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VAN DE VOORZITTER

Niets mooiers dan per Panhard op vakantie!

Welnu, mijn PL17 is eindelijk klaar, Peter
Breed heeft de motor gereviseerd, we
maken er een proefritje mee naar de
voorjaarsrit. Dan nog wat geklooi met
de carburateur: stopje verdwenen uit
een inwendig kanaal, zou een artikel
waardig zijn! Nu is het tijd voor het
echte werk: De Grote Vakantie!

De afgelopen tijd hebben we veel uit-
nodigingen gehad van allerlei (vooral
Panhard-) vrienden. En die gaan we nu
eens opzoeken.

Eerst rijden we naar Joseph en José
Janssen in Hulsberg bij Maastricht,
Joseph heeft indertijd mijn Dyna Z12
gekocht... steeds weer een emotioneel
weerzien. Joseph is nu druk bezig met
zijn tweede Panhard, een Junior, die al
aardig begint op te schieten. We hebben
afgesproken bij hen te overnachten.
Eerst een mooie wandeling door het
Limburgse heuvellandschap, heel wat
anders dan het platte Groninger land.
Joseph en José hebben ook ons Belgische
lid Rik Meeuws uitgenodigd, die met
zijn prachtige Dyna Z17 Cabriolet komt
aanrijden. Het wordt een heuse Panhard
praatavond, met asperges natuurlijk.

De volgende dag rijden we de Ardennen
door: overal werk aan de weg! Via Reims
komen we in Sens (Yonne) en daar in de
buurt woont Sonia Dufossez die we op
ons Lustrum in Amsterdam ontmoet
hebben. Een prachtige logeerkamer in
haar oude landhuis staat al klaar voor
ons... de rest van het huis zit midden

in de restauratie. Sonia kan lekker koken
en prachtig vertellen: over de reis naar
Sint Petersburg per Panhard vorig jaar,
de Panhard van haar vader, waar ze nog
steeds in rijdt (en waarin wij meerijden
als we later Sens gaan bekijken) en over
haar kunst (Sonia schildert en kwam

net terug van een expositie van haar
werk in Parijs).

Na Sonia gaan we de Autoroute op naar
Lyon, de PL17 snort lekker bij een gan-
getje van 125 km/uur het hele eind door.
Na Lyon — géén vapour-lock in de file
bij de tunnel! — naar Roybon waar
Anne-Marie woont, je kijkt van haar
huis prachtig uit op de bergen van de
Vercors aan de overkant van de Isére.
Een paar lange wandelingen en gezellige
avonden (BBQ) met gewone — niet-
Panhardistische — Fransen is ook wel
eens leuk.

Dan nog verder naar het Zuiden, tot
Avignon. Hier slaan we ons tentje op.
Het stikt hier in de buurt van leuke
stadjes en dorpen en prachtige land-

schappen. De PL17 geniet er volop van.
Vooral de kronkelige Gorges de la
Nesque laten haar knorren van genoe-
gen. Ze vindt het ook prima om even in
de schaduw uit te kunnen puffen in

het dorpje Monnieux, terwijl wij bij
restaurent Les Lavandes, een heerlijke
Déjeuner tot ons nemen. Maar ook van
de met platanen omzoomde routes
departementales richting Uzés kan ze
genieten. Onderweg stoppen we ergens
om een foto te maken bij een oude
Yacco-muurschildering. Een oude vrouw
komt naar buiten. Haar overleden echt-
genoot was hier garagist, en eerder, in
Nyons, hadden ze een Panhard dealer-
schap! Nou, hier vielen wat herinnerin-
gen op te halen.

In Avignon heeft Daniél Tanchon een
winkeltje. We kennen Daniél van de
Panhard- en DB clubs. Hij nodigt ons
uit voor een etentje bij hem thuis, een
andere Panhardist, Jean-Michel Puig

zal ook langs komen. Weer een Panhard
Praatavond, maar nu met Zeeduivel
(vis) uit de oven. De broekriem moet

nu echt wat losser. 's Avonds laat mooie
verhalen over alle problemen bij een
restauratie van de DB, en over een tocht
per Junior door Noord-Afrika.

Dan besluiten llona en ik nog verder
door te gaan. Met een lange omweg
door/over de Montagne de Ste. Baume
(hoog, steil, erg kronkelig en smal)
gaan we de Alpes Maritimes in, tot een
plekje niet ver van Nice. In dit berg- en
heuvelland blijven we 10 dagen.
Heerlijk op een leuke camping in een
olijfboomgaard bij het prachtdorp
Tourettes-sur-Loup.

De PL17 heeft er nu al 2700 kilometer
opzitten en is nu wel aan een door-
smeerbeurt toe. In de buurt zit een
vriend, Jean-Pierre Bonansea, die een
klein garagebedrijf heeft. Hij rijdt nog
steeds in de PL17 Break van zijn vader
en is, al 10 jaar, met zijn DB HBRjs
bezig. We rijden naar hem toe, maar
llona stuurt me de verkeerde weg op,
dat blijkt echter een prima weg te zijn,
want hij brengt ons bij de PL17 van
Prins Rainier van Monaco! (Zie de
achterzijde van deze Panhard Koerier)
Ten slotte vinden we Jean-Pierre en de
PL17 krijgt haar beloofde beurt. Jean-
Pierre nodigt ons uit om op zondag
met hem een ritje te gaan maken naar
de ‘Haute Montagne' om daar wat
‘fraicheur’ te zoeken, want het is hier,
met 37 graden, aardig warm aan het
worden. Zo zitten we die zondag na

3 uur klimmen (merendeels in de 2*
versnelling) met onze Panhards op 2500
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meter hoogte tussen de bergmarmotten  seerd en is nu druk bezig met een rit

en de gemzen te picknicken. Dan weer naar Portugal. Hij is nog even een PL17
naar beneden, was de heenreis al een Camionnette aan het klaarmaken (zeg
sprookje, nu wordt het soms angst- maar restaureren) voor die trip.
aanjagend: door smalle, donkerrode Na Favarel door naar het noorden, de
rotskloven een beekje volgen naar de route via Luxemburg is afgesloten
rivier de Var, die ons weer naar de kust vertellen de borden. Dan maar over

zal voeren... Dit is echt één van de Reims, Brussel en Antwerpen. Het weer
mooiste dagen van deze vakantie! betrekt en als we vlak bij Reims zijn
Als we afscheid nemen vraagt Jean- spoelen we bijna van de weg af, tijd

Pierre ons de volgende dag, voor we de  om te stoppen en een F1 te zoeken.
streek verlaten, nog even bij hem langs De volgende dag, onze laatste, via

te rijden, Hij is erg onder de indruk Brussel, file, Antwerpen, file en

voor onze waardering voor de Zuid- Eindhoven, file en natuurlijk even aan

Franse keuken, we krijgen een weckfles bij Wim Boers, terug naar Slochteren.

ingemaakte olijven uit eigen boomgaard

en een fles olijfolie van de bomen van In totaal meer dan 5500 kilometer, geen

een vriend, die zijn olijven apart laat enkele panne, als we een gebroken veer

persen. (Inmiddels zijn beide geopend: van het luchtfilter (vervangen door een

heerlijk!) 2CV stoeltjesrubber) niet meetellen,
een benzineverbruik van gemiddeld

Dan moeten we helaas weer terug naar 1 op 15, als dat geen bewijs van de

het noorden, maar eerst nog 2 dagen in beroemde Panhard Betrouwbaarheid is!

Aix-en-Provence, nu in een Etap hotel- Natuurlijk tientallen kletspraatjes met

letje, goddank met airco, want het is wildvreemden die ook ooit iets met

er bijna 40 graden. Prachtstad, dat Aix Panhard hadden, of het alleen maar

en lekker koel in die kathedraal... prachtig vonden er weer eens een te

Maar nu met grote stappen (autoroute)  zien rijden, tot hun verbijstering met

naar het noorden. We komen langs een stel Hollanders erin!

Valence en ik bel Jean Favarel die daar En ook nog eens de mooiste vakantie

in de buurt woont even op, ja hij is van ons leven!

thuis, druk als altijd, maar we moeten Tot nu toe, want we zijn overal weer

vooral even een glaasje komen mee- uitgenodigd om volgend jaar weer te

drinken... komen!

Jean Favarel is de vice-president van

de grootste Franse Panhardclub, al een Bedankt Panhard PL17!
eindje in de zeventig en ongelofelijk

actief, heeft vorig jaar een rit per

Panhard naar St.Petersburg georgani- lfjr("lk

Agenda

26, 27 EN 28 AucusTus: Vehikel Utrecht.

3 EN 4 sErTEMBER: Oldtimerbeurs, Bethune, Frankrijk.
9 SEPTEMBER: Praatavond ‘Techniek’ door Peter Breed.
2 okTOBER: Najaarsrit. Meer informatie volgt per post.

21, 22 EN 23 OKTOBER: Retro Festival, Parc des Expositions Brussel, Belgié.
Thema: “|’elegangance automobile”.

29 EN 30 okTOBER: Oldtimerbeurs Hoogstraten, Belgié.

18 NOVEMBER: Praatavond ‘Panoramique & Dynamic' door Mike Schellekens.

2 t/m 5 juni 2006: Rassemblement International Panhard, Wimereux, Frankrijk.
LOCATIE PRAATAVONDEN: RESTAURANT LA MONTAGNE, KERKEWI]K 115 TE VEENENDAAL,

TEL. (0318) 512 936. ZAAL OPEN = 20.00 UUR, AANVANG PRAATAVOND MEESTAL IETS LATER
|.V.M, GEZELLIG BI|PRATEN MET PANHARDVRIENDEN.

(tip)

SURF EENS LANCS OE NZEUME WEBSZTE VAN PETER BREED: WWW.PANKARD.Ne

Colofon

Panhard Automobielclub Nederland
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SECRETARIS
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Utrecht, (o30) 273 09 10
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Frans van Qosten, Molenpad 4,
8097 PH Oosterwolde, (0525) 621 264

CLUBMAGAZI|N
Wim Boers, St. Janstraat 53, 5507 NB
Veldhoven, (040) 205 26 76

OPENINGSTIJDEN MAGAZI|N
Bellen: ma t/m vr: 19:30 — 22:00 uur
za en zo: 10:00 — 22:00 uUuUr

TECHNISCHE ONDERSTEUNING

Wim Boers, tel. (040) 205 26 76 of
Kees de Waard-Wagner, tel. (020)
697 09 16, email: kdeww@hetnet.nl
(‘s avonds tot 22:00 uur)
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André Broedelet, Joannes Colette
Kees de Waard-Wagner.
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Peter van Eeden, Gertjan Ham,

Jaap Margry, Frank van Nieuwkerk,
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Kees-Jan Smit
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Kees-Jan Smit, G. Vermootenstraat 34,
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Kees-Jan Smit Grafisch Ontwerp
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48.77.908.

De Panhard Koerier is een uitgave van
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Panhard Automobielclub Nederland is
aangesloten bij de Federatie Historische
Automobielclubs (FEHAC).

Omslagillustratie: Thierry Dubois.

Meer? Kijk op www.thierry-dubois.com




Redactioneel

En dan neem ik het stokje van Jaap
over, die de afgelopen jaren als redac-
teur en chef met waakzaam oog over
jullie Koerier heeft gewaakt. Graag wil
ik dan ook vanaf deze plek Jaap nog-
maals heel hartelijk danken voor zijn
enorme inzet. Dat klinkt een beetje als
een afscheid maar dat is het niet, Jaap
blijft gelukkig een stoel bezetten in de
redactie. Verder vertrouw ik erop dat
iedereen een goede vakantie heeft
gehad. Onze voorzitter heeft in ieder
geval intens kunnen genieten van zijn
nieuwe Panhard, zijn relaas vindt u

in het begin van deze Koerier. Een
\.’l"r‘\lrl’é van d[' qua route, weer en
gezelschap - fantastische voorjaarsrit
treft u eveneens in deze Koerier aan.

