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Van de Redactie
 
Alweer de laatste Koerier van het jaar 2012. Met behulp van velen samengesteld; met
aanleveringen uit een soms heel onverwachte hoek. Blijft u ons vooral uw bijdragen toestu-
ren. Alleen met inspanning van ons allen is dit prachtblad te maken.
Inmiddels hebt u misschien ook al onze nieuwe kalender gekregen. Hier geldt hetzelfde
voor: om foto's van onze auto's te kunnen publiceren moeten we ze eerst wel aangeleverd
krijgen!
De in het vorige nummer aangekondigde polemiek van Frank, naar aanleiding van ons
(vertaalde) stuk Lieve Kleine, blijkt zich ontwikkeld te hebben tot een tweeluik, waarvan
het eerste deel een rehabilitatie van ingenieur Grégoire behelst. In ons stuk werd er nogal
lacherig over deze geniale man gedaan, zodat wij na het lezen van Frank’s reactie nu met
vervangend schaamrood op de kaken zitten. U leest er alles van verderop in deze Koerier.
Hoewel wij altijd uiterst zorgvuldig omspringen met onze stukken, en alleen maar in
commissie liegen, doet het ons toch wel wat pijn dat we hier wat lichtvaardig zijn geweest.
Gelukkig komt het tijdperk van de goede voornemens al heel erg dichtbij, dus kan uw re-
dactie alvast beginnen met voor 2013 te zeggen: check, check, en doe dat dan nog eens.
Het tweede deel van Frank zal in het maartnummer verschijnen, dus dan kunt u meteen
controleren of wij ons voornemen ernstig hebben genomen.
Rest ons u prettige feestdagen toe te wensen en de hoop uit te spreken dat 2013 tot de
mooiste jaren van uw leven zal blijken te behoren.                               Redactie PanhardKoerier

 
 
Winter -eind van een seizoen en begin van
een nieuw. Een prachtige najaarsrit in het
hoge noorden sloten we af met een diner in
een Groningse kasteeltuin in de ondergaan-
de zon. Onvergetelijk. De club heeft zich van
haar beste kant laten zien op de Oldtimer-
beurs in Vijfhuizen. In deze Koerier natuur-
lijk de verslagen daarvan.
De voorbereidingen voor het lustrum volgend jaar Pinksteren vorderen gestaag: Joost doet
daar verslag van. Veel clubleden hebben zich inmiddels al ingespannen om bij dat lustrum
ook aan onze buitenlandse vrienden wat fraais te laten zien. Een paar belangrijke restaura-
ties komen af en Nederland heeft in haar schuren, zolders en kelders nog meer moois...
Nog een foto, tekening, onderdeel of auto te laten zien? Geef het door aan
joostvannoorden@kpnmail.nl
Met het bestuur wensen we alle leden en donateurs een mooi Sinterklaas, een sfeervolle
Kerst en een mooie jaarwisseling. We wensen U en uw partner een goede gezondheid, fris
elan en een Panhard die klinkt als een klok. (Oh nee, dat klinkt juist niet goed). Ehh die
klinkt als een stofzuiger!                                                                                      peter drijver
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RIP 2013 

Het jaar 2012 loopt op haar 
einde,  het lijkt er op dat we 
de laatste mooie dagen hebben 
gehad, de bladeren kleuren 
mooi  en vallen van de bomen, 
de pepernoten en 
chocoladeletters kunt u niet 
ontlopen in de supermarkt en 
Blokker heeft de schappen 
alweer vol liggen met  alles 
waarvan zij vinden wat u nodig 
heeft om de Kerst vrolijk 
versierd door te komen.  
Kortom,  tijd om vooruit te 
kijken naar wat een fraai  
nieuw Panhardjaar moet gaan 
worden.  Het organiseren van 
het  Internationaal Panhard 
treffen met Pinksteren is in 
volle gang.  Onze voorzitter 
heeft daarvoor een prachtige 
poster gemaakt die op 
evenementen al te zien is 
geweest en die u nog heel  
veel gaat zien . Tijdens de 
Antwerpse rit in September is 
er druk geflyerd om het 
treffen in Almen (bij Zutphen) 
breed onder de aandacht van 
Panhardleden te brengen. 
Wim Boers die voor ons 
regelmatig op zoek is naar 
onderdelen voor  het rijdbaar 
houden van onze 
automobielen heeft op Franse 
beurzen Panhardisten op de 
hoogte gebracht van het 
evenement  wat Panhardclub 
Pays Bas aan het organiseren 
is.   Ook onderdelenman 
Brunell heeft een stapel 
aankondigingen gekregen en 
zal zijn klanten bij elk bezoek 
hiervan voorzien.  

