bepaalde 
delen van het chassis. Voordat de auto daadwerkelijk 
behandeld kan worden moet al het aangehechte vuil worden 
verwijderd. Het reinigen van de auto gebeurt op de brug. 
Wielen en eventueel aanwezige beschermplaten en kappen 
worden gedemonteerd. Indien noodzakelijk wordt het te 
reinigen oppervlak voorbewerkt met een oplosmiddel. Na de 
inwerktijd wordt door middel van water bodem, wielkasten 
en chassisbalken van alle verontreiniging ontdaan. Plaatsen 
waar langdurig modder en ander wegvuil is blijven zitten 
laten vaak de meeste roestschades zien.
Met een speciaal middel genaamd Dinitrol wordt de auto 
behandeld.

Technische dag bij hugo spoor 
op zaterdag 7 mei in Nijkerk
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Het wordt aangebracht op alle roestgevoelige en door roest 
aangetaste delen. Tussen lasnaden, plaatverbindingen en 
kitranden zal roest door de Dinitrol moeten worden gestopt.
Roest is poreus en neemt daardoor veel product op. 
Wanneer er een bepaalde verzadiging heeft plaatsgevonden 
kan er worden overgegaan tot het aanbrengen van een 
beschermlaag.
Gesloten holle ruimtes zijn na behandeling niet meer 
te bereiken voor condens en zuurstof. De aangebrachte 
bescherming volstaat voor meerdere jaren. Voor de 
onderkant is het noodzakelijk om gelijk nogmaals te 
behandelen. Dit is nodig omdat de onderkant voortdurend 
blootstaat aan opspattende steentje, water en ander 
wegvuil. 
Na behandeling wordt uw auto keurig schoongemaakt en 
gepoetste weer afgeleverd.
De hele behandeling duurt circa 1 week omdat er voor het 
drogen zeker 2 dagen tijd nodig is.
Het is arbeidsintensief en bij het opzetten van de 3 lagen 
wordt heel wat materiaal gebruikt zodat de prijs van de 
behandeling circa € 1000 bedraagt incl. btw.
Hugo wees op de Coupe van Steven de plaatsen aan waar 
Cadillacs over het algemeen roesten.
Met name onder de voorschermen achter de voorwielen. 
Verder ook felsranden en rondom de achterruit vooral als er 
een vinyl dak op zit. 
Extra waarschuwing van Hugo was dat de cardanas niet moet 
worden getectyleerd om onbalans te voorkomen en ook 
de keerring van de aandrijfas van de automaat moet goed 
worden afgeplakt voor het tectyleren begint.
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Verder gaf Hugo zeer veel bruikbare tips aan de aanwezigen 
die we hier graag nog eens noemen.

* Hoe vaak moet ik olie peilen?
- Zowel de motor-, bak- en remolie moet elke 1000 km  
gecontroleerd worden.

* Hoe moet ik automatenbakolie controleren?
- De motor moet stationair draaien, voet op de rem en 
dan langzaam alle schakelingen doorlopen tot Park. In 
Parkstand met stationair draaiende motor de motorkap 
openen. De peilstok bevindt zich over het algemeen dicht 
bij het schutbord, peilstok uitnemen, afvegen, peilstok 
terugmonteren, peil aflezen en zo nodig met hele kleine 
beetjes bijvullen met rode ATF. Als olie koud is zal het peil 
iets lager staan dan bij warme olie. ( Volg specificaties qua 
olie in het boek op.)

* Wat zijn de meest voorkomende problemen?
- Gescheurde remslangen, verdroogde banden, gescheurde 
motorrubbers, slechte radiateurslangen, slechte 
accuverbindingen, verdroogde V-snaren, alle soorten 
lekkages zoals keerringen van de krukas en de automaat, 
achterstallig onderhoud.
 
* Wat kan ik doen om deze problemen te voorkomen?
- Regelmatig onderhoud en controles laten uitvoeren.

* Wat kost een controlebeurt?
- Een controlebeurt kost niets (zeer interessant dus beste 
lezers!), voor de eventuele ontdekte mankementen kunt u 
vrijblijvend een offerte aanvragen.

* Welke bandenspanning heeft mijn auto nodig?
- Over het algemeen rond 2,5 bar (radiaal banden). Kijkt u 
voor de zekerheid in het boekje van de auto en op de band. In 
het boekje staan meestal lagere spanningen. Komt u er niet 
uit, neem dan contact op met een specialist.

* Hoe hou ik mijn auto in topconditie? 
- Door zelf regelmatig onder de motorkap te kijken naar 
slangen, lekkages en de bedrading. Als u onregelmatigheden 
vindt, kunt u het beste advies inwinnen bij de specialist.

* Wat moet ik doen als er plotseling trillingen voelbaar zijn?
- Rij voorzichtig naar de specialist als dat nog kan, 
anders direct stoppen. Laat deze u auto contoleren op de 
aandrijvingsdelen. 
 
* Heeft u nog vragen die niet behandeld zijn op de open dag?
- U kunt altijd vrijblijvend contact opnemen met ons voor 
advies of een prijsopgave voor een eventuele reparatie. 06-
54937937 of 033-4754647.

Verder liet Hugo zien hoe een conventionele 
puntenontsteking omgebouwd kon worden tot 
electronische. Zeer de moeite waard omdat hiermee slijtage 
aan puntjes tot het verleden behoort.

De waterstofcel
De prachtig gerestaureerde Eldorado convertible uit 1974 
stond constant met de kap en motorklep open.  Zo konden 
wij zien hoe mooi het motorcompartiment er uit zag en 
hoe Hugo het “geheimzinnige” waterstofinjectie-systeem 
had ingebouwd. Hij gaf hierover uitleg maar velen twijfelde 
of de forse brandstofbesparing die de leverancier opgeeft 
haalbaar is.
Extra voordeel is dat het vermogen omhoog gaat..
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De volgende informatie over de waterstofcel (hydrogen fuel 
cell system) is afkomstig van de leverancier:

Het toevoegen van waterstofgas aan brandstof bestaat al 
ruim 33 jaar. Uitgebreid onderzoek heeft aangetoond dat 
door waterstof toe te voegen aan benzine er een rendement 
behaald kan worden van gemiddeld tot 35%. Ons systeem 
werkt door elektrolyse, daardoor wordt water omgezet in 
waterstof. Dit proces vraagt ongeveer 12 Ampère van uw 
motorvermogen. Vergelijkbaar met rijden met uw licht 
aan. Ons systeem bestaat uit een waterstofcel en een 
tankje. Het tankje word elke 1000 km gevuld met 1 liter 
gedemineraliseerd water. U hoeft dus geen waterstof te 
tanken! De waterstofcel produceert waterstofgas dat via de 
luchtinlaat de verbrandingskamer ingezogen wordt. 
Ons systeem is geschikt voor zowel benzine als dieselauto’s.
De besparing die te behalen is met dieselmotoren is 
ongeveer 18%.

Voordelen waterstofcel:
-	 Brandstofbesparing benzinemotoren tot 35%
-	 Brandstofbesparing dieselmotoren tot 18% 
-	 Aanzienlijk meer motorvermogen door verbeterde 
verbranding.
-	 Reductie van schadelijke uitlaatgassen tot 85%. 

De kosten voor de waterstofcel, tankje en inbouwen zijn op 
aanvraag…! 

In de komende maanden gaat Hugo het systeem in zijn 
Eldorado uit testen en zal ons op de hoogte houden. We 
zijn benieuwd of de hierboven genoemde hij de bijna 
ongeloofbare brandstofbesparing zal gaan halen.

We danken Hugo en alle medewerkers hartelijk voor deze 
mooie dag!
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Met ca. 20 stuks is de Cadillac Eldorado convertible uit 1976 
het meest populaire model binnen de CCN. Dit is ook het model 
dat het meest gerestaureerd wordt. In het stuk van Henny 
Crama schrijft hij dat hij heel wat werk heeft gehad aan zijn 
Eldorado die redelijk goede staat verkeerde. 
In Nederland is maar weinig aanbod van zeer goede Eldorado’s. 
De meeste eigenaren kochten hun wagens in matige tot 
redelijke staat en hebben in de loop der jaren veel tijd en geld 
aan besteed om er iets moois van te maken met de bedoeling 
om er lang plezier van te hebben. Van deze modellen zijn 
veel onderdelen verkrijgbaar, zowel nieuw als gebruikt. Het 
restaureren van deze modellen is een stuk makkelijker en 
goedkoper dan van de andere Cadillac convertibles.
In 1976 werden zo’n 14.000 Eldorado convertibles 
geproduceerd. Dat is veel meer dan in de jaren ervoor: in 1971 
slechts 6800 stuks, in 1972 7975 stuks, in 1973 9315 stuks, in 
1974 7600 stuks, in 1975 8950 stuks. In 1976 zijn er een paar 
duizend in garages opgeslagen als beleggingsobject.
Hierdoor zijn er nog steeds exemplaren te koop die feitelijk 
nieuw zijn voor prijzen van rond de $ 60.000. 
Vorig jaar werd ik benaderd door de familie Janson uit 
Stompwijk. Zij hadden al 18 jaar een Eldorado convertible in 
hun verzameling waar niets mee gedaan werd. Joost Janson 
had me enkele jaren geleden eens gebeld omdat hij overwoog 
om deze wagen op te knappen. Zijn vrouw Marion zag de Eldo 
liever vertrekken en vroeg of ik interesse had. Volgens haar was 
hij goed voor onderdelen. Ik ging kijken en zag dat hij sterk 
verwaarloosd was met een dak dat volledig aan flarden lag en 
een interieur dat niet al te best was. Het plaatwerk was vrij 
goed en er zat weinig roest aan. In de 18 jaar dat hij binnen had 
gestaan was hij waarschijnlijk niet erg achteruit gegaan. 

Als hij motorisch goed zou zijn was het zonde om hem te 
slopen, vond ik. Op de voorruit zat een sticker van Texas. 
Waarschijnlijk heeft hij daar bijna 20 jaar rondgereden. Clublid 
Mario van Maldegem kende de wagen. Hij was vroeger van een 
Turk geweest uit Berkel. Zo’n 20 jaar geleden had Mario een 
1975 Buick Le Sabre convertible aan hem verkocht. Een paar 
jaar later belandde de Turk in de gevangenis en werden de Buick 
en Eldorado via autobedrijf Impala in Zoetermeer verkocht aan 
Joost Janson die de Buick nu dus al 19 jaar heeft.
Of de Eldo een sloopwagen of opknapwagen zou worden hing af 
van de motor.

Dat kostte heel wat moeite om die draaiend te krijgen. Om 
te beginnen deed de startmotor het niet en was contactslot 
kapot. Om te starten was er een losse schakelaar aangebracht 
op het dashboard. Na montage van een gebruikte startmotor 
en met wat benzine in de carburateur sloeg hij aan en liep 
behoorlijk. Maar hij wilde niet lopen op het  injectiesysteem met 
8 injectoren. Dit zijn complexe en storingsgevoelige systemen. 
Omdat ik veel onderdelen op voorraad had besloot ik om de 
Eldo voor  2000 euro te kopen en er mee aan de slag te gaan. 
Ik vond het een leuke afwisseling omdat ik toen bezig was met 
de verbouwing van mijn woning. Mijn inschatting was dat er 
minstens 8000 euro nodig was om de Eldo op te knappen. Joost 
Janson vond het goed dat hij in de kas in Stompwijk bleef staan 
en zou hem misschien wel terug willen kopen.
Vorig jaar heb ik de Eldo technisch in orde gemaakt en er voor 
4000 euro aan onderdelen in gestopt en er dik 50 uur aan 
gewerkt. De volgende onderdelen werden vernieuwd: accu, 
banden, uitlaat, luchtschokbrekers achter, benzinepomp, 
luchtpomp, hoofdremcilinder, remblokken, remleidingen, 
remslangen, sloten, 4 koplampen en stellers, plastic fillers, 
V-snaren, filters, olie, bougies en kabels. Gelukkig waren de 

Een grote beurt voor een 1976 
Cadillac Eldorado Convertible
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uitlaatspruitstukken gasdicht en alle spruitstukbouten intact. 
Dat is vrij uniek voor een Eldorado. De 4 remklauwen heb 
ik gereviseerd. Deze modellen hebben schijven rondom en 
remmen doorgaans erg goed.
De stuurkolom die ingewikkeld in elkaar zit heb ik uit 
elkaar gehaald om te achterhalen wat er mis was met 
het contactslot. De plastic tandsector die het metalen 
tandheugeltje heen en weer beweegt bleekt gebroken te zijn. 