In sommige Koeriers pakken we flink
uit met een groot hoofdartikel. Een
‘special’ zo u wil. Deze keer is het
weer raak met een forse uiteenzetting
over de Dynavia. Mike heeft er zijn
vingers blauw (Z4425: Bleu Caporal)
aan vertaald, maar wat verschrikkelijk
de moeite waard! Wat een auto! Frans
Thor heeft met pinksteren de oversteek
gemaakt naar het land van Shakespeare.
Kijk, dat soort schrijversinitiatief
waarderen wij zeer! Bij deze dus ook
een hartekreet voor iedereen die ook
wel eens wat zou willen schrijven maar
nog drempelvrees of ‘helaas geen tijd’
heeft: Schrijft! Stuurt! Wie weet welk
schrijverstalent zich in u openbaart?

Redactievriend Remco schrijft verder
aan zijn artikel over de automobiel
geschiedenis. Ik bemerk bij mezelf de
neiging om dat woord met ‘sch’ te
eindigen alsof de hedendaagse auto-
mobiel uitontwikkeld is. Maar als ik

n F"nl}ﬂ d()l'P mensen met |'|Llfl XS'C“
de ‘school-run’ zie doen of hoe ze met
hun Tacoma's (of is het meervoud
Tacomi?) peoplecarryend proberen
bezig zijn, moet ik onwillekeurig
denken aan onze Panhards, auto’s

van de generatie die wij inmiddels
‘klassiek’ zijn gaan noemen. Klassiek,
maar niet ouderwets! Kun je immers
ook niet met z'n zessen in een Dyna Z?

Zoals we aan het eind van de samen-
vatting voor onze Franstalige vrienden
altijd zetten: Beaucoup de plaisir avec
le Panhard Koerier!

Kees-Jan

I

Tijdens de zomervakantie kwam ik tijdens een
bezoek aan de plaatselijke (Franse) kiosk dit zeer
gedetailleerde model van een F65 legen in de
schaal 1:43. Leuk om eens een niet zo gangbaar
type Panbard in miniatuur te zien. Er zat zelfs
een verbaal bif vanuit La Poste geschreven, wat

ik voor deze Koerier beb proberen te vertalen.

De Panhard F65

Panhard vernieuwde haar gamma in 1959. Maar
omdat zij niet over genoeg middelen beschikte om
een geheel nieuw model te ontwikkelen, schikte het
merk zich door het model PL17 niet veel te laten
verschillen van diens voorganger: de Dyna Z. Dat
gold evenzo voor de bestelversies F50 en F65, die
door de Post werden gebruikt.

De Panhard PL17 volgde de Dyna Z op vanaf 1959
en zij droeg een naam die volgens de volgende
wiskundige berekening tot stand kwam: P voor
Panhard, L. voor Levassor en 17 voor 5 (CV) + 6
(Liter per 100 km.) + 6 (zitplaatsen). Er waren
twee bestelversies van deze nieuwe Panhard: De F50
met een laadvermogen van 500 kilo, en de F65 met
een laadvermogen van - u raadt het al - 650 kilo.
Deze laatste versie neemt een relatief afgeschermde
plaats in de productieaantallen van de bestelversies
in (slechts 300 stuks F65 in een totaal van 3.191
besteluitvoeringen) en kende een bescheiden inzet
hij de posterijen.

De kortstondige dienst van de F65

Door het geringe gewicht en goede toegankelijkheid
van de laadruimte stond niets de auto in de weg voor
een glorierijke carriére bij de posterijen. Maar zowel
de gesloten bestelversie als de uitvoering met ramen
in het laadruim moesten begin jaren '60 de concur-
rentie aangaan met de enorme hoeveelheid reeds in
dienst zijnde Peugeots 203 en de grote vrachtwagens
die veel poststukken en materieel ineens konden ver-
voeren. Tel daarbij op de geringe productiecapaciteit
van de fabriek en de uitzichten waren niet bepaald
rooskleurig voor de Panhard. De loopbaan van de
F65 eindigde daarmee wellicht wat prematuur.

Geen tijger in de motor

De PL17 berlines waren motorisch op twee niveaus
te bestellen: Een standaardmotor en een tigremotor
waarmee het vermogen opeens steeg tot 60 pk. De
‘WL-modellen (de code voor bestelwagens) werden
altijd vitgerust met de standaard tweecylinder
boxermotor. Door een laag eigen gewicht van

780 kg (tegen 1.360 kg voor de Peugeot 203 en
940 kg voor de Simca Messagére) kon de Panhard
zijn taak toch naar behoren uitvoeren. Helaas kwam
door de overname van Citroén een eind aan de pro-
ductie van de PL17, zowel voor de berline als voor
de bestelversie, waarvan er in totaal zo'n 166.000
zijn gemaakt van 1959 tot 1965.

Editions Atlas - vertaling: Kees-Jan Smit

(ingezonden mededeling - noteer in uw agendal)
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Voorjaarsrit

"ledereen die over een al dan niet rijdende
Panhard beschikt is van harte vitgenodigd om
mee te rijden” schreef Rob van der Rol in zijn
uitnodiging voor de voorjaarsrit. Maar wat dan
als je geen van beiden hebt? Juist, je camouf-
leert je ‘niet-Panhard’ en je gaat toch. Zo zou
mijn snoek voor een dag omgetoverd worden
tot Panhard Super5 en niemand die ook maar
iets in de gaten zou hebben van deze listige
vermomming van mijn automobiel, goed plan!

Het plan werd ndg beter toen Frank belde dat hij
had geregeld dat Karel en Mieke Suyling zouden
meegaan en of Mike en ik zorg wilden dragen voor
het halen en brengen van deze ‘éminance grise’
van het grafisch ontwerp. Karel Suyling heeft in de
periode van 1954 tot 1972 o.a. een sterke serie
advertenties voor Citroén en Panhard verzorgd.

Als fan van Suylings werk zag ik het al helemaal zit-
ten en daarbij zou ik de hele dag met Mike in zijn
Dyna mogen meerijden. Geweldig! Chauffeur Mike
zou mij de bewuste ochtend komen ophalen, maar
de duiven die op zjn gracht in Amsterdam wonen
zorgden voor initicel oponthoud in een poging de
gitzwarte Panhard wit te maken... Maar geen duif
z0 actief of Kees-Jan heeft er wel een sponsje voor,
en om half elf stonden we in jubelstemming op de
stoep bij Karel en Mieke Suyling, waarna we ons bij
het vertrekpunt konden melden. Er hadden zich in
de stralende zon al aardig wat Panhards op de par-
keerplaats verzameld. Wat een mooi gezicht toch,
die vormen, die kleuren,

De rit voerde ons over de mooiste weggetjes in de
omgeving van Haarlem en met een paar leuke rust-
punten was het ontspannend toeren. De eerste stop
vond plaats bij een modelspoorvereniging alwaar
alle Panhardisten konden plaatsnemen op een in
schaal gebouwde trein om zich zo eens openbaar
te kunnen laten vervoeren. De tweede stop was
gepland bij een WOII museum ten noorden van het
Noordzeekanaal alwaar ook de inwendige mens
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versterkt kon worden. Via de sluizen van IJmuiden
ging het konvooi weer terug over het kanaal. In die
sluis kon een uitstapje worden gemaakl naar het
Russische opleidingsschip Seedorf. Vanaf daar split-
ste zich voor ons de weg van de andere clubleden,
wij zouden namelijk ervoor zorgen dat de
Suylinkjes omstreeks 16:00 uur ‘s-middags weer
thuis waren i.v.m. de verjaardag van hun kleinzoon.
Via een mooie binnendoorweg brachten we ze terug
naar Haarlem. “Lusten de heren nog een kopje
thee?”, “Nou, als we u niet ontrieven?" Ze wonen er
in een werkelijk prachtig huis, een verbouwde bol-
lenschuuur. De keren dat ze briefjes in de bus vin-
den met de vraag of ze wellicht gaan verhuizen en
of het huis te koop is zijn ontelbaar, maar iedere
keer weer veroorzaakt zo'n briefje een grote woede-
aanval bij Karel. Het was duidelijk dat ze erg geno-
ten hadden van deze rit. We moesten dan ook hun
hartelijke dank aan de voltallige club en aan Rob in
het bijzonder overbrengen. De hele weg was gevuld
met herinneringen aan plekken waar we langs
reden, gesprekken over Panhard en natuurlijk over
grafische vormgeving. Geweldig om te zien hoe deze
mensen zich helemaal niet gedragen naar hun leef-
tijd, zo vol vrolijke levenslust en initiatief! Daarvan
getuigde ook hun wagenpark: Een Citroén C15 in
camperuitvoering en een 2CV.

Na het ‘afscheids’-kopje thee (eigenlijk geen
afscheid, maar een ‘tot snel’ omdat we met Karel
hebben kunnen afspreken om een keer een praat-
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avond te doen!) reden Mike en ik weer terug naar
het verzamelpunt. En wie schetst mijn verbazing
door aarzelend vragen “hmm, tsja, zou je misschien
ook een keer het stuur ter hand willen nemen?”.
Wat een buitengewone eer! Het idee dat ik, die nog
nooit in een Panhard gereden had, dat in luttele
seconden zou mogen doen! En ook een zeer onver-
wachte vraag want ik ben zelf nooit zo van anderen
in mijn gekoesterde automobiel laten rijden dus ik
vroeg voorzichtig of hij het echt meende... Dus zo
was het dat ik achter het stuur mocht plaatsnemen.
Mijn 1,98 meter lange lijf op de bestuurderskant
van de voorbank en mijn schoenmaat 45 op de
pedalen. Het pastte allemaal wonderwel! 1k had
natuurlijk gedurende de dag al kunnen afkijken hoe
de maestro de mechaniek bediende dus ik had al
wel een idee van hoe ver er doorgetrokken werd in
de versnellingen en dat het rempedaal iets meer
druk behoefde dan dat van mijn DS, oh pardon,
mijn Panhard natuurlijk. Okee, we reden dus weg.
De stuurschakeling was geen nieuwtje voor me,

wel dat de schakelwegen korter zijn dan in de DS.
Terugschakelen van 4 naar 3 met instructie ging
gelukkig goed (alhoewel ik daar al wel ervaring
mee had, 3 jaar geleden had ik een Ami met
‘nagesynchroniseerde’ versnellingsbak :-) en ik
voelde mij vereerd dat de instructeur naast mij zijn
goedkeuring gaf over mijn rijstijl (met de daarop-
volgende bocht verspeelde ik waarschijnlijk mijn
zojuist gescoorde punten door niet écht door te
durven zetten om van het effect van de meesturende
achteras te kunnen genieten). Eenmaal terug bij
verzamelpunt De Zoete Inval waren we natuurlijk
als laatste binnen en was de prijsuitreiking (en het
nabieren) al begonnen voor hen die alle vragen die
in de routebeschrijving waren opgenomen goed
hadden kunnen beantwoorden.

Al met al hebben de thuisblijvers (wederom)
ongelijk gehad en wil ik Rob bedanken voor een

fantastisch georganiseerde rit!

Kees-Jan Smit
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Terug van weg geweest, back from the birthplace of Shakespeare, kortom,

het Pinksterweekend bij onze Engelse Panhardvrienden ligt alweer achter ons.
Ada en ik hadden er ons al lang op verheugd. 1k had mij drie slagen in de
rondte gewerkt om mijn 24CT op tijd klaar te krijgen voor de grote reis.