 In 2013 vieren we 
verschillende ‘Panhard 
wapenfeiten’  waar we in 
Almen uitgebreid bij zullen 
stilstaan.   De 24CT zag het 
officiële eerste  levenslicht in 
Juli  1962 en ziet in 2013 dus 
Abraham.  In 1968, één jaar 

nadat de laatste 24BT van de band gerold was, richtte een 
aantal Panhard enthousiastelingen ‘Le société Panhard Pays 
Bas’ op . In 2013 is dat dus 45 jaar geleden en dat gaan we 
vieren.  Wat  minder bekend en juist daarom de volle 
spotlights verdienend is de PL 17 Break.   Dit bijzondere 
automobiel viert samen met twee-eiig  zusje CT zijn  50 
jarig bestaan. 

Take a break! 

RIP 2013 resideert van 17 t/m 20 Juni  in Almen op 
landgoed Ehzerwold.  Ehzerwold is een tot hotel 
omgetoverd voormalig sanatorium met een 
indrukwekkende geschiedenis waarvan grappige elementen 
zijn bewaard . Een facultatieve rondleiding door de 
eigenaar nemen we op in het programma.  Wilt u liever 
kamperen? Ook daaraan is gedacht en wel op loopafstand 
van landgoed Ehzerwold.  
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Wat kunt u allemaal verwachten? Veel …heel veel,  dus wat u als eerste moet 
doen na het tijdens Kerst of Sinterklaas verkrijgen van uw nieuwe agenda 
2013….precies , blokkeer de Pinksterdagen voor het  evenement van uw 
geliefde automerk.  Er zullen technische lezingen gehouden worden, we zetten 
in op een onderdelenmarkt, een tochtje met een fluisterboot over de Berkel  
voor degenen die minder belangstelling hebben voor  de wonderlijke 
Panhardtechniek, een bezoek met lunch aan een in het oosten van het land 
gevestigde automobiel Gallery. Natuurlijk is er ook  tijdens de diners, lunches 
en tussen de bedrijven door volop tijd om uw (oude) contacten te  

onderhouden.  Cultuur gaan we snuiven in Hanzestadje Doesburg, prachtig 
gelegen aan de IJssel. 

 

Ik citeer de Doesburgse VVV: De Hanzestad Doesburg heeft vooral 
bekendheid gekregen als "mosterdstad". Veel toeristen bezoeken jaarlijks de 
Doesburgsche Mosterdfabriek annex museum, maar in Doesburg is er meer 
dan alleen mosterd. 

 

Naast De Doesburgse Mosterdfabriek is er ook 
sinds juni 2011 het Société Musée Lalique Pays Bas, 
dit is één van de 3 musea ter wereld die gewijd is 
aan René Lalique, de wereldberoemde kunstenaar 
van de juwelen- en glaskunst. U kunt ook een 
bezoek brengen aan het kleine, maar aantrekkelijke 
Streekmuseum De Roode Tooren, Museum De 
Maurits 1940-1945 of het 
Fruitmuseum/Museumtuin 't Olde Ras. En in Doesburg is het unieke Elvis Presley café-museum (Kings-Place). 

Midden in de stad rijst fier de toren van de Grote of Martinikerk. U kunt hem al van verre waarnemen. Wist u dat u deze toren kunt 
beklimmen? 
Ook de Grote of Martinikerk is een bezichtiging waard (geopend van mei t/m september). 

Doesburg is rijk aan prachtig gerestaureerde monumenten.  
Een beschreven stadswandeling voert u langs de mooiste plekjes van Doesburg. 

Op de Paardenmarkt is de kruidentuin, die gratis te bezichtigen is.  
U kunt ook heerlijk wandelen over de IJsselkade en even op een bank uitrusten en eindeloos genieten van het uitzicht over de 
prachtige IJssel en de Veluwezoom.  