De firma www.steeringcolumnservices.com  is gespecialiseerd 
in stuurkolomonderdelen. Hier kocht ik voor $ 39,65 de 
tandsector (Ignition Switch Sector Gear -6 Teeth). Een nieuw 
contactslot, achterbakslot en deursloten kocht ik op Ebay bij 
Carlocksandkeys. Goed dat deze delen nog verkrijgbaar zijn. In 
de stuurkolom ontbrak het hefboompje van het alarmlicht. Dat 
heb ik zelf gemaakt van een stalen strip.  
De tank was nog bijna vol maar de benzine 
was zo oud dat de motor er niet meer op 
kon draaien. Omdat de tankmeter kapot 
was heb ik de tank er onderuit gehaald en er 
een gebruikte meter ingezet en alle slangen 
vernieuwd. De bodem van de kofferbak was 
gelukkig goed.
Ik heb veel plezier gehad van een Eldorado 

Biarritz uit 1977 die ik 4 jaar geleden als complete parts 
car op Ebay kocht in Amerika. Bij elkaar kostte dat inclusief 
de zeevracht zo’n 3000 euro maar die investering was wel 
de moeite waard. Voor mijn eigen Eldorado’s heb ik veel 
onderdelen gebruikt en verder heb ik veel delen kunnen 
verkopen. 
Zo heb ik het complete interieur overgezet in mijn 1978 T top. 

De motor zit nu in een 1968 Eldorado en de automaat is 
onlangs in een 1974 Eldorado geplaatst. Ruim 2 jaar geleden 
heeft Peter van Rijswijk de restanten in 3 stukken geslepen 
zodat ze op zijn aanhangwagen pasten en nog wat geld 
opleverden als oud ijzer. 
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De tankvlotter heb ik overgezet in de tank van de convertible.
In totaal heb ik een paar uur gepoogd om het injectiesysteem 
werkend te krijgen. Vroeger heb ik eens een Eldorado met 
injectiemotor gehad die zeer mooi liep. Het voordeel is dat die 
een stuk krachtiger is en ook nog eens een stuk zuiniger is. Met 
zo’n 8,2 liter injectiemotor is een verbruik haalbaar van 1 op 7 
bij 90 km/uur. Ik hoopte dat een defecte pomp de oorzaak was 
dat hij niet wilde lopen. Er zitten 2 pompen in het systeem, 
een in de tank die de benzine uit de tank zuigt en een tweede 
pomp op het chassis voor het rechter achterwiel die voor hoge 
druk zorgt. Vervanging van de hoge drukpomp leverde echter 
geen resultaat. Ik heb toen bij Rockauto een gereviseerde 
carburateur besteld en kreeg van Peter van Rijswijk een 
inlaatspruitstuk. Het benzine-injectiesysteem met leidingwerk 
en inlaatspruitstuk heb ik verwijderd en vervangen door het 
inlaatspruitstuk met carburateur. Beide elektrische pompen 
heb ik verwijderd en vervangen door een nieuwe mechanische 
benzinepomp.
De Eldo was oorspronkelijk bruin en is overgespoten in 
donkerpaars, een bijzondere kleur die ik nooit eerder heb 
gezien. De fillers aan de voor-en achterkant.waren kapot 
en moesten worden vervangen. Ab Kettenis heeft deze 
gespoten en na montage zag de Eldo er een stuk beter uit.

Op 1 september vorig jaar heb ik de Eldo naar buiten 
gereden om te controleren of hij goed remde en schakelde. 
Dat was het geval en vervolgens is hij weer binnen gezet. 
Daarna heb ik er ruim een half jaar niets meer aan gedaan. 
In mei heb ik het complete dak ervan afgehaald en alle 
stangen los gemaakt. De stangen van het dak heb ik naar 
straalbedrijf Huisman in Maasdijk gebracht om te laten 
parelstralen. Daarna zijn ze daar voorzien van een epoxy 
primer en zwart gespoten. 
Huisman doet naast industrieel straalwerk van stalen 
en RVS constructies ook regelmatig werk aan oldtimers 
en motorfietsen. Er stond een koets en plaatwerk van 
een Amerikaanse pick up uit de jaren vijftig die helemaal 
gestraald moest worden.

Compleet stralen van een koets, deuren, voorschermen, 
motorkap en achterklep inclusief het in epoxy primer zetten 
kost ongeveer 1500 euro. Dat is zeer de moeite waard voor 
complete restauraties. 
Het parelstralen, in de epoxy zetten en zwart spuiten van het 
dakframe kostte 275 euro.
Bij Hydro-E-Lectric had ik een compleet wit dak besteld met 
plastic achterruit, aandrijfkabels, spankabels en een set 
met bronzen bussen voor alle demontabele draaipennen die 
voorzien zijn van schroefdraad. Diverse bronzen bussen van de 
geklonken draaipennen hadden veel speling en enkele pennen 
waren vervangen door bouten. Op twee na heb ik alle geklonken 
pennen losgemaakt zodat ik de bronzen bussen kon opmeten. 
Clublid Twan van Bussel die een machinefabriek heeft in Asten 
en momenteel ook bezig is met zijn Eldorado convertible heeft 
nieuwe overmaatse bussen gedraaid.
De gaten in de stangen heb ik met een ruimer van 11 mm iets 
vergroot.
De voorstoelen, achterbank en alle deurpanelen en 
achterzijpanelen heb ik naar de Bekledingexpress in Amsterdam 
gebracht om opnieuw te laten bekleden met crèmekleurig leer.
Bijzonder was dat de rechter voorstoel niet elektrisch 
verstelbaar was. Ik zal hier een elektrische aandrijving op zetten 
uit de Eldorado die gesloopt werd.
Eind juni gaan Peter van Rijswijk en ik het dak er op zetten en 
Henny Crama heeft hierbij zijn hulp aangeboden. Begin juli zal 
het interieur klaar zijn en het plan is dat deze Eldorado mee kan 
doen aan de GE2013 eind augustus.
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Hij ging met zijn ‘66 Coupe de Ville naar de keuring en die 
werd bijna helemaal goedgekeurd maar toch afgekeurd 
omdat er sinds enkele maanden een verandering zou zijn 
gekomen in de keuringseisen voor de stadsverlichting.  
Als het stadlicht aan wordt gezet, licht de stadsverlichting 
wit op in de bovenste koplamp unit.
Tevens gaan de 2 lichten in de gril dan oranje branden.  
De vraag/opmerking van Martin is :
Is er een verandering in de keuringsregels dat de lampen 
allemaal dezelfde kleur moeten hebben, bij voorkeur 
wit, oranje mag ook maar, 
liever niet is mij verteld. Weet 
iemand binnen de club hoe dat 
zit? en klopt dit ? 
 
Op internet staat de volgende 
info (bijv. zoeken via Google)
Artikel 5.2.53 - kleur
1. De grote lichten, 
dimlichten, stadslichten en 
achteruitrijlichten mogen niet 
anders dan wit of geel stralen.

Omdat het dimlicht en 
grootlicht bij onze Cadillacs wit 
licht stralen ligt het voor de 
hand dat de stadslichten dan ook wit moeten branden.
In geval van oranje stadslampjes is de simpele oplossing 
om deze te vervangen door witte. Als er een oranje 
lichtkap op zit moet de draad van het stadslicht 
doorgeknipt worden. 
Dan moeten er dimlichten ingezet worden met een 
stadslicht die op de doorgeknipte draden aangesloten 
moeten worden.
Alternatief is om de oranje kappen te vervangen door 
witte.

 

Dimlicht
Dimlichten worden vaak verkeerd aangesloten als de 
Amerikaanse sealed beams vervangen worden door H4 
lampen.
De 3 draden bruin/groen/zwart moeten aangesloten 
worden zoals op de foto is te zien.
Bij de meeste Cadillacs van na 1974 moeten de 3 

Verlichting
Van Martin Kamphuis uit Nijkerk kregen we een tip / vraag over de stadsverlichting.

draden uit de stekker gehaald worden (bijv. met kleine 
fittingschroevendraaier) en verzet worden om de 
volgorde te krijgen zoals op de foto is te zien. 

Achteruitrijlicht
Eén of twee achteruitrijlichten zijn vereist, als de auto is 
van na 31 december 1997.
Aangezien de meeste Cadillacs binnen de CCN voor deze 
datum zijn hoeven de achteruitijlichten niet te werken, 
maar het is wel veiliger.

Vaak weten keurmeesters 
van de RDW en van APK-
stations niet precies aan welke 
eisen de verlichting van onze 
Cadillacs moeten voldoen. De 
zijverlichting aan de voorkant 
die aan gaat in combinatie 
met het voeren van dimlicht 
en de richtingaanwijzer mag 
volgens veel keurmeesters niet 
branden. Het is aan te raden 
de lampjes voor de keuring 
er uit te halen om discussies 
te voorkomen. Na de keuring 
kunnen die terug gezet worden 
omdat deze extra verlichting 

zeer nuttig is.
Bij de RDW-keuring wordt nog wel eens vereist dat 
reflectoren achter een E-merk hebben.
Deze zijn bij automaterialenzaken verkrijgbaar. Om 
discussies te vermijden kunnen die er gewoon opgeplakt 
worden en later weer afgehaald worden als ze niet mooi 
staan.
Als het licht in uw Cadillac niet meer werkt, controleer 
dan eens de stekker van de schakelaar en de dimmer op de 
vloer.
Een stekker met gesmolten stukken zoals op de foto zegt 
genoeg! Dat komt helaas regelmatig voor.
De plastic stekker op de voetdimmer is ook vaak 
gedeeltelijk weggesmolten. Dat is simpel te verhelpen 
door deze weg te knippen en de 3 draden te voorzien van 
nieuwe stekkers.

Koen Ongkiehong
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Het liefst wil ik over de motor-revisie schrijven, maar dat is zo 

veel en met zo veel foto's dat ik eerst het een en ander goed 

wil uitzoeken om er een leuk verhaal van te maken. 

(Hierbij wel enkele foto's van toen en nu, met dank aan Peter 

v. Rijswijk die geholpen heeft met in- en uitbouwen).

Dus ik schrijf over een ander apparaat dat ook (vaak) geluid 

geeft en dat ik ook aan zijn zieltje heb gezeten om hem weer 

bruikbaar te maken. De ’59 Coupe de Ville die ik kocht heeft 

tot over de dakrand in het water gestaan. Een duidelijke 

miskoop dus!!

Ik kocht hem met het vooruitzicht “Wat restaureren en 

rijden maar”. Restaureren JA, maar rijden niet dus. Al 5 jaar 

niet. Ik ben dus enorm blij dat ik mag meerijden met enkele 

clubleden, want dat motiveert weer en moedigt mij aan om 

door te gaan.

Radio

Een van de zeer vele projecten was de radio.

Openmaken en kijken wat die Yanken er destijds in gestopt 

hebben. Elektronica, mechanica en zeer veel modder waarvan 

dit laatste niet standaard is.