Voor Baden-Baden verleden jaar was het niet gelukt, maar nu moest het!

De wedergeboorte van deze oldtimer moest gestalte krijgen in het oord van
“To be or not to be’. En het is gelukt!

Na bijna vier jaar sleutelen, was het ontzettend spannend om de eerste testrit
te rijden. Eerst vanaf de garage het blok in de rondte, maar al na enige meters
brak het klamme zweet mij uit, er klonken onvoorstelbaar dreigende geluiden
rondom en aan de auto. Met klamme handjes en een zeer angstig voorgevoel
reed ik zeer langzaam terug naar de garage onder de belangstellende blikken
van de omwonenden (geen [ijn gevoel). In mijn ijver om de testrit te kunnen
rijden had ik vergeten de voorwielen vast te zetten en hoewel ik er niet in
geloof, heb ik toen toch echt enige tijd met ‘Onze Lieve Heer’ staan praten!

Na het euvel te hebben verholpen, werden de blokjes om steeds groter, tot ik
uiteindelijk een stukje buitenweg durfde op te zoeken. In het begin moest ik wel
weer even wennen aan het geluid van de jaren ‘60 en even vroeg ik mijzelf af of
dit nu het zelfde geluid was van die mooie PL17 van toen (Ander verhaal voor
een volgende Koerier) (Graag! Red.) maar het begon al heel snel te wennen.
Het aantal kilometers op de teller steeg gestaag en ik besloot een echte testrit te
maken naar mijn broer in Maastricht, een ex-Panhardist van het eerste uur vit de
‘goede oude tijd', hij had ooit een mooie PL17 Relmax ongeveer 40 jaar geleden.
Hij was natuurlijk op de hoogte van mijn hernieuwde liefde voor de Panhard en
was uiteraard zeer benieuwd naar het resultaat van mijn verrichtingen.

Zo gedacht zo gedaan, we besloten om op een mooie Zondag tijdens de
school/voorjaarsvakantie de sprong te wagen. Om het noodlot niet te tarten,
besloot ik om niet al te veel gereedschap mee te nemen. Redelijk vroeg in de
morgen zijn we vertrokken, onderweg steeds weer mensen in passerende auto’s
hun hoofd zien omdraaien om te kijken naar wat een vreemd merk auto daar
wel reed. Even voorbij Vianen werden we ingehaald door een luid toeterende
oldtimer Porsche in het voorbij rijden stak de berijder zijn duim omhoog, als
teken van waardering. Bij Everdingen passeerden wij een busje met aanhanger
waarop twee oldtimer motorfietsen en ook deze chauffeur stak waarderend zijn
duim op al kijkend naar onze 24CT. (leuk toch zulke dingen.) Een gevoel van
tevredenheid deed zich voelen en met het stijgend aantal kilometers, steeg ook
mijn vertrouwen in de auto en mijn noeste arbeid. Even voor Maastricht boven
aan de Kruisberg, naderden we een tankstation en ik besloot er te tanken voor
de terugweg, Inmiddels was de buitentemperatuur gestegen tot 28 graden, je
kon dus zonder overdrijving spreken van een buitengewoon mooie dag. Tanken
verliep goed onder de waarderende blikken van nieuwsgierige omstanders.

Na te hebben betaald startte ik de motor en wilde wegrijden, maar besloot op
het laatste moment nog even mijn voorruit te ontdoen van insecten, motor slaat
af en niet meer aan de praat te krijgen! Je mag drie keer raden... vapour-lock!!!
Dat was ik dus even kwijt en ik besloot ter plekke dat er een elektrische ben-
zinepomp moest komen om van dit euvel voorgoed verlost te zijn, niet erg
origineel Panhard, maar wel erg origineel gemakkelijk. Na enige tijd gewacht

te hebben, nieuwe poging gewaagd en zie: met veel gestotter en een traag toe-
rental kwam de motor weer enigszins tot leven. Ik reed direct weg in de hoop
dat de afdaling van de Kruisberg de nodige afkoeling zou brengen en dat
gebeurde dan ook. Na een paar kilometer draaide de motor weer normazal.
Na drie en een half vur rijden draaide ik de straat in bij mijn broer die al op
de uitkijk stond.

“Ja, ja, dat is hem" riep hij, hoorde het al aan het geluid! Prachtig, wat mooi,
en rond lopend om de wagen vroeg hij van alles. De motor moest bekeken
worden en de herkenning was weer daar! “Wat is het toch een mooie wagen”
zei hij vol overgave, daar zou ik toch ook wel weer zin in hebben, maar ja!
Tijdens de koffie oude verhalen over het verleden met de Panhards van destijds,
geweldige dag is het geworden, voor we het wisten was het al weer tijd om
richting huis te gaan. Om kwart voor drie zijn we weer vertrokken richting
Purmerend en om vijf uur reden we Purmerend binnen, zonder enig probleem
te hebben gehad onderweg (buiten de vapour-lock op de heenweg dan). De 24
was klaar voor de oversteek!

Vrijdag de 137, wie bedenkt er nu zo'n dag om de zee op te varen, maar goed
we zijn niet bijgelovig, toch? Lv.m. de korting hadden we vroeg van te voren
geboekt bij de Stena-Line, de snelle katamaran(80 km per uur). Om vier uur
uit bed en om vijf uur rijden richting Hoek van Holland. Je moest minimaal een
uur van le voren aanwezig zijn om in te checken. Zonder problemen hebben
wij ons doel bereikt en na het inchecken en pascontrole reden we de boot op.
Geen andere Panhardisten gezien. Voor ons was dit de eerste keer dat we een
zeereis maakien en dit was dus een hele gewaarwording. Schitterende boot is
dat, met van alles wat je maar kunt bedenken aan boord, erg mooi en luxe,
koffieshops, restaurants , bioscopen, casino etc. etc. Je moet je rot haasten om
al die dingen te benutten in drie uur! Wij hebben echt genoten van deze reis en
die drie uur waren zeer snel voorbij. En dan... Engeland! Men had ons ten zeer-
ste aangeraden om links te rijden anders was dat slecht voor je lak. Ada en ik
hadden afgesproken dat zij voortdurend zou roepen, links, links! (Dat helpt
echt). Ik moet zeggen, dat zolang je op de autoweg rijdt, het wel meevalt, maar
bij rotondes en kruisingen kom je ogen en reflexen te kort. Wij hadden geko-
zen voor de route A14, die tot vlak bij Stratford upon Avon doorliep. We zijn
vrijwel zonder verkeerde afslagen te nemen op de plaats van bestemming aan-
gekomen. Die bestemming was de camping even buiten Stratford, een race-
cource voor paarden, die er op dat moment gelukkig niet waren, zodat we
rustig onze tent konden opslaan. Ongelooflijk. hoeveel bagage er nog in zo'n
24 kan. Op de camping waren al enige Panhardisten uit verschillende landen
aanwezig. Na kennis te hebben gemaakt, spraken we af om gezamenlijk naar de
meeting in Stratford te gaan die avond voor het Diner. Vooraf had ik enige zorg
gehad over het eten in Engeland, maar ten onrechte, het eten was voortreffelijk
alle drie de dagen. Na onze opwachting te hebben gemaakt in The White Swan
Hotel en kennis te hebben gemaakt met onze Engelse gastheren, werden we
vrolijk begroet door de reeds eerder gearriveerde ‘Dutchies’ (Hoe schrijf je dat
eigenlijk?). Peter Breed vroeg belangstellend of er geen technische problemen
waren geweest onderweg, hij had mijn restauratie/werkzaamheden op de voet
gevolgd en vele adviezen gegeven. Hij heeft gereden als een nieuwe riep ik vol
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overgave. Zo zie je maar zei Peter, als je geen verstand van auto’s hebt gaat het
aliijd goed met een Panhard. Heel laat hebben we het niet gemaakt die avond,
wani de dag was voor ons al heel lang geleden begonnen. We zijn vroeg onder
zeil gegaan, het tentzeil wel te verstaan. Die nacht hebben we ernstig getwijfeld
aan de juistheid van de beslissing om te gaan kamperen, de temperatuur daal-
de tot onder het vriespunt. We hadden een ernstig te kort aan textiel om deze
calamiteit op te vangen, maar we hebben het overleefd. De andere morgen
bleek dat we niet de enige waren geweest met dit probleem. Onze buurman
had die nacht overwogen om ook de autovloermatten als dek te benutten, maar
dan moest hij de tent uit en dat heeft hij dus maar niet gedaan. De tweede
nacht heb ik het probleem opgelost, door de aluminium/foam schermen,
bestemd om de voor- of achterruit in de winter ijsvrij te houden, op het lucht-
bed te plaatsen onder de onderdeken met de aluzijde naar boven gericht.

Dat scheelde twee dekens!! Wie niet sterk is moet slim zjn, of niet soms?

De eerste dag verzamelen voor de koffie in de Cantlow Village Hall, een kilo-
meter of 8 buiten Stratford, met aansluitend een rondrit door het land van
Shakespeare. Wim Boers met eega als navigator reed voorop; zij hadden een
goede wegenkaart aan boord en natuurlijk een goede navigator. Feilloos reden
ze naar onze bestemming, chapeau!! Onderweg merkte ik dat zich een pro-
bleem aankondigde met de 24, hij trok zwaar op en er klonk soms bij het
remmen een vreemd geluid. Direkt na aankomst bij het restaurant bleek
overduidelijk het probleem, heetgelopen voorrem links, door een vastzittende
remcilinder. Yoordat ik goed en wel de diagnose had gesteld, kwam onze
Belgische Panhard-vriend Franic, ik hoop dat ik de naam goed spel, al aan-
gelopen en hij had de wagen al op de krik en het wiel eraf voor dat ik er erg

in had. Buitengewoon behulpzaam en vriendelijk, deze man. Probleem bleek
mee te vallen en na een half uur stonden we weer gereed voor de rondrit.

(Met dank aan Franic). Erg mooie omgeving met werkelijk schitterende huizen
inclusief het landgoed van de moeder van Shakespeare, je loopt rond in een
stuk geschiedenis. Indrukwekkend was ook de roofvogelshow in de tuin van
het landgoed, prachtige beesten en bijzonder goed afgericht. Vanaf de parkeer-
plaats van het landgoed kon je mee met Hop-on Hop-off bus, een echte engelse
dubbeldekker met open bovenkant. Hij maakte een rondrit door Stratford langs
verschillende attracties, je kon eruit waar je wilde en later weer opstappen om
vervolgens naar een andere attractie te gaan. We hebben daar natuurlijk
gebruik van gemaakt en een goed deel van de stad leren kennen. Uiteindelijk
weer in de bus naar ons uitgangspunt alwaar wij onze 24 in goede staat hoop-
ten aan te treffen en dat bleek gelukkig het geval. Achter Wim Boers aanrijdend
terug naar de camping voor een opfrisbeurt.

Die avond zou er na het diner een veiling worden gehouden van Panhard-
onderdelen meegebracht door de deelnemers, opbrengst voor een goed doel.
Plaats van handeling wederom Aston Cantlow Village Hall. Het eten was weer
voortreffelijk, het bier minder, maar als je er genoeg van dronk merkte je daar
niets meer van. Tijdens het eten was er een soort quiz, per tafel/team een
vragenlijst met vaak cryptische vragen, onderwerp: Shakespeare, wie anders?
En geloof het of niet. We hebben de tweede prijs gewonnen, een prachtige
kleurenfoto van een wrak van een 24CT ergens tussen de boterbloemen in het
veld, maar inmiddels niet meer in deze wereld, (snif). Shakespeare hebbe zijn
ziel! De veiling werd voorgezeten door de heer Ted Bemand, een grappenmaker
van de eerste orde, getooid met een van Engelse vlaggetjes gemaakie hoed, die
als allerlaatste ook werd geveild. De opbrengst bedroeg maar liefst een kleine
duizend eurie! Bravo Panhardisten! Of waren het nu Engelse ponden, ik weet
het niet meer, dat links rijden heeft me toch meer energie gekost dan ik dacht.