De Achterhoek is een schitterend  stukje Nederland zodat de geplande bezoeken aan de Gallery en Hanzenstadje Doesburg via 
prachtige door ons uitgezette routes te bereiken 
zijn. Kortom als u er bij bent wordt het een 
onvergetelijk evenement waar we nu al naar 
uitzien en straks met plezier naar terugkijken.  

Joost van Noorden 
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Dit boekje is 
getekend en 
geschreven door 
Martina Blériot
Het werd op 26 
september 1991 
gedrukt bij Adrien 
Maeght, Parijs

En dan breekt het 
tijdperk van de ralleys 
aan. 
De Panhard-Levassor 
is DE auto.
Ze wint vrijwel alle 
wedstrijden en bezet 
jarenlang de eerste 
plaatsen.
Parijs-Bordeaux-Parijs 
staat op stapel. Emile 
aarzelt geen moment 
om er met zijn trouwe 
monteur d' Hostingue 
aan deel te nemen. Ze 
finishen in 48u48m. 
Om wakker te blijven 
knijpen ze mekaar van 
tijd tot tijd.
Hun bolhoeden zijn 
hun veiligheidshelmen
In de PARIJS-
MARSEILLE-PARIJS, 
waar een nieuw type 
motor PL wordt 
geïntroduceerd, heeft 
Emile geen geluk: om 
een hond op de weg te 
ontwijken belandt hij 
in een greppel en 
blesseert zich.
Terug in Parijs gaat 
hij weer aan het werk, 
maar hij vergt teveel 
van zichzelf.
Op 14 april 1897 sterft 
hij aan een embolie

1898, Marseille-Nice
Sportief, die dame op de 29!

1895, Parijs-
Bordeaux-Parijs
Eerste autoralley ter 
wereld

1897, Parijs-Dieppe
Bestuurder: 
Chevalier de Knyff

1899, Parijs-Bordeaux
8 Panhards onder de eerste 9.....

Vervolg Martina Bleriot: PANHARD une famille Vertaling: Henk Ottevangers
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DE WERKPLAATS
Stagelopen bij Panhard stond gelijk aan een diploma.

De Taylor-methode <<hak het werk in stukjes>> werd er toegepast

Na de dood van Levassor laat René de zaken over aan de NV, omdat zijn zoon Hippolyte 
tuberculeus is – wat laatstgenoemde overigens niet zal beletten om  87 jaar oud te worden!. De 
nieuwe directie wordt gevormd door zijn zoon René, Gottlieb Daimler en commandant Arthur 
Krebs, de
nieuwe 
algemeen 
directeur.
Onder diens 
leiding komen 
er dealers in 
Parijs, en 
worden er in 
New-York, 
Moskou en 
Sint-Petersburg 
agentschappen 
geopend.
Ondertussen  
importeert 
Lord Charles S. 
Rolls, die zit te 
wachten op de 
associatie met 
een zekere heer 
Royce, 
Panhards in 
Londen
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Van de redactie…………………….. 

Evenals de voorjaarsrit van verleden jaar, vond dit jaar de najaars rit 2012 plaats in het hoge noorden van ons land het mooie 
Groningen. Was het verleden jaar Aduard, dit keer reisden we af naar Slochteren, de residentie van onze ex voorzitter Frank van 
Nieuwkerk. Samen met Freek organiseerde hij dit jaar de najaarsrit. 

Om 10.30 uur verzamel- 
en startplaats bij het 
prachtige landhuis 
Fraeijlemaborg om het 
traditionele appelgebak 
en koffie tot ons te 
nemen, gevolgd door 
een rondleiding in het 
landhuis Fraeijlemaborg, 
waar wij ons even in het 
verre verleden konden 

verplaatsen. Barre tijden waarin je je leven niet zeker was en bij naderend gevaar kon je schuilen in Fraeijlemaborg. 

Terug in het heden 
werden we voor een 
lastige puzzelrit op pad 
gestuurd, in elkaar 
bedacht door 
Frank&Freek..  