Demonteren en schoonmaken en leren hoe de automatische 

zender-zoeker werkt.

De radio heeft 5 versterker-buizen (foto 1) gele kaders. 

Deze willen na verloop van tijd kapot gaan, maar in een 

gespecialiseerde elektronica hobby winkel zijn deze nog te 

koop. Of je koopt met geluk voor een paar tientjes op Ebay 

een andere radio voor onderdelen, zoals ik deed. Cover aan 

de andere kant eraf schroeven en daar zag ik de echte ellende 

(foto 2).

Na nog meer graafwerk nog echtere ellende (foto 3).

De bemodderde zender-zoeker schakelaars voor het 

automatische zoeken (Foto 4) .

De Betuwe rit en een radio.

Ria en ik hebben mee mogen rijden tijdens de Betuwe rit met Piet Admiraal in zijn zeer mooie 1960 Cadillac. Heerlijk autorijd weertje 
met aan het eind van de dag een buitje regen om te laten merken dat we in Nederland zijn. Aan het eind van de dag rookte ik buiten het 
restaurant met enkele andere leden en peuk toen de vraag kwam of ik nog iets wil schrijven. "Ja, wil ik wel."
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Een klein deel van het automatische zender-zoek mechanisme 

met de koppeling die gebruikt wordt als je één van de vijf 

zender-voorkeuze toetsen indrukt (foto 5).

Al met al verdrietig makend, maar ook wel spannend want ik 

hou wel van klein priegelwerk.

Schoonmaken en herstellen gaat als volgt. Elke keer dat er 

iets wordt losgeschroefd of los gesoldeerd wordt er een foto 

gemaakt, want het moet ook weer in elkaar. Van dit projectje 

zijn dus 45 foto's gemaakt (lang leve de digitale fotografie)!!

Voor het schoonmaken gebruikte ik een tandenborstel zonder 

tandpasta, wattenstaafjes, penseeltjes, ontvetter, wasbenzine 

en een poetsdoekje. Na en tijdens montage de bewegende 

delen weer invetten! Tegenwoordig worden schakelaartjes 

zo gemonteerd dat zij niet meer te openen zijn, maar 

weggegooid moeten worden na een modderbad. Gelukkig 

zijn de oude schakelaartjes met boutjes gemonteerd en dus 

demonteerbaar. (foto 6 en 7 voor en na schoonmaken). 

De schakelaartjes zijn ca. 2 cm lang en de contactjes zijn 1 cm 

lang. 

Het systeem van de voorkeuze toetsen had ook een beurt 

nodig (foto 8). Op deze foto is rechts in het gele kader ook 

de koppeling te zien om het geheel te laten functioneren. 

Dit is een echte koppeling met drukgroep, drukgroeplager en 

koppelingsplaten. Diameter ca 2 cm. (Zie foto 9 en 10) na de 

schoonmaakbeurt.

Foto's 11 en 12 geven een indruk na montage. Op de 

koppeling is nog wat roest te zien. Dit komt omdat ik geen zin 

had om met schuurpapier of Scotch Brite te gaan werken en 

het heeft geen enkele invloed op het functioneren.
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Van de her-montage van de andere delen zijn geen foto's, 

maar alle onderdelen zijn perfect schoongemaakt en weer in 

de radio geplaatst.

Na al het werk heb ik de radio getest en na het inschakelen 

duurde het tussen 5 en 10 seconden voor de versterkerbuizen 

warm waren en er geluid kwam en na ca. 2 minuten kon ik 

horen dat de versterkers over hun hele frequentiegebied een 

mooi geluid produceerden. En nog hard ook.

Het instellen van de voorkeuze zenderknoppen werkt ook en 

de automatische zenderzoeker werkt ook perfect. Maar hoe 

werken deze nu eigenlijk?

Ik ga dat proberen uit te leggen want dit is leuk en zeer 

ingenieus gemaakt.

De afstemming van FM-ontvangers gebeurde ook wel 

inductief, dat wil zeggen door kernen in de spoelen van 

ingangsfilter en oscillator te verschuiven. (Tekst Wikipedia 

radiotechniek).

Dit is zeer ingewikkelde materie en ik weet er het fijne 

ook niet van, maar deze kernen zijn te zien op foto 2 in 

het gele kader en op foto 13 rechts (aantal = 4) en zijn 

bevestigd aan een plaatje dat weer bevestigd is tussen twee 

scharnierpuntjes (foto 9 gele kader).

Als je aan de zenderknop draait, verdraait de as met 

schroefdraad (foto 5 boven het gele kader) het tandwiel op 

de koppeling en daardoor roteert dit subframe, waardoor de 

kerntjes in, of uit de spoeltjes worden bewogen waarmee dus 

de zender bepaald wordt.

Nu de voorkeuze-toetsen. Een ervan moet je uittrekken 

waardoor een soort van haakje (foto 11 groene puntjes), 

dat door een veer wordt vastgeklemd, vrijkomt. Als je nu de 

zenderknop verdraait wordt dit haakje door het subframe 

verschoven en als je de keuze knop weer indrukt wordt 

het haakje door de veer weer vastgeklemd. Als je nu de 

zenderknop draait om op een andere zender te gaan draait 

het subframe zonder te worden gestoord door de voorkeuze 

toets. Druk je nu op de ingestelde –toets dan druk je eerst op 

een soort koppelingspedaal (foto 11 blauwe puntje). Hiermee 

bedien je de koppelings-hevel die met enige moeite te zien is 

onder de veer (foto 11) waardoor de koppeling wordt gelicht 

waardoor het subframe vrij kan roteren. Als je de kop nu 

verder indrukt komt het haakje tegen het subframe zodat dit 

kan roteren en de kerntjes in de spoeltjes verplaatst waardoor 

je de voorheen ingestelde zender weer terug hebt. Dit is dus 

leuk en moeilijk. Lees het gerust nog een keertje over.

De automatische zoeker is véél leuker.

Door op de grote knop boven aan de radio te drukken bedien 

je een schuif die een contact sluit (foto 17 blauwe kader).

Op foto 11 zie je rechtsboven twee blokjes met daarin een 

busje. Dit zijn magneetspoeltjes. Als je dus op de knop drukt 

wordt het linker spoeltje bekrachtigd waardoor het busje 

in de spoel wordt getrokken, waardoor weer de veer die je 

links ervan ziet gespannen wordt. Als het busje volledig is 

ingetrokken laat een heveltje (foto 12 groene kader) het 

contactje openen dat er boven gemonteerd zit (foto 4), de 

spanning valt af en het busje kan er uit worden getrokken 

door de veer. Net boven het groene kader op foto 12 zie je 

ook een pen rechtop staan. Deze pen beweegt de as met 

schroefdraad die op foto 13 in het gele kader is te zien en 

het tandwiel achter de koppeling beweegt, dat weer op de 

as van het subframe zit waardoor weer de kerntjes in en uit 

de spoeltjes worden bewogen. Als de electronica vindt dat 

een zender sterk genoeg door komt wordt gewoon de stroom 

uitgeschakeld en blijft de gevonden zender op staan.

Als er geen zender wordt gevonden kan de veer helemaal 

ontspannen en sluit het heveltje in het groen kader het 

contact weer waardoor de spoel weer onder spanning komt en 

het proces begint weer van voor af aan. Je kunt dit duidelijk 

horen gebeuren als een klein soort van knal of dreun.

Tijdens het draaien van het subframe draait ook de 

koppeling (foto 12 gele kader) waardoor het stangetje in 

het rode kader tegen de hevel in het blauwe kader drukt. 
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Deze sluit op een gegeven moment het schakelaartje 

dat er boven is gemonteerd (foto 5 links boven het gele 

kader). Als dit schakelaartje is gesloten wordt het spoeltje 

rechts bekrachtigd. Dit trekt het busje naar binnen dat 

weer bevestigd is aan het heveltje en daarmee ook aan de 

koppeling. Met deze beweging wordt het subframe in zijn 

beginstand gezet en de zender aanwijzer in het frontje 

helemaal naar links bewogen. Dit geeft dus die knal of dreun 

die je hoort als je dit gebruikt.

De veer waarover ik zopas schreef is behoorlijk sterk en wil 

graag zeer snel ontspannen waardoor de zenderzoeker met 

een noodsnelheid wil gaan lopen. 

"Hallo, dan vindt ie nooit iets!"

Hiervoor heeft men dus voor iets rigoureus gekozen... De 

centrifgaalrem! Foto 13 en 17 gele kader.

Dit is een blokje van 4 x 2,5 cm met een beschermhuisje 

voor een tandwieltje (foto 15 rode stip) dat op de as ligt die 

het tandwieltje achter de koppeling aandrijft. Deze as wordt 

zoals bekend door de veer aangetrokken. Op foto 16 kun je de 

tandwieloverbrenging zien die ervoor zorgt dat de rem met 

hoge snelheid gaat draaien. 

De rem zelf (foto 15 groene kader) heeft een diameter van 

ruim 1 cm en heeft twee piepkleine gewichtjes die door 

de draaisnelheid naar buiten geslingerd worden wat een 

remmend effect heeft en zo dus ervoor zorgen dat de zender 

zoeker lekker langzaam zijn werk kan doen.

Als de rem niet hoeft te werken worden de gewichtjes naar 

het centrum getrokken door nog piep kleinere veertjes. Dit is 

nodig als de veer weer gespannen wordt, want dan wordt de 

as door de magneetspoel zo bewogen dat de rem andersom 

draait en daardoor kan vastlopen.

Dit is dus leuk en nog moeilijker.

Volgende keer schrijf ik over iets anders!
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De aankoop 

Ik heb mijn Cadillac in 1995 gekocht bij Talsma in Warmenhuizen 
(NH), de auto stond toen nog in Amerika. Er was nog geen 
Internet, de auto stond met foto in een autoblad te koop. 
Ik ben naar hem toe gegaan en hij had 2 auto’s in Amerika 
staan waar ik interesse in had. Beide auto’s waren uit 1968, 
een metallic blauwe Chevrolet Caprice en deze pastel blauwe 
Cadillac Sedan de Ville. Mijn voorkeur ging uit naar de Chevrolet 
omdat ik al een keer een mooie Caprice had gehad en vanwege 
het goedkopere gebruik, al wist ik dat de Cadillac degelijker 
was. Omdat ik de auto als enige auto dagelijks ging gebruiken 
wilde ik niet teveel risico lopen met de onderhoudskosten. 
Daarnaast wist ik niet hoe lang de kort ervoor geïntroduceerde 

vrijstelling op de wegenbelasting stand zou houden. Als die 
zou komen te vervallen zou de auto voor mij onbetaalbaar 
worden. Uiteraard vond ik de Cadillac mooier, en volgens de 
handelaar was de Cadillac recent gespoten en technisch in 
zeer goede staat. Ik heb dit thuis besproken en mede vanwege 
de sterke voorkeur van mijn vrouw voor de Cadillac de knoop 
doorgehakt en de Cadillac “onder voorwaarden” gekocht. 
Afspraak gemaakt dat als de auto in Nederland kwam de 
auto door mij bekeken en gekeurd zou worden. Als de auto 
inderdaad in goede staat was zou de koop definitief doorgaan. 
Ondertussen had ik ontdekt dat de gemonteerde 472 cubic 
inch/ 7,7 liter/ 375 pk motor in 1968 pas in productie mocht 
nadat deze aantoonbaar 2.000.000 testmijlen (3.220.000 km) 
zonder problemen kon doorstaan. Ook kwam ik erachter dat 