Zondagmorgen tussen negen en tien voor de koffie at The Charlecote Pheasant
Hotel ca. 5 km ten noorden van Stratford, met onze ongeévenaard leidende
gids Wim boers met zijn PL op kop. De koffie was perfect en het weer nog
beter, wat wenst een mens dan nog meer? Om half elf vertrokken voor een rit
door de omgeving, met als bestemming The Heritage Motor Centre Graydon.
Bij aankomst op het parkeerterrein, werden we op auto-type geselecteerd en
opgesteld. Tk werd met mijn 24CT naast een 24BT gedirigeerd de eigenaar
stond er bij. Dit was naar later bleek Thei Bruls uit Geleen. Hij keek met grote

ogen en overgrote helangstelling naar mijn Panhard. Ik voelde me gevleid, en
hoewel ik erg mijn best had gedaan op het uiterlijk van mijn 24CT, voelde ik
toch dat er nog iets anders aan de hand moest zjn dan alleen maar waarde-
ring, hetgeen bleek uit de vraag die hij stelde. Hoe kom jij aan dat kenteken,
klonk het met het mij overbekende accent in zjn stem. Ik zeg dat omdat ik zelf
een geboren Maastrichienaar ben. Maar de gestelde vraag bracht mij enigszins
in de war, want hoe kom je nu eigenlijk aan een kenteken? Ja duidelijk, als je
een auto koopt zit er bijna altijd wel een kenteken op. Dus zei ik, nou toen ik
de auto heb gekocht kreeg ik dat er gratis bij, leuk hé. Direct de volgende
vraag mel, was deze auto vroeger rood? Er begon zich in de verte iets van enige
onrust te ontwikkelen in mijn gemoed, van, er zal toch niet iets...? Voorzichtig
zei ik, ja hij was inderdaad rood toen ik hem kocht. Dan is dat mijn Panhard,
zei hij beslist. Zie je wel dacht ik, nu is de boot aan. Geweest, verbeterde hij
zich toen! Deze uitspraak gaf mij mijn gemoedsrust weer geheel terug,
Vervolgens ontspon zich een zeer uitgebreid gesprek, deels in het Limburgs
dialect, over het hoe en waarom. Naar nu bleek had Thei de bewuste Panhard
van de Politie overgenomen, zo'n 30 jaar geleden. (Dat is een apart verhaal,
wat hij vast zelf wil vertellen, of niet Thei?) (Wederom graag! Red.) De Auto
verkeerde toen in een deplorabele staat, maar Thei heeft hem weer aardig
opgekalefaterd, wat overigens niet de bedoeling was aanvankelijk (zie zelf

op de foto’s) en hem na verloop van tijd verruild voor een 24BT vanwege de
ruimte achterin voor de kinderen. En nu staan ze broederlijk naast elkaar te
pronken in het zonlicht op een parkeerterrein van een automuseum in
Engeland. Dat je helemaal naar Engeland moet reizen om de vorige eigenaar
van je Panhard te leren kennen!

De verzameling automobielen in het museum was prachtig, mel maar één min-
puntje, n.l. het feit dat er bijna alleen maar Engelse auto’s stonden opgesteld. Na
een heerlijke lunch in het museum/restaurant, hebben we ons vermaakt bij de
behendigheidswedstrijd op hel buitenterrein tssen de Panhards. Wie er heeft
gewonnen ben ik even kwijt, mogelijk vermeld elders in deze Koerier. Om ca. half
vier zijn wij vertrokken naar Stratford, om daar The Butterfly-Garden te bezoeken
op aanraden van Corry van der Rol. Ik moet zeggen, het is inderdaad een echte
aanrader. Schitterende vlinders in vele soorten zijn er te zien, vrij rondvliegend

in een soort tropische tuin. Een zeer warm en vochtig klimaat is er nagebootst,

je waant je echt in de tropen en als je rustig wandelt komen ze op je arm of
schouder zitten, heel fascinerend. Ook hebben we nog een heel spannend reptiel
gezien, een leguaan. Hij was mooi van lelijkheid, ik vroeg mij wel even af of hij
vlinders lustte, we hebben ons er bijzonder vermaakt. Toen met spoed naar de
camping, want we moesten ons opmaken voor het avondgebeuren!

18.30 — 19.30 uur. The Charlecote Pheasant Hotel, Engelse volksdans gebracht
door de dansgroep The Wayfarers; een leuk festijn dat uiteindelijk uitmondde
in een polonaise voor de hele zaal, althans ik had last van mijn knie! Niets
erger dan een polonaise, maar wie het leuk vindt mag van mij en dat waren er
heel wat! Tijdens het wederom voortreffelijke diner werden er lootjes verkocht
en een tombola gehouden, de bekende toespraken en afscheid nemen, kortom
een waardige slotavond. We hebben om half twaalf, met alweer Wim Boers
voorop in het donker de weg naar de camping terug kunnen vinden, dat wil
zeggen, dat hebben Wim en zijn vrouw gedaan, wij zijn er alleen maar achter-
aan gereden, met dat links rijden vond ik dat al een hele prestatie.

Het zat er weer op, wat vliegt zo'n weekend toch snel voorbij, vooral als het zo
leuk is. Voor de weg terug, hadden we afgesproken om dat gezamenlijk te doen
met de families Peter Breed en Rob van der Rol, onze vertrouwde voorganger
Wim en zijn vrouw hadden een andere boot vanuit Dover. Wij hadden de
afspraak gemaakt elkaar in The Butterfly Garden te ontmoeten. We hebben daar
gezamenlijk nog wat rondgedwaald en we konden maar moeilijk afscheid
nemen, maar tenslotte zijn we ergens in de buurt op een terras aan het water,
rivier de Avon, een laatste kopije koffie gaan drinken en al die tijd hadden we
prachtig weer. 12.45 uur aftocht vit Stratford upon Avon, 13.00 uur is het gaan
regenen en dat is het blijven doen tot op de boot. Peter reed op kop, hij had
op zijn nieuwe Pokken-GPS, sorry Pocket-GPS, de route uilgezet, maar waar-
schijnlijk had hij abusievelijk de route uitgezet voor rechis rijdende, want het
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haperde hier en daar iets. We hadden echter een
formidabele correcteur in de groep met name Rob
die bij de moeilijkste rotondes snelle beslissingen
wist te nemen, wij hebben een volgzame rol
gespeeld in dezen. Kennelijk vond Peter op een
bepaald moment dat we genoeg vertraging hadden
opgelopen, want hij zette er goed de sokken in. Na
enige tijd vroeg ik mij af, of mijn 24 deze "gang’ van
zaken wel zou waarderen, maar hij protesteerde niet
en ging zelfs naar mijn gevoel steeds beter lopen,
rijden moet ik natuurlijk zeggen! Zo leer je je auto
na al die tijd weer wat beter kennen. Ondanks de
drukte en het slechte weer, verliep de reis uitste-
kend. We waren ruim op tijd in de haven van
Harwich en ontmoetten daar onze eerbiedwaardige
voorzitter Frank en zijn *particulier chauffeur’ dhr.
Geesink; ze stonden al in de rij om in te checken.
Om het wachten te korten zijn we gezamenlijk een
kopje koffie gaan drinken. Na het inchecken en de
pascontrole, werden onze Panhards bij elkaar in het
schip ingedeeld. Na de auto’s te hebben vastgezet
volgens de voorgeschreven regels, hebben we met
z'n allen plaats genomen in het restaurant, alwaar
wij ons zeer buitengewoon tegoed hebben gedaan
aan een vier gangen-diner, of waren het er vijf? Ik
weet niet of het door de wijn of door de hoge zee-
gang kwam, maar onze voorzitter had geen zeebe-
nen. We hebben tijdens het diner heel gezellig zitten
‘ouwe-nelen’ en het spreekwoord zegt, gezelligheid
kent geen tijd, dus de overtocht was no-time voorbij.
Wel viel het op, dat Rob erg stil werd op het laatst,
de al eerder genoemde zeegang bekwam hem ken-
nelijk niet goed, maar aan zijn lijden kwam snel een
einde, toen de boot na een behouden vaart afmeer-
de aan de kade van Hoek van Holland. Afscheid
nemen, naar de auto’s, door de douane en met een
rotgang naar huis. Om kwart voor twee rolden we
ons bed in, moe maar na een fantastisch weekend!

Frans van Thor.

PS. Volgend jaar schifnen we naar Frankrifk te
gaan, maar NIET in een tent!

T
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Automobilia 73, maart-april 2005
door: Greg Vignale
vertaling: Mike Schellekens

Twee jaar na de presentatie van de kleine Dyna steelt Panhard &
Levassor met de Dynavia de show op de Salon van Parijs. Dit
experimentele voertuig, product van Louis Bioniers onderzoek op
het gebied van de aérodynamica, zal als werkbasis dienen voor de
toekomstige modellen van het merk.

Terwijl de onderneming in Parijs onder het juk van de Duitse bezetting
gebukt gaat, maakt Louis Bionier in Tarbes, waar de ontwerpafdeling van
de firma naartoe is gevlucht, de weg naar de toekomst vrij door de inte-
gratie van de nieuwe factor van die tijd: de zuinigheid. Om dit te bereiken
richt de directeur carrosserieontwerpen zich met zijn werk op de verbete-
ring van de aérodynamica, een gebied dat bij autofabrikanten nog in de
kinderschoenen staat. Toegegeven, de eerste serieuze studies dateren uit
de jaren "20, het werk van gespecialiseerde ingenieurs als Edmund
Rumpler (1). In de jaren '30 houden een paar andere merken zich er
meer mee bezig met de presentatie van modellen met veelzeggende
namen als de Mistral van Chenard & Walcker in 1933 (2), de Aérodyne
van Voisin, de Airflow van Chrysler in 1934, en ook de Peugeot 202 en
402. Bij Panhard & Levassor is het de Dynamic in 1936 die zich richt op
de vermindering van de luchtweerstand, om zo de prestaties en het uiter-
lijk te verbeteren, maar we zullen dan nog een hoop te zien krijgen.

De VP6, punt van uitgang

Louis Bionier, de ingenieur met zijn originele ideeén, vervolgt zijn werk
op dit gebied in 1943, hoewel onbekend is onder welke omstandigheden
en met welke commercieel doel. Men moet echter toegeven dat hij zijn
talent niet vrij kan ontwikkelen, omdat hij tegelijkertijd werkt aan het
project VP2 (3), en waarvoor hij door de beperkingen van het AFG-
Grégoire-prototype gedwongen is een gedrongen carrosserie te tekenen.
Maar dat hoeft geen bezwaar te zjn, Bionier laat zijn verbeelding de vrij
loop gaan bij zijn studie naar een revolutionaire gezinswagen onder de
codenaam VP6. De tekeningen en de maquette die in september 1945
klaar waren, laten een uitgesproken moderne auto zien in de vorm van
een waterdruppel en met een aflopende achterkant. Behalve zijn avant-
gardistische viterlijk biedt de VP6 nog andere merkwaardigheden, zoals
de mogelijkheid om zeven passagiers op drie rijen plaats te geven. Alle
onderdelen van de carrosserie dragen bij aan een lagere luchtweerstand.
Zo zijn de bumpers, de lampen alsook de ‘automatisch openklappende’
deurgrepen in de carrosserie geintegreerd, terwijl de overdekte wielen
doen denken aan de Dynamic en de voorkant een nooit eerder gezien ver-
lichtingssysteem via buizen bevat.