deze motoren in Amerikaanse 
tanks zijn gebruikt, op 
airboats (moerasboten met 
een propeller achterop) en 
bij dragraces waarbij het 
motorvermogen tot 1.000 
pk werd opgeschroefd. Dit 
alles gaf me veel vertrouwen, 
als de motor goed zou zijn 
als ik de auto kocht dan 
verwachtte ik hem niet meer 
te kunnen verslijten. Toen ik 
de auto in Warmenhuizen ging 
inspecteren vroor het dat het 
kraakte. De motor klonk goed, 
zonder bijgeluiden, de auto 
reed goed, alleen de lak was 
niet te beoordelen want er zat 
een dikke laag ijs op de hele 
auto. Daar wist Talsma raad op, 
met een stoomcleaner werd het 
linkervoorspatbord gereinigd. 
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Restauratie Cadillac Sedan de Ville 1968
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Deze zag er inderdaad uit als 
nieuw. Helaas was er iets te lang 
op 1 plek gereinigd waardoor de 
lak plaatselijk had losgelaten, 
die plek is jarenlang zichtbaar 
gebleven totdat ik 6 jaar 
geleden de auto plaatselijk heb 
laten bijspuiten. De koop werd 
gesloten, maar de bekleding 
van de beide banken was slecht, 
achter was niet netjes, maar de 
voorbank was echt heel slecht. 
Op het bestuurdersdeel was de 
stof zo ongeveer verdwenen. 
Talsma wilde meedelen in 
de kosten en gaf aan dat zijn 
vrouw dit voor een nette prijs 
zou kunnen herstellen, voor- en 
achter voor totaal 250 gulden. 
Daar keek ik van op, de prijs leek 
me zeer redelijk. Achteraf is 
dit niet goedgekomen doordat 
Talsma er al snel mee stopte. 
Ook de deurpanelen achter waren erg slecht, die zijn blijven 
zitten, nieuw onvindbaar en gebruikt meestal ook gescheurd. 
De auto bleek uit Smyrna, Georgia te komen dus nabij de 
oostkust. Ik heb tot op heden nog geen kontakt kunnen krijgen 
met de vorige eigenaar. Wellicht ga ik het binnenkort weer 
eens proberen met hulp van Internet. Ook jammer: van alle 
Cadillacs kun je de Built Sheet opvragen bij GM. Helaas is dat 
van 1968 niet mogelijk, die gegevens zijn verloren gegaan. Op 
zo’n sheet staat overigens niet aan welke dealer is uitgeleverd. 
Er staan wel eens outlet codes op maar dat is niet direct de 
dealer en zeker niet de eerste eigenaar.

De weg op !

Eerst heb ik gereden met een witte K-kentekenplaat. Op 31-01-
1996 is de auto, na technisch onderhanden te zijn genomen door 
garage Nic Smit in Heerhugowaard, op een definitief kenteken 
gezet in Nederland. Ik heb de auto, op het olieverversen na, 
steeds bij Nic Smit in onderhoud gehad. Van begin 1996 tot 
31-01-2002 heb ik de Cadillac zowel privé als zakelijk gereden, 
het hele jaar rond. Ik werkte destijds in de wegenbouw, met 
als werkgebied een groot deel van de snelwegen binnen de 

provincie Noord Holland. Ik 
reed overdag, ’s nachts en in 
de weekenden. Dat was de 
mooiste tijd, ik reed tussen 
1.500 en 2.000 km per maand, 
het meest heb ik gereden in 
oktober 2001: 3.583 km. In 
totaal heb ik sinds de aanschaf 
eind 1995 en eind januari 2002 
exact 103.355 km gereden. 
In de laatste 10 jaar is er nog 
zo’n 10.000 km bij gekomen. 
Ik heb sinds de aanschaf 
alle kosten en onderhoud 

nauwkeurig bijgehouden waarover later meer. Ik heb weinig 
tot geen bijzondere technische problemen gehad. De motor 
verbruikte ongeveer 1 liter (minerale) motorolie en 1 liter 
koelvloeistof op 2.250 km, bij snelheden tot maximaal 
ca. 110 km/u. Automaatolie hoefde ik amper bij te vullen, 
stuurbekrachtigingsolie iets meer, er zat ergens een klein lekje. 
Het gasverbruik was gemiddeld 1 liter op 3,9 km. Na januari 
2002 gebruikte ik de Cadillac niet meer voor mijn werk, ik 
heb hem toen gestald en af en toe gebruikt, tussen de 500 en 

The Standard	 		   by Ferry Balk
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1.500 km per jaar. Tot op heden 
heb ik totaal 113.242 km met 
de Cadillac gereden. Nadat ik de 
auto kocht heb ik na noodzakelijk 
technisch onderhoud en inbouw 
van een LPG installatie de 
auto geheel laten tectyleren, 
daarna was ik van plan om het 
na zo’n 10 jaar nog een keer te 
herhalen maar dat is er vanwege 
het stallen niet meer van 
gekomen. In 2003 bleken de 
raamsponningen van zowel het 
voor- als achterraam flink te zijn 
doorgeroest. Dat had lekkage 
tot gevolg wat erg vervelend 
was. Beslagen ramen, risico op 
kortsluiting en verrotten van 
de vloerbedekking. In augustus 
2003 heb ik zowel het voor- als 
achterraam zeer voorzichtig 
gedemonteerd. Ik weet nog dat 
het erg koud was toen ik zonder 
voor- en achterraam naar de lasser reed, dat was geen pretje al 
was het maar 20 km. Is keurig gelast en netjes gespoten. Nu, 
9 jaar later, bleek na loshalen van de raamlijsten het laswerk 
gelukkig nog steeds in prima staat te zijn. De laatste jaren 
kwam er echter meer en meer roest op de bekende plekken: 
onderzijden van voor- en achterspatbord. Gelukkig had ik 
na aankoop in 1995 meteen de rubber afdichtingen onder 
de deuren verwijderd zodat er geen water in de deuren is 
blijven staan. De deuren zijn daardoor redelijk goed gebleven. 
Maar, na lang gebruik in Nederland was de auto hard aan een 
opknapbeurt toe. Ik heb eerst afgewogen of ik de auto wilde 

houden, ik had 
namelijk nog 2 
typen Cadillac 
op het oog die 
ik erg mooi 
vond: de 1970 
Sedan de 
Ville Hardtop 
en de 1972 

Eldorado Coupe. Ik heb ongeveer 2 jaar de tijd 
genomen om een andere auto te zoeken, maar 
helaas geen auto in de gewenste kleur, staat en 
prijs weten te vinden. Inruilen leek me geen optie, 
ik wist dat mijn auto technisch goed was maar 
bij inruil verwachtte ik een te lage prijs omdat de 
buitenzijde duidelijk aan een beurt toe was. Da’s 
het kromme: een investering aan het exterieur 
ziet iedereen, een technische verbetering is leuk 
maar betaalt zich lastiger terug. Ook bij particulier 
verkopen verwachtte ik geen redelijke prijs, 
Internet is daarin vrij duidelijk. Omdat ik niet meer 
dan 1 auto in eigendom wil hebben (ik heb geen 

garage en de stalling is 65 km verderop) heb ik uiteindelijk 
besloten om mijn eigen auto op te gaan knappen. En, zoals te 
verwachten was, sinds mijn eigen Cadillac helemaal uit elkaar 
ligt heb ik al meerdere auto’s gevonden die geheel voldeden 
aan al mijn wensen maar nu is het te laat.

De restauratie – voorbereiding.

Ik heb vooraf goed nagedacht over de manier en volgorde 
waarop ik het wilde doen, en een bijbehorend kostenplaatje 

gemaakt. Ik wilde de auto niet 
body-off restaureren vanwege 
een aantal redenen. Ten 1e heb 
ik daar de ruimte niet voor, ten 
2e zou dat te lang gaan duren, 
ten 3e de veel hogere kosten 
en ten 4e leek het me ook niet 
noodzakelijk. Immers, op de 
bekende plekken na was de auto 
niet rot en waren er ook geen 
technische problemen. Ik heb er 
uiteindelijk voor gekozen om de 
auto eerst technisch te checken 
en in topconditie te krijgen en 

vervolgens het las- en spuitwerk te laten doen. De reden voor 
deze volgorde was dat ik niet wilde dat de pas gespoten auto 
beschadigd zou kunnen worden door het sleutelen. Ik wilde 
veel zelf doen om de kosten zo laag mogelijk te houden maar 
ook omdat ik het leuk vond om te doen. Nadat ik mijn werklijst 
had samengesteld ben ik met de auto bij een aantal bedrijven 
langsgegaan om prijzen op te vragen. Het doel was uiteraard 
om een prijs te krijgen maar, net zo belangrijk, om een indruk 
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te krijgen van de kundigheid van 
het bedrijf. Een hoge prijs bij 
een zeer goed bekend staand 
adres wilde ik ook niet, want ik 
wilde wel rekening houden met 
de uiteindelijke waarde van de 
auto. Zoals we allemaal weten 
vertegenwoordigt elk type en 
bouwjaar Cadillac een bepaalde 
waarde als de auto in topconditie 
is. Mijn auto behoort naar mijn 
persoonlijke mening niet tot 
de categorie die het meest 
gewild is, dat zijn volgens mij de 
convertibles, de Coupe de Villes, 
de Eldorado’s en de auto’s uit de 
vijftiger jaren. Dat betekent dat 
ik achteruit ben gaan rekenen 
vanaf de prijs die de auto waard 
zou zijn als deze in zeer goede 
conditie zou zijn. Uiteraard valt 
het altijd wat tegen, maar dat is 
hobby en vind ik ook niet zo erg. 
Ik heb de auto nu zo’n 17 jaar en na het opknappen verkoop ik 
hem niet. Wat ik vreemd vond is dat ik niet van alle bedrijven 
die ik persoonlijk om een offerte heb gevraagd, een offerte 
heb gekregen, ook niet na herinnering. Die vielen daarom voor 
mij meteen af. Het moeilijkst te beoordelen vond ik het lassen 
en spuiten. Ik ben daar niet deskundig in dus dat moest ik op 
gevoel beoordelen. In ieder geval moest de onderzijde van de 
carrosserie gelast en gespoten worden. Daarna had ik 2 opties: 
1.	 na het lassen de onderzijde weer in dezelfde kleur spuiten 

en de bovenzijde alleen poetsen of na het lassen de gehele 
auto wrappen*

2.	 na het lassen de gehele auto in een andere kleur te 
spuiten. 

Wrappen: Het 
a a n b r e n g e n 
van een 
(verwijderbare) 
k u n s t s t o f 
plakfolie op 
de auto. 
M i j n 

voorkeur ging in principe uit naar het wrappen 
omdat dat goedkoper leek, en als er later 
lakschade zou zijn zou ik simpel (zelf?) een 
paneel kunnen herplakken. Natuurlijk zou het 
niet origineel zijn maar het verschil is volgens mij 
niet te zien. Aan het wrappen zaten echter een 
paar nadelen: de kleurechtheid bleek volgens 
experts minder goed dan ik had verwacht, er 
was in metallic relatief weinig keus, de wrap 
bleek toch vocht door te kunnen laten en de 

baanbreedte van de wrap bleek minder te zijn dan gedacht, ik 
meen 2 meter. Je wilt geen naad in je lak, en dat bleek bij dit 
formaat auto toch een probleem te zijn. Uiteindelijk bleek er 
amper prijsverschil te zijn tussen het wrappen en het spuiten 
van de hele auto. Oorzaak was dat de onderzijde van de auto 
eerst geheel in de lak moest worden gezet voorafgaand aan het 
wrappen, dus feitelijk een kostenvergelijk tussen het wrappen 
van een hele auto en spuiten van alleen de bovenzijde van de 
auto. Uiteindelijk gekozen voor de standaardoplossing: lassen 
en helemaal spuiten in een kleur naar wens. 
Als voorbereiding heb ik ook een planning gemaakt, ik heb 
precies op een rijtje gezet wat ik wilde gaan doen en in welke 
volgorde ik dat wilde doen. Daardoor kreeg ik een beter 
overzicht van alle werkzaamheden en kon ik ook zien wat 
prioriteit had en wat niet. Ik probeerde om werkzaamheden 
zoveel als mogelijk parallel te doen en goed voor te bereiden. 
Voor alle duidelijkheid: ik heb vroeger veel gesleuteld aan 
Europese auto’s en aan mijn Chevrolet Caprice maar ik zie 
mezelf niet als specialist op het vlak van restaureren. Ik 
besloot tijdens het demonteren ook dat de keuze om iets te 
verbeteren ook afhankelijk is van hoe makkelijk je ergens bij 
kunt. Moeilijk te verwijderen onderdelen zoals chroomwerk 
kun je beter meteen meepakken, in tegenstelling tot een 

onderdeel zoals bijvoorbeeld een 
wieldop die je later ook makkelijk 
kunt opknappen. Waar ik goed over 
nagedacht heb, is welke onderdelen 
ik wel of niet wilde vernieuwen en 
daarbij wat ik waar ging bestellen. 
Gebruikt of nieuw. Pas nadat ik 
zeker wist wat de kwaliteit van 
alle verwijderde onderdelen was, 
heb ik keuzes gemaakt. Vooraf 
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had ik veel onderdelen al op 
internet gevonden, of bij Koen 
Ongkiehong.

De restauratie - 
techniek.

Ik wilde eerst de techniek 
aanpakken omdat als de 
techniek in veel slechtere 
staat zou zijn dan verwacht 
ik misschien wel van de 
hele restauratie af zou zien. 
Technisch waren er een aantal 
punten die ik wilde verbeteren. 
Het rechter uitlaatspruitstuk 
lekte al sinds ik de auto had 
gekocht. Dit is trouwens een 
“zwak” punt van onder andere 
de 472 motoren, alhoewel 
zwak, als een spruitstuk na 
20 jaar gaat lekken vind ik dat 
in verhouding niet eens zo 
slecht. Bij elke APK ging er steeds kit op het spruitstuk, dat 
er 200 km later weer uit was. Dat was ik meer dan zat. Heel 
vervelend, maar daarvoor moest de motor eruit omdat voor 
het verwijderen van het uitlaatspruitstuk de bouten verwijderd 
moesten worden en via Koen had ik al begrepen dat er vrijwel 
altijd bouten afbreken. Die moeten dan worden uitgeboord en 
dat lukt niet als de motor er nog in zit vanwege ruimtegebrek 
voor de boormachine. Uiteraard is het verwijderen vooraf 
geprobeerd en inderdaad braken er bouten af. Als eerste is 
dus de motor verwijderd, het uittillen van de motor werd 
bemoeilijkt door de brede dwarsbalk bij de bovenzijde van de 

radiateur. Ik heb begrepen dat bij jongere bouwjaren die balk 
verder naar voren zit. Doorsnijden van de balk was niet zo fraai 
dus is niet gebeurd, er is voorzichtig gewerkt en het kon precies. 
Na demontage van de motor is deze in een motorbloksteun 
geplaatst waardoor je er uitstekend rondom bij kon. Als 
eerste is het uitlaatspruitstuk verwijderd, dat heb ik bij een 
specialistisch bedrijf netjes laten vlakken om de pasvorm weer 
perfect te krijgen. Het uitboren van de uitlaatspruitstukbouten 
is een zeer precies werkje, je moet immers vanuit het hart van 
de bout uitboren. Dat gaat als volgt: 
3.	 met een centerpunt sla je een puntje in het midden van 

elke achtergebleven bout
4.	 vervolgens uitboren 
en tappen, belangrijk is dat 
tijdens het uitboren en tappen 
steeds het uitlaatspruitstuk 
met zoveel bouten als mogelijk 
wordt vastzet, anders kunnen de 
te boren gaten ten opzichte van 
elkaar verlopen
5.	 eerst een gaatje boren 
met een klein scherp boortje, 
hiertoe gebruik je een hol buisje 
dat precies in het boutgat van 
het uitlaatspruitstuk past met 
een binnendiameter die iets 
groter is dan de te gebruiken 
boor, boorolie gebruiken
6.	 dit 2x herhalen met 
een steeds grotere boor, en 
bijpassend hol buisje, tot 
maximaal de BINNENdiameter 
van de nieuwe schroefdraad
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7.	 vervolgens in 3 gangen 
nieuwe schroefdraad 
tappen, ook hier weer 
boorolie gebruiken

Het uitboren en opnieuw 
tappen duurt voor zo’n 5 a 6 
gaten circa 3 uur. Vervolgens 
kon het spruitstuk er weer op, 
na monteren van een nieuwe 
u i t l a a t s p r u i t s t u k p a k k i n g . 
Spruitstukbouten in juiste 
volgorde aandraaien tot het 
juiste aandraaimoment. Koen gaf 
aan dat hij de pakking er nooit 
tussen doet, dit ter overweging. 
Ik had twijfels over de 
kwaliteit van de pomp van de 
stuurbekrachtiging. Pomp is 
vernieuwd, poelie is overgezet. 
Poelie was al niet recht meer. Je 
moet erop letten dat je de poelie 
alleen demonteert met behulp 
van een poelietrekker en niet met 
rubber hamer. Het metaal in het midden van de poelie is vrij 
dun, als poelie met de hamer wordt gedemonteerd is kans vrij 
groot dat de poelie na het monteren slingert. Een geschikte 
andere poelie vinden is lastig. 
Ik heb ook een inschattingsfout gemaakt. Het rechter 
uitlaatspruitstuk was flink lek, dat moest dus worden hersteld. 
Het linker uitlaatspruitstuk heb ik nooit horen of voelen lekken. 
Daarom heb ik besloten om het linker spruitstuk te laten zitten. 
Als je alles gaat loshalen wat nog goed is, is het eind zoek was 
mijn redenatie. Je voelt hem al aankomen, na montage van de 
motor bleek het linker uitlaatspruitstuk ook (licht) te lekken. 

Niet veel, maar kleine gaatjes worden na verloop van tijd groter 
is een algemeen bekende wijsheid. Dus meteen besloten om 
de motor er weer uit te halen, alles was net los geweest dus 
jammer maar helaas de motor moest er weer uit ! Zonde van 
de extra tijd en kosten en fijn leermoment .
Ik heb ervoor gekozen om na het verwijderen van de motor 
meteen alle onderdelen preventief te vervangen die op termijn 
onderhoudsgevoelig zouden zijn en waar je slecht bij kunt. 
Bijvoorbeeld diverse seals/ oliekeerringen en dergelijke. Als 
de motor gemonteerd is betekent dat normaalgesproken veel 
sleutelwerk, nu kon je er zo bij en waren er vrijwel alleen extra 

kosten voor de extra onderdelen. 
Ik had deze actie overigens qua 
prijs niet vooraf begroot omdat 
de motor al perfect liep en niet 
lekte. Echter omdat ik wist dat 
een aantal seals er al zo’n 12 
jaar inzaten was het verstandig 
om die nu wel te vernieuwen. Na 
verwijderen van de motorolie 
de carterpan verwijderd en 
diverse motoronderdelen 
bekeken. Ik had het idee dat 
de motor in perfecte staat was 
omdat de motor amper olie 
verbruikte. Zelfs na maanden 
stil te hebben gestaan slaat 
de motor altijd meteen aan 
en draaide vervolgens zonder 
choke probleemloos met zo’n 
200 tpm. De motor leek me 
verder nog voldoende sterk 
te zijn en verder had ik nooit 
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klachten, op 1x een tikkende 
klep na. Ik heb vrijwel altijd 
alleen op gas gereden, zonder 
aanpassingen aan de kleppen of 
klepzittingen. De kwaliteit van 
de motor bleek zoals verwacht, 
de zuigerwanden zagen er 
perfect uit, aan de binnenzijde 
van de motor waren geen 
bijzonderheden te zien. Door 
het rijden op LPG zat er ook 
weinig roetvorming in het blok, 
alleen een lichtbruine gloed 
op de stalen onderdelen. Dit 
betekende dat ik qua techniek 
met een gerust hart verder 
kon investeren. Remmen, 
aandrijflijn inclusief automaat, 
alles heeft altijd vrijwel 
probleemloos gewerkt en is 
normaal onderhouden. Niets 
lekte en verder geen problemen 
dus uiteindelijk is alleen 
preventief de stuurpomp vervangen en is ten behoeve van 
onderhoud de motorolie ververst, evenals automaatolie en alle 
bijbehorende filters. Ook de V-snaren zijn vernieuwd en ik heb 
een elektronische ontsteking van Koen gekocht die ik pas laat 
monteren als de auto helemaal klaar is. Kachelradiator bleek 
ook lek, vervanging kostte slechts 3 uur. Het technische deel is 
op 21 januari 2012 begonnen en was op 18 mei 2012 gereed.
Toen beide uitlaatspruitstukken gemonteerd waren meende ik 
nog een warme luchtstroom te voelen vanuit een gat aan de 
zijkant van het intake manifold (inlaatspruitstuk), bovenop het 

blok. Ik heb goed naar de tekeningen gekeken, het kon geen 
uitlaatgas zijn, en moest dus gewoon warme lucht zijn die 
vanaf het blok omhoog komt. Zelfs al zou er een klein gaatje 
in de onderliggende grote stalen manifoldpakking (valley pan) 
zitten, dan is dat volgens mij nog geen probleem. Ik heb dit dus 
gelaten voor wat het was. De motor liep netjes stationair en op 
toeren dus er wordt geen valse lucht aangezogen. Daarnaast 
is de valley pan pakking eventueel te vervangen zonder dat de 
motor er weer geheel uit moet.
Als laatste heb ik alle oude tectyl laten verwijderen. Op die 
manier kreeg ik voorafgaand aan het spuiten precies in beeld 

of er nog roestplekken waren 
die onder het tectyl vandaan 
kwamen. Het is niet namelijk 
handig als dat pas naar voren 
komt als de auto al gespoten is. 
Bij mijn auto kwam er 1 probleem 
naar voren: in de wielkasten 
rondom de achterwielen was 
een lasnaad licht doorgeroest. 
Oorzaak: weggesleten tectyl 
door regenwaterspray. Dit kan 
vrij eenvoudig gelast worden. Is 
meegenomen met laswerk. Als 
de auto gespoten is laat ik de 
auto opnieuw tectyleren.

De restauratie – 
demontage, lassen 
en spuiten.