Zoals de beide overzichtstekeningen laten zien presenteert dit bijzonder
geslaagde project grote technische vernieuwingen die een paar jaar later
in de serieproductie zullen worden overgenomen. De motor en de ver-
snellingsbak, voorin, zjn op een los frame bevestigd met daarop alle
mechanische onderdelen (motor, versnellingsbak, koppeling, radiateur,
wielophanging, stuurinrichting. ..), en dit is met silent blocs van de kooi
geisoleerd om zo geluiden en trillingen te voorkomen. Aan de achterkant
gaat het precies zo, waar een ander frame die functies vervult, zodat de
kooi alleen maar het gewicht van de passagiers, de stoelen en de binnen-
bekleding hoeft te dragen.

Ook al komt dit project niet verder dan een maquette, de VPG levert toch
een uitstekende basis met zeer informatieve gegevens die Bionier niet veel
later zal verwezenlijken.

De Dynavia: bedoeld voor de competitie

Na de VP6 stopt Bionier niet nu hij zo goed op weg is, en hij gaat door
met zijn onderzoek op het gebied van de aérodynamica. Om zijn werk
te materialiseren creéert hij een experimenteel voertuig op basis van
een serie-Dyna. De Dynavia, die in 1948 op de Salon van Parijs wordt




BOVEN EN LINKS: DE LO-TECH
CONSTRUCTIE VAN DE HI-TECH
UITZIENDE KOPLAMPEN. GEWONE
RONDE KOPLAMPEN DIE DOOR EEN
TUNNELCONSTRUCTIE UITEINDELIJK
IN EEN SLEUF UITMONDEN.
HEERLIJK PROTOTYPERIG ALLEMAAL.

BOVEN: TECHNISCH GEZIEN STEUNT
DE KOOI VAN DE VP6 MET SILENT-
BLOCS OP TWEE SUBCHASSIS, EEN

PRINCIPE DAT BI] DE DYNA Z IN 1953 LINKS: DEZE HOUTEN

TERUGKOMT. INDERTI)D HAD MEN MAQUETTE IN EEN
VOOR EEN V-MOTOR GEKOZEN, GROENIGE KLEUR MET
ZOALS DE TEKENING LAAT DAAROP EEN RASTER
ZIEN, EN, IN TEGENSTELLING VAN VIERKANTEN IS
TOT DE DYNA, VOOR WATER- VERVOLGENS GEBRUIKT
KOELING, VANWAAR DE AANWEZIG- OM DE ONTWERPTEKE-

HEID VAN EEN RADIATEUR. - ] - NINGEN VAN DE DYNA-
VIATE MAKEN.
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gepresenteerd, is niet bedoeld als concurrentie voor de kleine Panhard,
maar, zoals de fabrikant verklaart, “deze wagen voor competitie en infor-
matie moet immers wel een bijdrage leveren op het gebied van snelheid,
een sportief bewijs voor de hoge kwaliteit van deze techniek, maar steeds
in het teken van de zuinigheid, het belangrijkste punt om te onthouden
voor een juist begrip van het belang van de Dynavia.” Om dat te bereiken
richt hij zich op de ideale. .. maar ook rationele aérodynamische vormen,
teneinde een oplossing te vinden voor een viervoudige zorg. Allereerst
gaat het er vanuit technisch oogpunt om, niet-productieve inspanningen
van de motor te voorkomen, alsook om voldoende ruimte aan het mecha-
niek te geven, terwijl toch een totale bereikbaarheid gewaarborgd wordt.
Aan de andere kant mogen deze aérodynamische overwegingen niet ten
koste gaan van het comfort van de vier passagiers, ook niet wat betreft het
uitzicht rondom. Tenslotte moeten de vormen van de Dynavia aangenaam
voor het oog zijn, een moeilijk probleem gezien de vaak tegenstrijdige
belangen van ingenieur en van artiest. Concreet bestaat de inzet daarin
om met gebruik van zo min mogelijk vermogen voor een lager verbruik
een zo hoog mogelijke pure snelheid en briljante acceleraties te bereiken.
De behaalde resultaten voldeden aan de verwachtingen, want met
gebruikmaking van de techniek van de Dyna, te weten de 610 cc twee-
cilinder boxer van 28 pk, verhoogde de Dynavia zijn topsnelheid met 30%
(130 km/u i.p.v. 100 tot 105 km/u voor de Dyna). Deze prestaties zijn
ook voor een deel te danken aan het gebruik van lichte metalen
(Duralinox) waardoor het mogelijk was om een vedergewicht te bereiken
van 650 kg op de weegschaal, en een lager verbruik van 3,5 | op 100 km
bij een gemiddelde van 80 km/u. Deze sensationele cijfers worden echter
slechts onder optimale omstandigheden bereikt, met alleen de chauffeur
aan boord. Wanneer de Dynavia met vier man beladen is, biedt hij slechts
een topsnelheid van 111 km/u bij de tests op de weg naar Arpajon.
Indertijd konden alleen maar auto’s uit de hogere klasse zich beroemen
op dergelijke resultaten.

Vormgeving in de wind
Ontegenzeglijk bouwt de Dynavia voort op de studies die op de VP6 zjn
uitgevoerd. De carrosserie, vooraan afgerond en achteraan spits toelo-
pend, onderscheidt zich door de afwezigheid van titstekende delen.

Alle onderdelen zijn verbannen die de luchtstroom zouden kunnen
storen, zoals spiegels, dakgoten, deurklinken (vervangen door een druk-
knop die onder de voorruitstijl is geplaatst) .. . Zoals het in het pers-
bericht staat: Panhard heeft plastische chirurgie toegepast en wanneer
men de auto van opzj bekijkt zijn de spatborden, de grille en de kop-
lampen verdwenen. Deze laatste werden vervangen door een centrale
krachtige schijnwerper die dienst doet als grootlicht en mistlamp, terwijl
de dimlichten verzorgt worden door een nooit eerder vertoond systeem
‘zonder enige verblinding’ dat door Pierre Cibié in 1933 was gepaten-
teerd. De schijnwerpers bevinden zich juist boven de voorbumper, in
rechthoekige houders, en die zijn voorzien van een reflector die een
platte lichtbundel laat ontsnappen, volgens Panhard een soort van licht-
vleugels die het gezichtsveld verbreden zonder te verblinden. Een van

de andere esthetische merkwaardigheden vormt de spitse achterkant,
waardoor het nodig was twee nummerborden aan te brengen om aan

de verkeersvoorschriften te voldoen. Maar
wie had kunnen vermoeden dat het plaat-

DEZE FOTO VAN EEN HOUTEN MAQUETTE TOONT DE OPBOUW VAN DE VP6H.
HAD BIONIER INDERTI)D EEN BUIZENSTRUCTUUR VOOR OGEN OF WAS DIT
SLECHTS EEN MANIER OM DE VORMEN VAN HET PROJECT TE MATERIALISEREN?

betreft prestaties en zuinigheid. Desalniettemin werden de zo merk-
waardige vormen niet alleen ontwikkeld om een lagere luchtweerstand te
verzekeren, maar ook een perfecte stabiliteit en een optimale veiligheid.
Daarom heeft Bionier de vormen zo bepaald dat de zijwaartse krachten
voor en achter gelijk zouden zijn. Op die manier moeten de effecten van
zijwind en wervelingen bij het passeren van andere voertuigen voor de
passagiers niet te merken zijn.

In 1947 bevestigt de vitkomst van de tests die in de windtunnel van het
Aérotechnische Instituut van St.Cyr met de maquette op schaal 1:5 van de
Dynavia zijn uitgevoerd dat de keuzes van Bionier en zijn mannen juist
waren. Met een Cx van 0,172 (een cijfer dat door beperking van het
volume aan de voorkant nog kon worden verlaagd tot 0,121, maar
daardoor zou het geheel instabiel worden) bereikt het Panhard-prototype
een record voor die tijd. Toch zjn deze cijfers slechts beperkt tevreden-
stellend want de gegevens van het experiment in de tunnel zijn nogal

DEZE MAQUETTE VAN DE DYNAVIA, DIE TEGENWOORDIGC GEPLAATST IS IN DE
PANHARDZAAL VAN DE AUTOMOBILE CLUB DE FRANCE, IS GEBRUIKT VOOR
DE WINDTUNNELTESTS IN ST. CYR IN 1947. HI] WAS UITGEVOERD OP SCHAAL
125, WAT GEBRUIKELIJK WAS IN DIE TI)D, EN HEEFT EEN RELATIEVE CX-
WAARDE VAN 0,172. DE AFWEZIGHEID VAN LUCHTINLATEN, ONEFFENHEDEN,
BANDEN EN DE GEHELE UITLAAT VERKLAART HET VERSCHIL VAN EEN TIEN-
TAL PUNTEN TUSSEN DE RESULTATEN DIE MET DE MAQUETTE BEREIKT ZIN
EN DIE VAN HET PROTOTYPE OP SCHAAL 1:1 DAT IN 1981 IS GEMETEN.

deel waarop deze zitten omhoog klapt en

het reservewiel afsluit. Een slimmigheidje | Invalshoek

dat Bionier verantwoordt door het feit dat

hij het vervelend vindt om zijn handen vuil

te maken bij een platte band. 0 0,172
5 0,185

Getest in de windtunnel 10° 0,235

De Dynavia, die het zelfde vermogen en
een overeenkomend gewicht heeft als de
Dyna, laat de voordelen van een aéro-
dynamische carrosserie zien voor wat

Vergelijking van de windtunnel-testresultaten uitgevoerd door het Institut Aérotechnique in St.Cyr in 1947 en in 1981
Cx van de 1:5
maquette van 1947

Cx van het
prototype in 1981

Cx van het prototype vergelijkbaar
met de maquette in 1981*

0,280 0,244
0,285 0,268
0,311 0,296

1. Tests uitgevoerd in windtunnel $4 bij een snelheid van 130 km/u,
2. Om een vergelijking te kunnen maken met de in 1947 uitgevoerde tests met de maquette van de Dynavia heeft
men in St.Cyr het prototype aangepast zodat het daar meer op leek (dichtgemaakte luchtinlaten...).
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Bl) ZIJN EERSTE VERSCHI)-
NING IN OKTOBER 1948 IN
HET GRAND PALAIS VER-
DRINGT HET PUBLIEK ZICH
ROND EEN VAN DE
BELANGRIJKSTE CURIO-
SITEITEN VAN DE SALON.
OOK AL BESTOND HET
BEGRIP “CONCEPT-CAR"
NOG NIET IN DE AUTO-
WERELD, TOCH WAS DIT
EXPERIMENTELE PROTOTY-
PE MET ZIJN FUTURISTI-
SCHE OPLOSSINGEN EEN
VERNIEUWING OP ZICH.

NA PARIJS EN LONDEN IN
1948 STELT DE DYNAVIA
ZIJN SPITS UITLOPENDE
KLEED AAN HET BRUSSELSE
PUBLIEK TENTOON IN
1949, DE LAATSTE ETAPPE
IN ZIJN TOURNEE LANGS

INTERNATIONALE SALONS.
MET ZI|JN SCHUINE STAND
OP HET PODIUM IS5 DE
LAATSTE SCHEPPING VAN
PANHARD & LEVASSOR
KLAAR OM OP TE STI)GEN...