Zoals eerder aangegeven wilde 
ik veel zelf doen. Het uit elkaar 
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halen leek me het eerst verdiend 
en leuk om te doen. Ik had al 
veel aan de auto gewerkt en 
kende de auto dus vrij goed. Op 
19 mei 2012 begonnen met 
demonteren, ik heb vanwege 
het mooie weer veel thuis voor 
de deur kunnen doen. Van elk 
detail digitale foto’s gemaakt, 
kleine onderdeeltjes bij elkaar 
in dubbele boterhamzakjes met 
daarin een kartonnen kaartje 
met de onderdeelbenamingen 
erop. Al zou ik over 10 jaar alles 
weer opbouwen dan heb ik geen 
enkel probleem. Door het mooie 
weer en de vrije dagen die ik kon 
inzetten ging het demonteren 
snel. De auto moest wel rijdbaar 
blijven omdat ik voor het lassen 
nog 40 km moest rijden zonder 
risico op problemen met de 
politie dus dat beperkte me 
wel enigszins. De auto zit vrij simpel in elkaar. Goed kijken, 
voorzichtig werken en goed bijhouden wat je doet. Er is 
een enkele regenbui gevallen, daarom heb ik wel steeds de 
ontstane gaten aan de buitenzijde beplakt met plakband om 
te voorkomen dat het water binnen zou komen. Belangrijk is 
om goed te letten op de volgorde van demonteren. Sommige 
sierstripjes moet je monteren voordat je bijvoorbeeld de 
bumper weer monteert. Slordig als je dat vergeet. Lastig 
is ook het demonteren van de buitenste beltlines. Dat zijn 
de raamrubbers die aan de buitenzijde van de deur zitten en 
langs het raam glijden. Om die los te schroeven moet je het 

raammechanisme iets laten zakken. Om dat te doen moet je 
het raammechanisme op de juiste plaats losschroeven en even 
laten zakken. Dan kun je bij de laatste schroefjes. Nadat ik alle 
onderdelen had verwijderd heb ik een lijst gemaakt waarop ik per 
onderdeel heb uitgesplitst welk onderdeel ik zou hergebruiken, 
wat ik moest vernieuwen, wat ik tweedehands zou zoeken, 
etcetera. Eerst heb ik dichtbij gevraagd, binnen de club, wie er 
nog iets had liggen. Vervolgens onderdelen in Amerika besteld 
met wisselende tevredenheid achteraf omtrent kwaliteit 
en snelheid qua verzending. Een onderdeel kan er binnen 
10 dagen zijn, maar 2 maanden heb ik ook meegemaakt. 

Dan word je zenuwachtig, je 
kunt er niet even “langs” en 
bij Ebay heb je meestal ook 
geen telefoonnummer. Mijn 
deurpanelen heb ik uiteindelijk 
gebracht bij stoffeerder/ 
autobekleder Harry Schellevis 
in Ilpendam, http://www.
harryschellevis.nl/home.html 
. Hij heeft in april 1998 tot 
volle tevredenheid mijn beide 
banken bekleed en dus heb ik 
de deurpanelen nu ook bij hem 
gebracht. Ze zijn in september 
gereed. De benodigde rubber 
delen, van deurrubbers tot en 
met kofferbakslotrubber, heb ik 
rechtstreeks besteld bij http://
w w w. r u b b e r t h e r i g h t w ay.
com in Amerika. Verder heb 
ik nog een aantal onderdelen 
besteld bij http://stores.ebay.
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com/Captain-Cadillacs-Cove. 
Dit is een particulier die vooral 
gespecialiseerd is in de jaren 
1965-1970. Met “Rubber 
the Right Way” had ik goede 
ervaringen qua communicatie, 
en de prijzen waren redelijk. 
Naast rubber onderdelen 
verkopen ze trouwens ook 
“decals” (nagemaakte 
originele stickers voor onder 
de motorkap, in kofferbak en 
in deurstijlen e.d.) en enkele 
gebruikte auto-onderdelen. 
Met “Captain Cadillac’s Cove” 
had ik eerder goede ervaringen 
met een bestelling maar ik was 
deze keer wat minder tevreden. 
Het chroom van een geleverde, 
gebruikte, “Hood-Vee” was voor 
¼ deel slecht, chroom was er 
nagenoeg af. Daarover werd 
ik het achteraf niet met hem 
eens, en dat was jammer. Ik was ook niet tevreden over de 
verzending, achteraf bleek dat hij pas 4 weken na bestelling 
(en betaling) had verstuurd ! Bij de anderen had ik de bestelling 
10 dagen na betaling al binnen. 
Afgelopen periode heb ik ook voor iemand anders een 
deurraam besteld voor een 1967 Convertible. Die heb ik 
besteld bij http://www.azvintageparts.com/ . Website ziet 
er niet uit, maar ze reageren vrij vlot op email en je kunt ze 
ook makkelijk bellen, al zijn ze niet erg spraakzaam. Maar het 
zijn wel mannen die precies weten waar ze het over hebben en 
gewoon zonder gezeur snel en goed leveren. De ramen die ik 

nodig had moesten in de deuren van een 1967 Convertible, 
alleen kwamen de betreffende deuren uit een 1967 Coupe de 
Ville omdat de originele deur van de Convertible verrot was. 
De deuren pasten probleemloos maar het deurraam moet 
aan de “slotzijde” lager zijn in verband met de in hoogte 
aflopende convertible top. Ik had dus de vraag of dat allemaal 
zou passen want als bijvoorbeeld het ventilation window van 
de convertible anders zou zijn of de frames waar de ramen in 
steunen dan zouden de ramen niet passen. Het antwoord was 
kort en krachtig: “Yes, that’s no problem, all the same !”, kijk 
daar heb je wat aan. Verzekeren van transport kostte slechts 5 

dollar extra, daar hoefde ik niet 
lang over na te denken. Ramen 
besteld, bleken na aankomst 
perfect verpakt, beiden niet 
gebroken en in goede staat. En: ze 
pasten inderdaad. Een aanrader 
dus, dat bedrijf. Alleen de 
betaling kan bij Azvintageparts 
niet digitaal, je moet dus al je 
creditcardgegevens per mail of 
telefonisch doorgeven. Dat is 
even slikken, VISA raadt daarom 
aan om een deel per mail en 
een deel telefonisch te doen. 
Bij Koen Ongkiehong heb ik nog 
een aantal onderdelen gekocht 
en daarnaast heb ik bij Peter van 
Rijswijk http://peetcadillac.nl/ 
ook nog een bestelling lopen. 
Houd er bij bestellen in Amerika 
rekening mee dat je naast het 
onderdeel dat je koopt ook 
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betaalt voor verzendkosten, 
BTW over de douanewaarde bij 
invoer en douane(inklarings)
kosten. De BTW bedraagt 19% 
over het aangegeven bedrag (na 
01-10-2012 wordt dit 21%), als 
inklaringskosten heb ik als vast 
bedrag steeds € 12,50 betaald, 
dit staat zo ook vermeld op www.
postnlpakketten.nl . 
Volgens Koen Ongkiehong 
worden de BTW en 3,5% 
invoerrechten ook geheven 
over de transportkosten en die 
kunnen flink oplopen in geval van 
luchtpost. 
Houd er bij het bestellen vanaf 
Internet ook rekening mee 
dat kleuren op foto’s kunnen 
afwijken met de werkelijkheid, zo 
bestelde ik voor een deurpaneel 
bij “Captain Cadillac’s Cove” 
een kunststof “door pull strap” 
oftewel deurgreep die de goede kleur leek te hebben. Bleek bij 
aankomst anders te zijn dus die moest ik hier opnieuw laten 
spuiten. Denk ook aan de logistiek, mijn onderdelen liggen 
nu op 8 verschillende plekken: op de kamer van mijn zoon, 
op zolder, in de schuur, in de stalling, bij de autobekleder, in 
de caravan, bij de verchromer en nog in de auto zelf. Zo ook 
de bestellingen, ik heb de nieuwe en gebruikte onderdelen 
uiteindelijk bij 8 verschillende mensen en bedrijven vandaan. 
Werk dus aan een goed geheugen of schrijf het op. Houd ook 
rekening met zoektijd voor onderdelen en levertijd onderdelen. 
Houd ook rekening met tegenvallende kosten, afhankelijk per 

auto. Tel zeker 1/3 op bij de kosten die je vooraf begroot hebt, 
na demonteren valt het tegen of maak je nieuwe keuzes die 
meer geld kosten.
Op 3 juni 2012 is de auto naar de lasser/ spuiter gegaan, 
planning was dat de auto na 3 weken gereed zou zijn. Echter door 
drukte, verhuizing van de lasser/ spuiter en de keuze voor extra 
werkzaamheden is er vertraging opgetreden. De afgesproken 3 
weken wordt nu ongeveer 3 maanden. De Cadillac wordt op 3 
september 2012 gespoten, geen babyblauw meer, het wordt 
nu metallic blauw. De rubbers, het chroomwerk en de nieuw 
beklede deurpanelen zijn allemaal binnen dus het opbouwen 

kan beginnen zodra de lak goed 
uitgehard is. Ik verwacht dat het 
opbouwen tenminste 8 weken 
zal duren, ik heb namelijk geen 
vrije dagen meer. 

Ik schrijf nog een stuk over het 
opbouwen en een specificatie 
van de kosten die ik sinds eind 
1995 aan de auto heb gehad.

Met vriendelijke groet,
Ferry Balk
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Een grote beurt voor een 

1976 Cadillac Eldorado Convertible deel 2

De vorige keer schreef ik over de paarse 1976 Cadillac 
convertible waar nog veel aan moest gebeuren. 
Op 21 juni heb ik de Eldorado van Stompwijk naar Peter 
van Rijswijk in Schiedam gereden.
De motor liep niet mooi. Ik vond dat wel vreemd omdat 
hij vorig jaar wel goed liep. Bij aankomst in Schiedam zei 
Peter direct dat er bougiekabels verwisseld waren en dat 
bleek zo te zijn. Ik had dus op 6 cilinders gereden! Voor de 
zekerheid nog compressie gemeten omdat de Eldo 18 jaar 
had stil gestaan. Die bleek goed te zijn. Nadat de bougie-
kabels goed waren aangesloten liep de motor zeer mooi. 
De Eldo reed opvallend goed.
Het monteren van het kapframe viel tegen. Na het stra-
len zijn de delen in de epoxy gezet en zwart gespoten. De 
kaparmen aan de rechter kant bleken verbogen te zijn. Om 

tijd te sparen hebben we niet geprobeerd om die te richten 
maar hebben we er direct andere zijarmen opgezet die we 
van clublid Wim van Seeters hadden gekregen. Toen het 
kapframe er op zat volgde de eerste poging om het dak er 
op te zetten. Eerst de watergoot, daarna de zak, daarna de 
achterruit en stroken en vervolgens het buitendak. Dat ging 
redelijk vlot maar het dak stond iets te strak. Daarna een 
tweede poging waarbij het dak goed zat maar de achter -
ruit nog wat slap hing. In de vorige Standard konden we 
lezen dat Henny Crama 6 pogingen nodig had om zijn dak 
er goed op te zetten. Het valt echt niet mee. Wegens tijd-
gebrek hebben we het dak niet nog een keer los gemaakt. 
Peter had het die week druk met andere dingen en ik wilde 

de Eldo APK laten keuren. Nu het dak dicht was kon de 
Eldo gewoon de straat op zonder vol te lopen bij regen.

De keuring viel mee. In 1993 was de Eldo voor het laatst 
gekeurd. De groene sticker zit nog op de nummerplaat. Af-
keurpunten betroffen een lekkende remklauw links achter 
(bij de doorvoer van de as van het handrem-mechanisme), 
diverse gaten in de bodem, slap hangende handremkabel 
en diverse lampjes die niet werkten. Zo bleken de dra-
den van de stadslichten voor doorgeknipt te zijn. Dat was 
waarschijnlijk gedaan omdat die oranje lichtkapjes had-
den. Deze zitten in de voorbumper en dienen ook als rich-
tingaanwijzer. In Nederland mag er voor geen oranje licht 
schijnen. In had van de gesloopte Eldorado uit 1977 nog 
witte lichtkapjes bewaard. De doorgeknipte kabels heb ik 
weer doorverbonden.
Omdat ik gehoord heb dat tegenwoordig sealed beam ver -
lichting toegestaan is heb ik 4 nieuwe Amerikaanse sea-
led beam koplampen gemonteerd. Vroeger zette ik er H4 
koplampen in met stadslicht en liet de oranje lampen in de 
voorbumper als richtingaanwijzer werken. De andere draad 
voor stadlicht verbond ik dan met de stadslichten in de 
koplampen.
De bodem was plaatselijk geroest met een paar kleine 
gaten. De 2 bodempluggen in voor de achterbank waren 
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weg. Ik heb een paar gaten met plaatjes dichtgemaakt.
Ik koos voor een tijdelijke oplossing waarbij ik de plaatjes 
met polyurethaan kit heb vastgezet.
Het is jammer dat ik de bodem niet heb bewaard van de 
gesloopte Eldorado uit 1977 anders had ik daar delen uit 
kunnen halen om in te lassen. 
Bij Rockauto heb ik een gereviseerde remklauw besteld die 
in 5 dagen werd bezorgd.
Er was grote kans op een steekproefcontrole omdat de 
Eldorado 19 jaar niet APK gekeurd was. De keurmeester 
keek bij de herkeuring nog eens goed naar andere zaken 
zoals het chassisnummer, de ruitenwissersproeier, achter-
remmen, de claxon en koplampen. Ik moest de rolgordels 
er uit halen omdat het regel is dat de gordels compleet 
moeten werken of totaal verwijderd moeten worden.
Op het kenteken stond dat er geen gordels in hoeven zit-
ten.
Hij keurde hem goed en meldde hem af bij de RDW en er 
kwam geen steekproef.
Ik was blij dat hij nu APK-goedgekeurd was zodat ik di-
verse andere reparaties op straat kon uitvoeren.

Als eerste heb ik er een nieuw tapijt ingelegd. De ronde 
gaten voor bevestigingen van de stoelen/gordels/dimscha-
kelaar waren op de onderkant van het tapijt gemarkeerd. 
Die heb ik met een holpijp eruit geslagen..
Het interieur (2 voorstoelen met armleuningen en hoofd-
steunen, achterbank, deurpanelen boven en onder en de 
zijpanelen achter boven en onder) heb ik op zaterdag 13 
juli bij de Bekledingexpress in Amsterdam opgehaald. Het 
zag er prachtig uit, crèmekleurig leer met aubergine kleu-
rige biezen. Zeer zorgvuldig gedaan tegen een lage prijs.
Op zaterdag hebben ze daar altijd open huis. Er was een 
stel met een nieuwe Golf cabriolet die net de opdracht had 
gegeven om het donkergrijze interieur op te vrolijken door 
er donkerrode banen in te laten zetten in de zit-en rugvlak-
ken. De Bekledingsexpres doet ook veel aanpassingen van 
stoelen van nieuwe auto’s. 
De handmatige verstelling naar voren/achteren van de 
rechter stoel heb ik vervangen door een elektrisch ver-
stelmechanisme met 6 richtingen. Bijna alle Cadillacs zijn 
hiermee uitgevoerd. Het ziet er imposant uit. De aandrij-
ving bestaat uit 1 motor die in 2 richtingen kan draaien en 
3 magneetkoppelingen die geactiveerd worden door de 

schakelaar. Op de 4 hoekpunten zitten verticale spindels 
die voor de kantelbeweging zorgen en in het midden zijn 
tandheugels geplaatst voor het naar voren en naar achte-
ren bewegen van de bank. Flexibele kabels verbinden de 
magneetkoppelingen met de spindels. Het bevat veel me-
chanische en elektrische componenten die kapot kunnen 
gaan.

Na de APK keuring heb ik diverse werkzaamheden uitge-
voerd.
De kofferbaksluiter heb ik goed werkend gemaakt, een 
nieuw kofferbakrubber geplaatst, dynamo vervangen, 
raamsnorren vervangen, onderste geleidingsrol van de 
zijruit vernieuwd, nieuwe deursloten geplaatst en diverse 
rubbers vernieuwd.
De buitenspiegels waren paars ge-
lakt. De linker heb ik door een ori-
ginele vervangen en van de rechter 
heb ik de lak verwijderd.
De bronzen bus in de onderste scha-
kelstang bij de automaat ontbrak. 
Daar heb ik een nieuwe ingezet. De 
kunststof bus boven van de stuurko-
lom naar de verticale stang ontbrak. 
Daar heb ik een origineel gebruikt 
rubber met kunststof busje ingezet.
Het goed gangbaar maken en afstel-
len van de ramen en sloten was veel 
werk.
Zoals dat vaak het geval is bij de convertibles was de ge-
leiderol van een van de achterste zijramen versleten en 
losgeraakt. Het kunststof rolletje schiet van de bolvormige 
kop van de pen af. 

Ik had vroeger soortgelijke 
rolletjes met een kortere 
pen gekocht. De pen heb 
ik verlengd door er een 
moer op te draaien en een 
korte bout aan te lassen 
en op lengte af te korten. 
Best wat werk maar ik wil-
de verder en niet wachten 
op een nieuwe rol met pen 
uit Amerika die $ 45 kost. 
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De rol kan makkelijk op de pen gezet worden door hem in 
kokend water te doen zodat hij iets uitzet. Dan kan hij zo op 
de ronde kop van de pen gedrukt worden.
Het afstellen van de kap kostte de nodig tijd. Het dak 
vouwde niet compleet in en bleef centimeters te hoog 
staan. Door bouten van de gekromde stangen die in sleuf-
gaten bevestigd zijn te verplaatsen lukte het om het dak 
ver genoeg weg te laten vouwen. Op bepaalde punten le-
verde de motor onvoldoende kracht om het dak in en uit te 
vouwen. Verder schoot de kogel uit de kom van de korte 
draaiarm (second bow joints) 
van de tweede dwarsbalk. En er 
was een stuk van de linker dak 
grendel afgebroken zodat deze 
niet open bleef staan. 
Bij Hydro-E-Lectric zal ik een 
nieuwe kapmotor, kaphendel en 
de armen (second bow joints) 
bestellen. Gelukkig zijn prak-
tisch alle dakonderdelen voor 
de Eldorado convertibles van 
1971-1976 nieuw verkrijgbaar. 
Vorig jaar heb ik daar het dak, 
nieuwe aandrijfkabels en de 
bronzen bussen gekocht. De 
voorste balk (header bow) die 
op de voorruit rust was sterk ge-
roest. Ik heb het verroeste deel 
eruit geslepen en de rest laten 
stralen. Nieuwe zijn te koop 
voor $ 379 + de verzend-en in-
klaringskosten.
De slotplaten heb ik los ge-
maakt. Een van de lange veren 
was verroest en gebroken. Bij 
een ijzerwarenzaak heb ik nieu-

we gehaald en alles met WD40 inge-
spoten en met vet ingesmeerd.
Een van de magneten van de power 
door was totaal vastgeroest. Dat 
gebeurt vaak omdat de afdichtman-
chetten vaak scheuren en er water in 
kan lopen. 
De tandsectors van de raammotoren 
en geleiders heb ik goed met WD40 
ingespoten en met vet ingesmeerd. 
De linker deurklink was sterk geoxi-
deerd. Daar heb ik een nieuwe opge-
zet die ik in 1989 in Florida had ge-
kocht en al die tijd had bewaard.
Verder diverse rubbers vervangen zo-
als die langs de voorste raamstijlen 
(pillar post seal),de verticale tussen 
de zijruiten (leading edge), de dak 
rubbers (roofrails) en alle raamsnor-
ren vervangen (beltline). Zowel de 
buitenste as de binnenste die aan de 
deurpanelen zitten. Deurrubbers heb 
ik laten zitten.
Begin augustus zal ik een nieuwe po-

ging doen om het dak er strak op te krijgen.
Inmiddels heb ik er sinds de aankoop vorig jaar ruim 130 
uur aan gewerkt en er is voor een slordige € 8000 aan on-
derdelen aan uitgegeven. In de komende weken moeten 
nog diverse punten worden afgewerkt waaronder het vast-
zetten van de binnenpanelen en goed poetsen. De lak kan 
door goed polijsten aardige glans krijgen maar om hem 
echt mooi te maken is overspuiten noodzakelijk. Voorlopig 
zal dat niet gebeuren. De fillers had ik vorig jaar al ver-
nieuwd en in de kleur laten spuiten.
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Op de open dag die Hugo Spoor op 7 mei hield stond 
de groene 1968 Coupe de Ville van Steven van Beek uit 
Zwartebroek op de brug. Hugo was al ver gevorderd met de 
restauratie.
Enkele maanden geleden zag ik de Coupe staan op de King 
Cruise in Muiden. Ik was benieuwd hoe de restauratie was 
verlopen en nam contact op met Steven. Hij is eigenaar van 
Café de Zaak en doet ook Catering en is verder actief op het 

gebied van 
onderhoud en 

bouwwerkzaamheden.
In september 2009 stond een goudkleurig Coupe de Ville te 
koop op Marktplaats. De aanschafprijs van ca. € 7000 was 
redelijk. De motor was gereviseerd en er zat gas in.
Het was precies wat Steven zocht. Mooi origineel, weinig 
roest en van hetzelfde bouwjaar als hij zelf. Toen Steven 
18 was kocht hij een Oldsmobile Omega (lijkt sterk op een 
Chevrolet Nova). Hij houdt van comfortabele grote wagens en 
heeft ook een MB500S. De Coupe werd nieuw verkocht bij St. 
Claire Motor, een Cadillac dealer in Santa Clara in California. 

Helemaal roestvrij was hij zeker niet zoals op de foto’s is te 
zien.
Met Hugo Spoor heeft Steven een plan van aanpak gemaakt. 
Hij wilde dat de restauratie grondig uitgevoerd werd maar 
omdat de Coupe een gave bodem had, was het niet nodig 
om de koets van het chassis los te maken. Bij Hugo is het 
gebruikelijk dat hij de werkzaamheden vastlegt in een 

logboek.

Hugo 
is van alle 
markten thuis. 
Niet alleen op 

technisch gebied is hij vaardig, hij is ook erg bedreven in 
lassen en plaatwerken. Dat hebben we zelf kunnen zien op de 
technische dagen en workshops die hij in de afgelopen jaren 
in zijn garage in Nijkerk voor de CCN heeft georganiseerd.
Hugo heeft het grootste deel van het werk verricht. Steven 
heeft zelf veel gedaan op het gebied van demontage en 
montage. 
Verder zijn diverse 

Restauratie van de 1968 coupe de ville 
van steven van beek
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werkzaamheden uitbesteed aan 
specialisten. 
Na het verwijderen van het vinyl dak bleek 
bij de randen van de achterruit veel roest te 
zitten. Op diverse plaatsen kon er zo met 
een schroevendraaien doorheen gestoken 

worden.
De achterruit en voorruit 
werden eruit gehaald om 
goed te kunnen ontroesten en 
in te lassen.
Verder zat er flink wat roest 
op gebruikelijke plaatsen 
zoals de onderkanten van de 
voorschermen, de rand van 
de kofferbak waar het rubber 
in zit.
Op de foto’s is de gevolgde 

werkwijze goed te zien. 
Eerst aftekenen waar een slecht stuk 
uitgeslepen moet worden en vervolgens 
uitslijpen. Op maat maken van een 
vervangend stuk plaat, hierbij werd vaak 
een mal van karton gemaakt.
Het in te lassen stuk plaat in de vorm 
brengen en met puntlassen hechten.
Als dit er naar behoren en in de juiste 

vorm in zit helemaal aflassen. Daarna lassen 
afwerken met slijp-en schuurmachines. Diverse 
roestige plekken werden gestraald zoals de 
versterkingsplaat onder de voorschermen.
Na het laswerk is de Coupe naar de firma 