DEZE FOTO DIE VOOR HET
TROCADERO IN PARI)S IS
GENOMEN MAAKT DE UIT-
GESPROKEN SCHUINE
PLAATSING VAN DE
VOORRUIT (EVENALS ZI|N
PANORAMISCHE KARAKTER)
EN VAN DE ACHTERRUIT
DUIDELIJK. SINDS DE
PANORAMIQUE IN DE
JAREN "30 IS PANHARD

EEN FERVENT VOORSTANDER
VAN VERBETERING VAN HET

ZICHT IN VOERTUIGEN.
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betrekkelijk van aard. Zowel doordat de willekeurige weergave van de
bodem luchtwervelingen kan veroorzaken, alsook het feit dat de maquette
niet beweegt, waardoor de geregistreerde luchtstromingen niet met de
werkelijkheid overeenkomen. Op dit probleem antwoordt Bionier als
volgt: een laboratorium is goed maar de werkelijkheid van de weg is

nog beter. Overigens klopten de uvitspraken van de verantwoordelijke
carrosserieontwerper bij Panhard wel degelijk. In 1981 is de Dynavia in
schaal 1:1 op verzoek van PSA opnieuw getest in de moderne windtunnel
(84) van St.Cyr. De resultaten geven een Cx van 0,280 rijklaar en een SCx
van 0,426 m* bij 130 km/u. Als conclusie bevestigt het instituut dan ook
dat deze waarde “duidelijk lager is dan het gemiddelde van 0,720 m* van
onze hedendaagse serieproductie-auto’s.”

De truc met de vaantjes

0ok al beschikte Louis Bionier bij lange na niet over de moderne midde-
len om de stroomlijn van de Dynavia te bestuderen, hij was slim genoeg
om zijn doelstelling te bereiken. In een verslag dat de gesprekken met
zijn ingenieurs weergeeft, valt de ontwikkeling te ontdekken van zijn
overwegingen en de toegepaste methodes om zijn veronderstellingen te
verifiéren. Om de beste vorm te bepalen onderzoekt hij om beurten
vogels en vliegtuighouw en vervolgens vissen. Hoe verbazingwekkend het
ook moge zijn, hij besluit om, anders dan andere constructeurs, niet het
voorbeeld van de luchtvaart te volgen, waarbij hij opmerkt dat een vlieg-
tuig zich slechts bij vitzondering vlak over de grond beweegt. Uiteindelijk
vindt hij in de onderwaterwereld een oplossing aangezien hij zich bij het
tekenen van de carrosserie van de Dynavia laat inspireren door de vorm
van de grondel (een visje met een platte buik en doorlopende vormen
waardoor het weinig last heeft van dwarse stromingen). Maar om te testen
of zijn onderzoekswerk gegrond was, gebruikt Bionier wollen draadjes
teneinde de stroming van de lucht te materialiseren. Maar deze experi-
mentele aanpak blijkt niet te voldoen, want door het snelheidseffect plak-
ken de draadjes tegen de carrosserie, waardoor het niet mogelijk is die
gebieden te zien waar de lucht opwervelt, hetgeen hij door vergroting van
het volume zou moeten aanpassen. Om dit probleem te verminderen is hij
overgegaan tot een originele methode met gebruikmaking van windvaan-
tjes. Deze bestaan uit een kegel op een uitgebalanceerd asje dat met een
kogelgewricht aan een zuignap is verbonden. De vaantjes worden op de
carrosserie geplaatst en met behulp van een camera die op de koets is
bevestigd wordt hun beweging gefilmd om zo de stroming van de lucht te
kunnen bestuderen. Deze oplossing zal vervolgens bij de ontwikkeling van
de Dyna Z worden overgenomen.

BOVEN EN ONDER: HET PROTOTYPE VAN PANHARD, SLANK ALS EEN VLIEG-
TUIGVLEUGEL, ONDERSCHEIDT ZICH DOOR ZI|N SPITSE ACHTERKANT. DOOR
DE V DIE GEVORMD WORDT DOOR DE TWEE NUMMERPLATEN WEG TE KLAPPEN
OPENT MEN DE RUIMTE VAN HET RESERVEWIEL.

Er valt veel van te leren

Na de autotentoonstellingen van Parijs en Londen in 1948 en dan Brussel
in 1949 raakt de Dynavia in vergetelheid. Evenwel liet Panhard & Levassor
tijdens zjn presentatie de mogelijkheid van een sportieve carriere door-
schemeren. Maar hoewel de fabrikant dit overweegt, komt daar niets van
aangezien de uitzonderlijke wedstrijdresultaten van de Dyna X84 zijn lot
bezegelen. Desalniettemin, zoals een persverklaring van de firma in 1948
toelicht: “kan men in de lijnen van de Dynavia de toekomst lezen. Verre
toekomst misschien, maar een zekere toekomst en Panhard zal als het
zover is nog steeds baanbrekend zijn.” Het duurt niet lang voordat deze
voorspelling zal uitkomen. Overigens laat een interne aantekening van

8 november 1948 er geen enkel misverstand over, dat er geen fase te
verwachten valt tussen de actuele Dyna en de toekomstige wagen die op
basis van de inzichten van de Dynavia is opgezet. Minder dan drie jaar
later (1951) zint de fabrikant op een nieuw model dat zich in grote mate
laat inspireren door het onderzoek van Louis Bionier: het betreft de
Dyna 54.

Greg Vignale

Met dank aan Mike Schellekens voor bet vertaalwerk en Frank van
Nieuwkerk voor de detailfoto’s van de nog bestaande Dynavia.

1. Begin jaren ‘20 is deze Duilse ingenieur een van de pioniers op
het gebied van op auto’s toegepaste aérodynamica.

2. Zie Automobilia nr. 9.

3. Uit dit programma kom! in 1946 de Dyna X voort.

Dankwoord:

De auteur en de redactie van Automobilia bedanken de CNAM, het
Musée Nationale de ['automabile in Mulhouse, waar de archieven van
het merk worden bewaard, en zifn conservator dbr. Richard Keller, dbr.
Fournier van bet Institut Aérotechnique van Saint-Cyr et dbr. Etienne
de Valance voor bun bulp bif de totstandkoming van dit artikel.
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Wat is er van de Dynavia geworden?

waarschijnlijk op een sloperij.

Het prototype van de Dynavia, dat op de Salon van Parijs
werd tentoongesteld en vervolgens in 1948 in London en
in 1949 in Brussel, heeft de wisselvalligheden door de
overname door Citroén en vervolgens de versnippering
van de archieven en de collectie van Panhard & Levassor
overleefd. Zoals uit een interne nota van 6 november
1948 blijkt werd het model nr. 299 980 in de studio van
Louis Bionier bewaard voor meet- en plaatsingsstudies.
Het programma voor dit voertuig voorzag er niet in dat
het zou rijden maar dat het een concrete basis zou zijn.
Daarentegen zou een tweede Dynavia, nr. 299 g81, die
op dat moment gebouwd werd, op eenvoudige manier
utgevoerd en geschilderd moeten worden om er alle
nodige tests mee te kunnen doen qua mechaniek en
carrosserie (stabiliteit, weerstand tegen veroudering,
gewicht...). Vanwege ruimtegebrek werd deze tweede
wagen in 1955 verkocht aan dhr. Guérin, dealer in
Grenoble. Om te voldoen aan de verkeerswetgeving werd
de neus aangepast met twee extra koplampen. Hij doet
in de jaren 'so mee aan een paar lokale wedstrijden. Na
een ongeluk wordt de voorkant herbouwd en in de jaren
'60 loopt het spoor dood; de auto beéindigt zijn carriére

Het eerste exemplaar daarentegen wordt in 1956 door
Paul Panhard toevertrouwd aan het Conservatoire des
Art et Métiers in Parijs voor een periode van tien jaar.

In maart 1966 verlengt Citroén deze overeenkomst met
tien jaar, zoals dat volgens het reglement van het CNAM
mogelijk is. Maar door verwaarlozing of onoplettendheid
worden de uitleenformaliteiten vervolgens niet verlengd.
Deze administratieve verwarring komt halverwege de
jaren '80 duidelijk aan het licht, wanneer Jean Panhard
en het Nationaal Automobielmuseum in Mulhouse, waar-
heen de collectie van de SCMPL (recordwagens, CD van
Le Mans 1962...) is overgebracht, de Dynavia willen terug-
hebben. Uiteindelijk, na eindeloze onderhandelingen,
wordt het prototype uitgewisseld voor een kopie van

de Delamare-Debouteville van 1884 die in 1984 was op-
gebouwd ter gelegenheid van de tentoonstelling 110 Jaar
Auto in het Grand Palais in Parijs en die stond te ver-
kommeren in de werkplaats Sainte-Catherine in Epone.
Hij verlaat de CNAM in 1986 om in februari 1987 deel

te nemen aan de Rétromobile en gaat vervolgens naar
Mulhouse waar hij sinds 1991 in de immense hal van het
Schlumpfmuseum staat te pronken. In de tussentijd heeft
het voorstel van de CNAM uit 1981 om de (vastgelopen)
motor te restaureren geen gevolg gehad, en nog steeds
bevindt de niet rijdende Dynavia zich in originele staat.
Wanneer zal hij weer op de weg komen?

DE TWEEDE DYNAVIA, BEKEND ONDER HET NUMMER 299981, WERD IN
1948 GEBOUWD MET HET DOEL OM ER TESTS OP DE WEG MEE UIT TE
VOEREN. TOEN DE AUTO AAN EEN DEALER IN GRENOBLE VERKOCHT
WERD, WERD HI| VOOR GEBRUIK OP DE WEG AANGEPAST. ZO WERDEN

DE TWEE RECHTHOEKIGE LAMPEN VERVANGEN DOOR TWEE RONDE

KOPLAMPEN, WAARBI) DE BUMPER WERD VERANDERD. HET GRIJS VAN
HET EERSTE PROTOTYPE MAAKT PLAATS VOOR EEN TWEEKLEURIGE
BESCHILDERING MET ZWARTGESCHILDERDE ZI|KANTEN.

HET GEHELE VOORSTUK VAN DE CARROSSERIE, BESTAANDE UIT MOTOR-

KAP, VERLICHTINGSINSTALLATIE EN BUMPER, KAN IN ZIJN GEHEEL
OMHOOGGETILD WORDEN. DE MECHANISCHE INSTALLATIE DIE VAN DE

DYNA IS OVERCENOMEN IS CEMAKKELIJK TOEGANKELIJK. HET IDEE ZAL

ZIJN WEG VINDEN IN DE DYNA Z.

Pssssst...!

Er is nog een verhaal over de tweede Dynavia, de
wagen die verdwenen is. Het verhaal is niet ge-
verifieerd, maar daardoor wellicht des te smeuiger.
Waar of niet waar? Wie zal het zeggen...

Frank van Nieuwkerk klom in de pen om iedereen
aan te sporen alle schuurtjes (en wasstraten)
tussen St.Marcellin en Grenoble met een metaal-
detector te betreden.

De laatst bekende eigenaar van de tweede
Dynavia was de Panhard vertegenwoordiger

in Grenoble.Hij heette Louis Guérin, en was

gevestigd aan de rue Strasbourg, nummer 18.