Straal Totaal in Soest gebracht voor 
het ontlakken.
Deze firma kan diverse 

bewerkingen 
uitvoeren zoals 
gritstralen, 
parelstralen en 
oldtimer stralen en 
poedercoaten.
Zij kunnen dus een 

auto compleet kaal stralen zonder het 
plaatwerk misvormd 

raakt.
Het strak maken en spuiten is gedaan door AMPR in 
Achterveld.
Steven is erg precies en wilde dat de lak superglad werd. 
Daarom was het noodzakelijk om de blanke lak helemaal te 
polijsten en dat kost veel tijd.
Autobeklederij Meijer in Zeist heeft het waterdichte PVC dak 
gemaakt. Dat is veel duurzamer dan het gebruikelijke vinyl.
De bumpers waren goed en hoefden niet verchroomd te 
worden. Veel tijd is gaan zitten in details.
Zo heeft Steven lang gezocht naar een mooie rechter spiegel. 
Omdat deze praktisch onvindbaar zijn heeft hij er een 
samengesteld door het bovenste deel van een spiegelkap 
uit 1972 te combineren met een uit massief staal gefreesde 
voet. Als voorbeeld werd hiervoor een linker voet opgemeten. 
Vervolgens werd van het spiegelbeeld een programma 
gemaakt voor op een CNC-freesmachine.
De voet werd vervolgens verchroomd en bevestigd aan de kap. 
De klemmetjes waarmee de lijst wordt vastgezet die onder 
de achterruit zit op de overgang van vinyl naar plaatwerk 
moesten speciaal worden gemaakt. Dat was bijna een dag 
werk.
In verband met de gewenste stereo-installatie werd de grote 
gastank vervangen door 2 kleine. Omdat Steven dat mooi 
vond zijn er Smoothie Wheels onder gezet die door Tyra zijn 
geleverd.
Het interieur was redelijk goed. Steven gaf de voorkeur aan de 
originele leren bekleding en heeft die laten spuiten. Het hout 

op de zijpanelen is vernieuwd.
Het was een leuke 
ervaring om zo’n klus uit 
te voeren vindt Steven.
Bij elkaar hebben de 
werkzaamheden dik € 
30.000 gekost maar 
dat is logisch omdat het 
door vaklui is uitgevoerd. 
Natuurlijk kun je voor 
zo’n bedrag een kant en 
klare wagen kopen maar 
dat vond Steven niet 

interessant. Hij is met recht trots op het resultaat en heeft nu 
een Cadillac die helemaal naar zijn zin is.
Ook zijn zoon Steven jr. , dochter Kim en zijn vrouw Manuela 

genieten er van.
Steven zou best nog 
eens zo’n klus willen 
aanpakken, misschien een 
stationwagon…..
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Restauratie Cadillac Coupe de Ville 1970 
Zo…. na al die jaren (dromen) heb ik mijn eerste Cadillac, een Coupe de 
Ville uit 1970 kunnen kopen. Dit model heeft naar mijn mening alle mooie 
eigenschappen van de Cadillac lijnen. Robuust, mooie rondingen, veel power en 
alle bedenkbare opties, zoals airco, elektrische ramen etc. Het verbaast me nog 
steeds dat ze 40 jaar geleden zo vooruitstrevend waren in vergelijking met de 
Europese auto industrie toentertijd. 

Na het afronden van mijn studie kon ik eindelijk werken en 
verdiende genoeg om een Cadillac te kopen. Op Marktplaats 
vond ik er gelukkig één in de kleur roze. Niet mijn favoriete 
kleur maar in mijn achterhoofd wist ik al dat het een auto 
was die ik naar mijn eigen smaak wilde gaan opknappen. De 
auto was van onderen goed, weinig roest aan het chassis. 
De carrosserie was in een redelijk staat, wel slecht gespoten 
en vertoonde onprofessionele snelle reparatie plekken. Met 
advies van mijn collega’s (werkzaam bij autoschadebedrijf) 
heb ik besloten dat dit de ‘auto’ wordt. Hij was betaalbaar 
en ik kon de auto naar mijn eigen smaak gaan maken. In 
mijn achterhoofd wist ik dat project nog wel jaren kan duren, 
aangezien ik zelf geen schuur en gereedschap heb. 
Mede omdat ik zelf ook geen plaatwerker ben en nog nooit 
eerder aan auto’s heb gesleuteld was het voor mij een enorme 
leuke uitdaging om hier aan te beginnen. Ik was wel al 10 
jaar werkzaam bij een autoschadebedrijf en kon zodoende 
meegenieten van alle herstelwerkzaamheden van auto’s. Ik 
heb behalve het spuitwerk bijna alles zelf gedaan aan de auto. 
Vooral veel advies gevraagd van mijn collega’s, daardoor heb 
ik het spelenderwijs het vak kunnen leren. 

Na grondig onderzoek besefte ik dat het allermooiste is om 
de auto geheel te strippen en dan in een zuurbad te leggen. 
Helaas was dat voor mij financieel en ruimte technische 
niet mogelijk. De prijzen hiervoor liggen aardig hoog en ik 
had gewoon geen schuur om mijn auto geheel uit elkaar 
te halen. Uiteraard zijn er vele mogelijkheden om een auto 
te restaureren en had ik heel veel zaken misschien volgens 
kenners anders moeten doen. Dit was mijn eerste project en ik 

ben er trots op dat het goed gelukt is voor een ‘amateur’. Dit 
project was ook nooit van de grond gekomen dankzij al mijn 
collega’s en de directeur van het bedrijf. Hiervoor nog mijn 
grote dank. 

Zo.... na een paar zonnige maanden lekker te hebben 
gecruised, was het tijd om de auto mooi en strak te maken.  
Eerste fase... de ontsteking en rotor, deze waren geheel 
verbrand, direct een bestelling geplaatst bij C&P Parts. 
Verrek, verkeerde besteld. Ik heb geen 'punt' ontsteking maar 
gelukkig een elektronische. Dat scheelt bij het afstellen. 
Blijkbaar heb ik het niet goed uitgelegd aan de telefoon. 
Gelukkig is dat bij dit bedrijf geen probleem. Terug sturen en 
de juiste toegestuurd krijgen, dat is pas service. 



Een van de oude rotor en verdeelkap op sturen dan moet het 
goed komen. Zoals je op de foto ziet, is de rotor helemaal 
zwart geblakerd…. Kortsluiting?? 

Daarna heb ik direct nieuwe bougiekabels gekocht. Een 
zelfbouw pakket.. grrrr.. Wat een lastig karwei is dat om die 
in elkaar te zetten. Ik dacht; dat doen we wel even in een 
middag, nou dat viel zeer vies tegen aangezien je de kabel 
door een dop heen moest trekken, zelfs glijmiddel van Durex 
hielp ook niet. Met een kant en klaar pakket was ik binnen 
no-time klaar. Misschien was het de gemakkelijkste oplossing 
maar dat scheelde een heleboel tijd en irritatie. Ik hou van 
priegelwerk maar niet met bougies. 

Samen met een ex-collega heb ik de auto daarna geheel 
doorgesmeerd en alle olie ververst, dat had Caddy wel nodig. 
Wie niet trouwens?
Tweede fase…Roest en nog eens roest. De kofferbak; veel 
schuur werk, op je rug in de auto liggen. Het was vooral stof 
happen maar wel de moeite waard. 

Mijn voorschermen zijn onderaan gaan roesten, blijkbaar een 
bekend fenomeen bij Cadillac. Na het demonteren van deze 
schermen ben ik ze onderaan kaal gaan schuren, ja ik was toch 
wel nieuwsgierig wat ik tegen zou komen. SUPRISE SUPRISE 
zou Henny Huisman vrolijk zingen. Nee, zo te zien waren de 
schermen nog nooit (In 40 jaar) van binnen behandeld. Kaal 
staal dus... vind je het vreemd dat het gaat roesten. Blijkbaar 
was dit fenomeen al eens eerder gebeurd en heeft iemand heel 
onprofessioneel de schermen opgeknapt. 

Op de foto is zichtbaar hoe deze lappenmand er uitzag. Dikke 
laag plamuur en lagen plaat over elkaar heen gelast, heel 
rommelig. Dit wil ik zeker geheel opknappen. Nieuw 
reparatiestuk? 2e hands schermen? Of opnieuw laten 
modeleren? Helaas kon ik geen aftermarket onderdelen vinden 
en aangezien er veel bocht werk in zat heb ik het plaatwerk 
door een vriend van me laten doen. Daarvoor zijn de 
voorschermen geheel gestraald en in de primer gezet.
Daarna ben ik begonnen met de achterwiel schermen. Eerst 
kaal geschuurd en opgeknapt via een ouderwetse techniek: Tin! 
Hiermee heb ik de gaten opgevuld en daarna met plamuur strak 
gemaakt. 

De binnenkant van me achterklep vertoonde nare plekken, 
je raadt het al… Roest. Oplossing: snijden, kloppen, lassen 
en plamuren. De buitenkant van de achterklep vertoonde 
ook verdachte bobbels, na het ‘besmette gedeelte te hebben 
geschuurd bleek ook hier roest zich te hebben genesteld, ook 
hier hetzelfde traject doorlopen. Om zo goed als zeker van het 
roest af te zijn heb ik uiteraard eerst de achterklep en motorkap 
laten stralen, samen met alle andere kleine onderdelen. De 
twee deuren waren geheel roestvrij en heb ik alleen geheel kaal 
geschuurd totdat het mooie blanke staal naar voren kwam. 



28 

The Standard

Na het herstellen van alle losse onderdelen was het tijd om 
de body van de auto aan te pakken. Ik ben begonnen bij het 
ergste, namelijk de achterschermen. Ik weet niet wie dat 
heeft ‘gemaakt’. Het zag er niet uit, slecht plaatwerk, slecht 
plamuur werk. Het was een muur aan plamuur wat er vanaf 
kwam aan 1 kant van de auto. Ik ben misschien een amateur 
maar dit was zo slecht gedaan, dat ik juist de wil en kracht 
kreeg om te zorgen dat het nu wel mooi en werd herstelt. Dat 
betekent, de gehele deel eruit slijpen en een nieuw stuk op 
maat maken, daarna goed behandelen met ML. Het andere 
achterscherm viel gelukkig wel mee en kon gemakkelijk 
hersteld worden. 

De rest van de auto heb ik geheel geschuurd en alle kleine 
oneffenheden strak geplamuurd. 

Daarna kon de auto in de grondverf. Alleen op de zijkanten 
heb ik nog spuitplamuur gebruikt zodat het extra strak werd. 
Nadat alles in de grondverf stond ben ik begonnen met alles 
te schuren waarna mijn collega de auto in kleur kon spuiten. 
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Na twee jaar wist ik eindelijk wat voor kleur mijn auto moest 
worden. Het is de kleur zwart geworden. Ik vind dat 
persoonlijk bij deze coupe heel mooi staan, zeker met wide 
white walls wordt de auto een chique object. 

Na de auto geheel in elkaar te hebben gezet 
heb ik de auto grondig in de ML gezet. 
Roest wil ik zoveel mogelijk uitbannen, 
misschien is het deels niet uit te sluiten op 
de manier waarop ik de auto heb herstelt, 
maar ik zal er alles aan doen om dat proces 
te voorkomen. In de winter zal de auto dan 
ook in de schuur blijven zodat ik er nog 
jaren plezier van heb.  
De Coupe is nog lang niet klaar, na twee 
jaar is hij eindelijk roestvrij en geheel weer 
strak in de lak. Voor de komende jaren wil ik 
nog de ramen blinderen, dubbele uitlaat en 
het interieur aanpassen. Het leer vertoond 
op diverse plekken kleine scheuren. Indien 
de financiën het ooit toestaat wil ik de 
motor nog laten reviseren, zodat de auto 
zijn volle vermogen weer heeft. 

Ik hoop dat ik met mijn verhaal andere inspireer om hun auto 
in ere te herstellen of de auto blijven koesteren zodat Cadillac 
de Nederlandse wegen nooit zullen verlaten en ieder kan 
genieten van deze prachtige auto’s. 
In de toekomst als ik mijn eigen schuur heb wil ik meerdere 
oldtimers gaan herstellen, want het is een prachtige hobby. 
Ik adviseer ieder om je eigen droom na te jagen want het 
leven is te kort om stil te staan. 
Via la Cadillac !