De Dynavia schijnt (met haar bestuurder)
verdwenen te zijn in april 1959 op weg naar

het stadje St.Marcellin waar Louis elke week
heen reed om zijn lievelingskaasjes, de
St.Marcellin, te halen. Welke route hij die
dag genomen heeft is niet bekend, Louis had
een voorkeur voor de toeristische route door
de Gorges de la Bourne naar Pont-en-Royans,
waar hij het dejeuner placht te gebruiken bij
Hotel Beau Rivage, vaak in gezelschap van
zijn oude vriend Didier, eigenaar van de
plaatselijke Peugeot garage “Garage
Universal”. Maar het is ook mogelijk dat hij
die dag, haast hebbend, een snellere route
gekozen heeft. Didier is kort na de verdwij-
ning van Louis overleden en kon dus geen
uitsluitsel meer geven. Tenslotte mag niet
worden uitgesloten dat Louis' (en de
Dynavia's) verdwijning een meer sinistere
achtergrond heeft. Louis leefde al lange tijd
in onmin met zijn echtgenote, Marceline, die
het niet kon verkroppen dat Louis zijn recept
voor de bereiding van het St.Marcellin-kaasje
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(met plakjes spek in bladerdeeg), waar zij
een grote afkeer van had, juist naar haar
genoemd had! Geruchten (die nooit bewezen
zijn) gingen dat Louis en zijn Dynavia, die
hem veel liever was dan zijn vrouw, verdwe-
nen zijn onder de betonnen plaat van de
nieuwe autowasplaats die de plaatselijke
aannemer Raoul Lefévre in die tijd aan het
storten was. Feit is dat Marceline en deze
Raoul, na de verdwijning van Louis en de
kort daarop uitgesproken doodverklaring,
getrouwd zijn. Genoeg reden dus om deze
streek, de woeste Vercors, en de aan de over-
zijde van de Isére gelegen Chambarand,
beroemd om de walnoten(wijn) eens aan een
nader onderzoek te onderwerpen. Wie weet...
Trouwens het naar de vrouw van Louis
genoemde kaasrecept, de Marceline, kunt u
nog steeds uitproberen in de streek: probeer
het eens in St.Antoine, op de weg van
St.Marcelline naar Roybon.




LINKS: LOUIS BIONIER, NOGAL GESLOTEN MAAR WEL VOL TEMPERAMENT,
ZAT LIEVER RUSTIG OP ZIJN STUDIO DAN IN DE SCHIJNWERPERS. VREEMD
GENOEG POSEERDE DEZE FOTOGRAFIELIEFHEBBER SLECHTS ZELDEN VOOR
DE CAMERA. DEZE FOTO WAAROP HI)] MET DE STROOMLIJNMAQUETTE VAN

Louis Bionier, een mysterieus talent

Louis Bionier, met zijn indrukwekkende gestalte en zijn
hoed op zijn hoofd, blijft net als Louis Delagarde, de ver-
antwoordelijke voor de technische ontwikkeling, een van
die personen waar je niet omheen kunt in de geschiede-
nis van het bedrijf. Hoe verschillend van temperament
deze twee mannen ook waren, ze hadden allebei een
gelijklopend lot. Allebei geboren in 1898 kwamen de twee
Louis met een paar jaar verschil bij Panhard & Levassor
binnen (1915 voor Bionier en 1921 voor Delagarde).
Delagarde was een briljante student aan de Ecole
Centrale, terwijl Bionier daarentegen autodidact was.
Zodra hij zijn diploma op zak had begon hij zijn beroeps-
leven als leerling voordat hij aan de Avenue d'lvry begint
in de hoedanigheid van bankwerker-gereedschapsmaker.
Als harde en toegewijde arbeider volbrengt hij zijn leer-
lingjaren in de jaren '20, een periode waarin hij verschil-
lende taken te doen krijgt. De bekroning hierop komt in
1929, wanneer Paul Panhard, die hem hoogacht en
opmerkt, hem de post van chef carrosserie-ontwerp toe-
vertrouwt. Vanaf dat moment dragen alle producten van
het bedrijf zijn stempel. Te beginnen met de magnifieke 6
DS en 8 DS aan het begin van de jaren '30 die een keer-
punt in de esthetiek van het bedrijf vormen. Vervolgens
komen in 1933 de Panoramique en dan in 1936 de
Dynamic met zijn stuur in het midden. Tijdens de bezet-
ting vliuchten Louis Bionier en de medewerkers van de
ontwerpstudio’s naar Tarbes, waar de fabrikant zijn intrek
neemt in een oude loods van de SNCF aan de Rue de la

DE DYNAVIA STAAT IS EEN UNIEK DOCUMENT. (FOTO BENOIT PE’ROT)

Petite Vitesse. Hoewel door het plan-Pons vergeten profi-
teert Panhard & Levassor van de steun bij het Ministerie
van Industrie van Aluminium Francais en van zijn project
voor een kleine auto, ontwikkeld door ingenieur Jean-
Albert Grégoire, om zijn plaats onder de nationale auto-
producenten te kunnen bewaren. De samenwerking met
deze laatste ging voor Bionier niet over rustig vaarwater,
allebei verdedigden ze hun eigen belangen, maar ze deel-
den tenminste wel de opvattingen over de invloed van
aérodynamica op zuinigheid en prestaties. Vervolgens
tekent de avant-gardist Bionier de Dyna Z in 1953 en dan
zijn doorontwikkeling de PL 17. Tenslotte is zijn laatste
creatie voor rekening van Panhard, de 24 CT, tevens de
meest opmerkelijke. Toch zal zijn ultieme project op ver-
zoek van Citroén binnen recordtijd gerealiseerd worden.
De Citroén Dyane, die hij samen met René Ducassou-
Péhaut tekent (die ook onder Bionier werkt aan de 24
CT), kent tot 1984 een grote commerciéle carriére.
Aangeslagen door het verdwijnen van het merk gaat
degene die het best de geest van Panhard belichaamt
met pension en verlaat de autowereld.

Maar ook al is zijn ontwikkeling perfect te volgen aan de
hand van zijn producten, de man zelf blijft verborgen,
zelfs mysterieus. De verschillende getuigenissen van die-
genen die met hem hebben samengewerkt omschrijven
hem als een onopvallende en fijngevoelige ingenieur.
Trouwens ligt juist hierin de reden waarom hij absoluut
niet op foto's wilde, laat staan praten met journalisten,
die hij het liefst “zeveraars” noemde. Hij die de bijnaam
“Vader God" had, was zozeer op hiérarchie en autoriteit
gesteld dat men hem alleen met toestemming van
Panhard op zijn bureau mocht storen. Maar buiten zijn
beroepsleven was hij een groot liefhebber van muziek
(cello) en fotografie. Als exact observator van natuurfe-
nomenen kon hij uren bezig zijn met het fotograferen
van regendruppels of van vissen in zijn aquarium, inspi-
ratiebron voor zijn aérodynamisch onderzoek. Zijn dis-
cretie blijkt duidelijk uit de weinige geschreven bronnen
die hij over zijn werk heeft nagelaten. In 1955 redigeerde
hij een artikel met de titel De Esthetiek en de
Automobielindustrie in het tijdschrift Nombre d'Or, waar-
in hij zijn rationele stijlopvatting uiteenzet: de mooiste
machine is die, welke het best en het meest economisch
beantwoordt aan zijn functie.

Technische gegevens Panhard Dynavia

MOTOR BANDEN

Opbouw: tweecilinder boxer, viertakt
Cilinderinhoud: 610 cc

Vermogen: 28 pk bij sooo tpm
Koeling: lucht

AANDRIJVING

Voorwielaandrijving. Handgeschakelde
vierversnellingsbak met synchromesh op
2 en 3°, en de 4° als overdrive

MATEN

Wielbasis: 2,15 m

Hoogte: 1,45 m

Spoorbreedte: 1,23 m voor en achter

145-400 Michelin

GEWICHT
650 kg

PRESTATIES
topsnelheid: 131 km/u (111 km/u met
vier personen aan boord)

VERBRUIK
3,5 |. op 100 km bij een gemiddelde van
80 km/u
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EEN REEKS KORTE VERHALEN OVER DE GESCHIEDENIS VAN AUTOMOBIEL. DEEL 2 DOOR REMCO VAN DER MEULEN.

Panhard, de kinderkamer

Octrooinr. 549.160 speelde een merkwaardige
rol in de geschiedenis van de auto. Het was op
5 november 1895 aan George Baldwin Selden
verleend en het betrofl het bescheiden ontwerp,
tot in het kleinste detail, van voertuigen met in-
wendige verbrandingsmotor.

Toen werden de octrooirechten van Daimler aan-
gekocht door Edouard Sarazin voor de firma
Perrin, Panhard & Cie in het jaar 1887. Sarazin
stierf spoedig daarna en zijn weduwe huwde Emile
Levassor, die de octrooien overnam en de firma
Panhard & Levassor stichtte. Deze firma gaf het
aanzien aan de benzine-auto: hun eerste wagen
verliet de fabriek in 1890 en hiermee was de
moderne auto geboren.

PANHARD ET LEVASSOR, 1891

De stoomwagen behield echter nog een leidende
positie en de elekirische wagen was een ernstige
mededinger. Stoom was een volledig bekende en te
controleren krachtbron, terwijl de geluidloze en
onzichtbare kracht van elektriciteit op de verbeel-
ding werkte van een groot aantal vitvinders. Toen
in 1860 bij accumulatoren de galvanische cellen die
tot dusverre werden gebruikt, vervangen werden,
kreeg de elektrische wagen veel aanhangers aan
heide kanten van de Atlantische Oceaan. Hij bood
heel wat voordelen: de wagen was bijna geruisloos
en was licht, maar de voortdurende noodzaak om
de aceu’s op te laden was een aanzienlijke belem-
mering. De benzine-auto vond ingang, maar het
blijft een feit dat een elektrische wagen bovenaan
de lijst van wereldsnelheidsrecords in 1899 stond,
toen de Markies de Chasseloup-Laubat en Camille
Jenatzy hun historisch duel streden en hun snel-
heden langzamerhand van 63 tot 105 km per uur
opvoerden. Niettemin werd de stoomwagen nog
niet direct door de nieuwe ontwerpen verdrongen
en zelfs in 1906 komt een Stanley Steamer op de
lijst van Amerikaanse records voor met een snel-

heid van 205 km per uur.

De laatste tien jaren van de negentiende eeuw werd
de ontwikkeling van beide typen met krachi ter
hand genomen. Panhard & Levassor behoren stellig

tot de oudste fabrikanten van auto’s. De fabriek
bouwde de eerste auto in 1889 en kwam tot een
regelmatige productie in 1891. René Panhards
nauwe zakenrelatie en rijwielenfabrikant Armand
Peugeot kwam in 1890 op de weg. In de negentiger
jaren werden o.a. opgericht de Dion Bouton,
Renault, Darracq, Berliet en Delahaye in Frankrijk:
Daimler Motor Company, Lanchaster, Wolseley,
Arrol Johnston, Sunbeam en Swift in Engeland:
ELAT. in ltalié: Miesse, Vivinus en Germain in
Belgi¢: Martini in Zwitserland en in verscheidene
andere landen ontstonden fabrieken met namen
die al lang weer vergeten zjn en nooit de hoge ver-
wachtingen van hun oprichters vervulden. Terwijl
de eerste Europese autofabrieken tegen het einde
van de vorige eeuw een tamelijk goed afzetgebied
voor hun producten opbouwden was de vooruit-
gang in Verenigde Staten tamelijk aarzelend. Het
idee ‘automobiel’ leefde er wel, maar de grond-
problemen waren bij lange na nog niet opgelost.
Niemand kon met zekerheid voorspellen of stoom,
elektriciteit dan wel de inwendige verbrandings-
motor het meest geschikt was voor de mechanische
voortheweging van een wagen. Niemand kon voor-
spellen in hoeverre het wegennet vitgebreid zou
worden en op dat ogenblik waren de Amerikaanse
straatwegen volkomen ongeschikt voor auto’s. En
hovendien wisten de pioniers van de Amerikaanse

auto erg weinig van wat er in Europa al bereikt was.

Het wegvervoer in Europa was al goed georgani-
seerd voor de eerste spoorlijnen werden aangelegd
en dit was het onschatbare voordeel voor de eerste
ontwerpers van auto’s in Europa.

In de Verenigde Staten daarentegen waren de
spoorlijnen aan de wegen vooraf gegaan en er
waren dientengevolge geen hoofdwegen door het
land. Evenals in Europa was de eerste automobiel
in de Verenigde Staten een
stoomwagen. In 1804-05
bouwde Oliver Evans in
Chicago een groot amfibie-
voertuig, de ‘Oructor
Amphibolis’ aangedreven
door een stoommachine;
maar evenals de wagen van
Cugnot vond zijn ontwerp
geen navolging. Later ont-
wierp Sylvester H. Poter uit
Massachusetts een aantal
stoomwagens, maar ver
voordat zijn ideeén en die
van andere stoomontwerpers
kans op invloed kregen,

had een aantal vitvinders

al gebruik gemaakt van de
inwendige verbrandingsmotor
of elektriciteit. In 1872 ver-
kreeg George B. Brayton

zijn eerste patent op een

eenvoudige tweetakt motor met inwendige verbran-
ding, die proefondervindelijk werd gebruikt in een
tram en een omnibus. Deze motor werd getoond op
de wereldtentoonstelling te Philadelphia in 1876 en
zou indirect een grote rol spelen bij de geboorte
van de Amerikaanse auto-industrie. Van meer direc-
te betekenis was echter het feit dat de gebroeders
Charles E. en ]. Frank Duryea enerzijds en Elwood
Haynes anderzijds onafhankelijk van elkaar proeven
namen mel auto’s voorzien van verbrandingsmoto-
ren die zij zelf gebouwd hadden respectievelijk in
september 1893 en juli 1894. Ongeveer in diezelfde
tijd had de elektrische motor ook hartstochtelijke
voorstanders zoals, Thomas A. Edison die vooral

de mogelijkheid ontdekte om de elektriciteit te
gebruiken voor locomotieven en trams. De eerste
Amerikaanse elektrische wagen wordt toegeschre-
ven aan William Morrison die in 1892 met zijn
geruisloos wonder door Chicago reed. Aan het
bouwen van bevredigende auto’s met verbrandings-
motoren kleefden nogal wat problemen en
daardoor was aanvankelijk de elektrische motor

in het voordeel.

De beperkte rijmogelijkheid tussen het opladen van
de batterijen was geen groot beletsel. Geen enkel
type auto was geschiki om grote afstanden af te
leggen. De beperkingen die deze moeilijkheden
met zich meebrachten waren bijzonder omvang-
rijk en beslissend voor de opzet van de vroege
Amerikaanse wagens en de structuur van de
industrie.

De fabrikanten van de eerste auto’s concentreerden
zich in Amerika op zeer lichte wagens, waarvan de
productie natuurlijk toevertrouwd was aan de rij-
wielfabrieken die over de nodige machines beschik-
ten en over de nodige technische kennis. Een groot
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aantal van Amerika's autopioniers had zijn eerste
technische opleiding gehad en kennis opgedaan in
de rijwielfabrieken, de gebroeders Duryea vit het
eerste begin en William S. Knudsen uit het tijdperk
van de industriéle ontwikkeling inbegrepen. De rij-
tuigfabrikanten die in Amerika in die dagen goede
zaken deden, vormden een ander beginpunt van de
Amerikaanse auto-industrie. Het Studebaker-con-
cern bijvoorbeeld dankt zijn ontstaan direct aan

de tijd van paard en rijtuig, toen de vijf broers
Studebaker The Studebaker Brothers Manufacturing
Company in 1852 oprichtten. Een andere grote
naam uit de rijtuigindustrie is William Crapo Durant
die zijn plaats in de geschiedenis van de automobiel
innam toen hij de General Motors stichtte. Terwijl
in Europa de fabricage van auto’s van het begin af
een zaak was van met de hand gemaakte voertuigen
door afzonderlijke ontwerpers, was het vervaardi-
gen van auto’s in de Verenigde Staten direct al een
industrie. Door de economische ontwikkelingen

in de rijwielindustrie werd de Amerikaanse auto
direct een industrieel product. Een terugslag op de
markt voor rijwielen dwong de leveranciers van

onderdelen min of meer zich te gaan toeleggen op
het maken van auto’s en dat in grote aantallen
tegen een lage prijs.

De eerste poging om een Amerikaanse auto-
industrie te stichten werd door de The Pope
Manufacturing Company in Hartford, Connecticut
ondernomen. Deze firma was de grootste fabrikant
van rijwielen in Amerika omstreeks 1890 en toen
de markt voor rijwielen flauw werd, kreeg de lei-
ding van de fabriek belangstelling voor de mogelijk-
heden die de automobiel scheen te bieden. Men
benaderde Hiram P. Maxim (beter bekend als de
zoon van de ontwerper van het machinegeweer)
met het doel de driewieler met een inwendige ver-
brandingsmotor die hij in 1895 had ontworpen, te
beproeven. Het ontwerp van Maxim won niet veel
instemming bij de Pope Company. De oprichter van
de zaak, kolonel Albert A. Pope, hield vol dat “de
mensen niet graag bovenop een explosie zouden
willen zitten” en daarom begon de fabriek met de
vervaardiging van een elektrische wagen die bekend
staat onder de naam Columbia. Men had succes,

(advertentie)

maar juist dit succes werd het einde van de eerste
gewaagde onderneming van Pope in de auto-
industrie.

Deze paradox kan verklaard worden door de grote
belangstelling die de Amerikaanse kapitaalmarki
koesterde voor het opbouwen van grote concerns.
De Motor Carriage Department van de Popefabriek
werd in 1899 opgekocht door The Electric Vehicle
Company, die het monopolie wilde zowel van de
wagenfabricatie als de taxi-exploitatie in heel de
Verenigde Staten; daarbij gokte men erop dat de
elektrische motor de overhand zou hebben op

de stoom- en de verbrandingsmotor. Toen dit spel
technische gezien verloren werd, ging het met de
financién ook mis. In 1907 ging The Electric
Vehicle Company failliet. Bespottelijk genoeg bleek
tijdens de afwikkeling van het faillissement dat de
enige activa bestonden uit een allesomvattend
octrooi op mechanische voertuigen met een in-
wendige verbrandingsmotor.

Wordt vervolgd, Remco van der Meulen.

R.V.S. A2/A4
HSS-E
Bevestigingsmaterialen
Snijgereedschappen

Schuur- en Polijstmaterialen

met RVS A2/A4

Verwen uw Panhard!

).R.V. » De Kraan 96 « 5056 PA Berkel-Enschot « tel: 013 - 540 06 10 « fax: 013 - 540 06 11 « e-mail: je.r.ve@freeler.nl
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Petites annonces

AlANGIESIODEIN

Panhard PL17 - 1962 - foto

Deze auto heeft meer dan 30 jaar op de Amsterdamse grachten door-
gebracht. De auto is in technisch goede staat, maar moet gerestaureerd
worden. De auto heeft nog APK en kan opnieuw gekeurd worden.
Origineel Nederlands kenteken! Reden verkoop: door de hoge leeftijd van
de eigenaar is deze niet meer in staat te rijden. Vraagprijs: € 3.000,—

Peter Breed Garageservice, Lijnbaan 27 1969 NB Heemskerk.
Tel. (0251) 253 105.

Panhard Dyna Z - 1958 - foto 2

Deze Dyna is ongelofelijk origineel, is nooit gerestaureerd en heeft nog
de originele lak. Het interieur is eveneens origineel en ongeschonden.
Met de bekende, verkeerd openende, ‘suicide’ voordeuren is dit een echt
liefhebbersstuk. Er werd recentelijk technisch veel aan deze auto ver-
nieuwd (o.a. starter). Hij is origineel Belgisch en de volledige historiek
is bekend. Hij start, rijdt en remt goed. De elektrische instrumenten
verdienen een nazichtbeurt. Prijs: € 4.750

Xavier, Aalter (Belgi#). Tel. (0032) 472 401 338.

Panhard PL17 Grand Standing - 1963 - foto 3

In originele, ongerestaureerde staat. Let op het imperiaal! 86.000 km.
Met een geldige Contréle Technique en een Carte Grise Normale.
Prijs: € 3.200,—

Marc Petiau, Var (Frankrijk, dept. 83). Tel. 04 9490 5002 | 06 2374 1963
of via marcpetiau@wanadoo.fr

Panhard 24CT - foto 4

FIA competitie-goedgekeurd, 2 carburateurs, korte bak met lange vierde
versnelling, Koni schokdempers, rolkooi, van onnodige ballast ontdaan.
Met een geldige Contréle Technique en een Carte Grise. Prijs: € 6.600,—

Ain (Frankrijk, dept. o1). Tel. 04 79 42 oo 94.

* GRATIS * GRATIS * GRATIS * GRATIS * GRATIS * GRATIS * GRATIS *
Goed tehuis gezocht voor twee paar voor- en achterbanken PL17 (het is
een voorbank in één geheel). Beide zijn rood en gratis af te halen!

Bert Thunissen. Tel. (026) 333 28 go.

Panhard 24C - 1965
Compleet en voor een groot deel gerestaureerd. Prijs: n.o.t.k.

Autobedrijf C. Scheepers & Zn. Helmond. Tel. (0492) 590 141.

Diverse Panhaardigheden

Aangeboden: Panhard 24CT 1966, rood, te restaureren. Laswerk aan
bodem en neus. De auto is compleet, incl. gereviseerde 6opk Tigremotor
met nieuwe dubbele oliepomp en -filter. Prijs: n.o.t.k.

Aangeboden: Onderdelen voor 24CT: 1 kofferklep, 2 bumpers, 4 deuren,
4 stoelen, 4 binnenspatborden, 2 voorspatborden, 2 achterspatborden,
1 set zitplaatsen beige.

Aangeboden: Onderdelen voor PL17: 4 dynamo's, 4 startmotoren,

2 motorkappen, 2 kofferdeksels, 2 stel aluminium bumpers, 8 deuren,

3 motoren, 2 gereviseerde 6opk Tigremotoren met dubbele oliepomp en
-filter, 2 sets zitplaatsen (rood en blauw).

Cezocht: Complete Dyna Z12 voor onderdelen.

André v/d Water, Much (Duitsland). Tel. co49 2245 3220.
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Vahdite pro Jusqgu au

Validité prorogée juss

{

Te koop: De Panhard PL17
van Rainier lll van Monaco
OP WEG NAAR GRASSE KWAM ONZE VOORZITTER

NOG |ETS LEUKS TEGEN: EEN PL17 L4 RELMAX,
GRI|S, UIT 1962 DIE VAN PRINS RAINIER ||| CEWEEST BLEEK TE ziyn!

KENNELIJK EEN AUTO DIE DE PRINS IN 1989 VAN EEN ANDERE MONEGASK HEEFT
GEKREGEN VOOR ZIJN AUTOMUSEUM. DEZE AUTO IS NA HET OVERLI)DEN VAN RAINIER
VERKOCHT, SAMEN MET EEN HELE VERZAMELING AUTO'S, EN STAAT NU TE KOOP.

GEINTERESSEERD? PRIJS IS € 1200, OP TE HALEN IN GRASSE. MAAR OMDAT DE EIGENAAR EEN DUITSER IS DIE
VOORNAMELIJK IN MERCEDESSEN HANDELT IS AFLEVERING IN DUITSLAND OOK MOGELIJK. EEN LEUK DEO:EC‘-"

JE KUNT PHILIPPE GUKELBERGER BELLEN: (DUITS OF FRANS) 0033-493777417 (ZONDAG EN MAANDAGC CESLOTEN) OF NEEM
EEN KIJK|E OP ZIJN WEBSITE WWW.AUTOMOBILES-PHILIPPE.COM