Ada en ik waren de 
raadselachtige draad al 
snel kwijt en besloten al 
onze aandacht te wijden 
aan de navigatie en te 

genieten van het mooie landschap en het prachtige weer op weg naar ons volgende doel: het Saab museum. Daar aangekomen - we 
hadden zonder al te veel 
problemen de weg kunnen 
vinden - vertoonde zich een 
groot aantal Saab voertuigen 
van alle bestaande typen en 
modellen, zo ook de eerste en 
mijn enige Saab uit de 50-er 
jaren met een tweetakt 
motor. Ik kan mij herinneren 
dat het ding een vrijloop had, 
waardoor je kon schakelen 
zonder te koppelen. Saab is 
nooit mijn merk geworden het 

heeft niet de charme en het mystieke van een Panhard voor mij. Mogelijk is hij 
degelijker en minder storinggevoelig maar hij mist karakter; ik spreek natuurlijk op 
persoonlijke titel. Maar het moet gezegd worden, Harm van der Laan, ex Saab- 
dealer en eigenaar van het museum heeft er een imposante verzameling van 
gemaakt. BRAVO! 

Het museum achter ons 
latend reden wij richting 
Woltersum, een typisch 
Gronings dorpje, alwaar een 
werkende windmolen met volle zeilen op ons stond te wachten om te 
demonstreren hoe men vroeger van dik hout planken zaagde en ook nog graan 
vermaalde tot meel. Indrukwekkend hoe men met primitieve middelen zulke 
grote klussen kon klaren. Nooit eerder heb ik een molen van binnen gezien die 
in volle actie was. Het was echt genieten en het weer bleef maar stralend. 

Terug op weg naar Fraeijlemaborg deden we onderweg Wittewierum aan waar 
we op de zeer oude begraafplaats van het voormalige klooster Bloemhof 

konden mediteren, of in diep gepeins verzinken, zittend op een grafzerk van twee eeuwen geleden.. 
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Terug bij de 
Fraeijlemaborg hebben 
wij ons buiten op het 
terras, de laatste mooie 
en warme avond van dit 
jaar, te goed gedaan aan 
een geweldig 
afscheidsdiner voor 
eigen kosten, want de 
penningmeester was 
niet verder te 
vermurwen dan tot het 

betalen van de drankjes. Ook werden de prijswinnaars van de puzzelrit bekend gemaakt, het is mij even ontschoten wie dat waren. 

Tot slot van deze 
fantastische najaarsrit 
spreken we onze dank 
uit aan de 
organisatoren van dit 
evenement 
Frank&Freek, het 
was weer geweldig 
heren! 

FvT 
Foto’s: P.D.; M.B. 

 
 
 
 
 
 

 TE KOOP
Raymond Parijs biedt de auto van zijn vader
te koop aan.

Dyna X 84 (1949) 
in zeer goede staat
 
€ 7000,- 

 
 
 
Zeefdruk Parijs
Stroobantsstraat 45
3040 Huldenberg
België
zeefdruk.parijs@skynet.be

PENNINGMEESTER
mededeling

In de derde week van januari 2013 zal de contributie bij de automatische incasso afgeschre-
ven worden. Zorgt u a.u.b. voor voldoende saldo?
De acceptgiro's gaan in de eerste week van januari de deur uit. Wilt u s.v.p. betalen voor
31-1-2013?
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INLEIDING 

 

Ja, ook deze zomer was ik weer in het Beloofde Land, met m’n 1952 Traction Avant en ’59-er vouwwagentje Va Gé (van Geest, uit Uutreg), eerst 
naar de Allier en vervolgens door naar de Bourgogne, weer bij Nolay, om de jaarlijkse pic-nic, annex wijnproeverij, annex barbecue mee te maken. 
En kocht ik ook weer wat magazientjes, waaronder de Citroscopie (met als onderschrift 100 % Citroën-Panhard). Het Panhard-artikel ging over 
“het Scheermes” (Razor-blade), een Engelse bijnaam voor de superslanke recordwagen, waar ook een artikel over stond in Koerier 161 (Raadsel 
van Henk) en Koerier 162 (Panhard’s 1926 La Lame de Rasoir en Het Scheermes in model). 
Van dit Citroscopie-artikel volgt hier de vertaling/bewerking. 

 

Bewijs door Records (deel 1) 

 
In de twee artikelen, voorafgaande aan dit stuk (en die ik helaas niet in mijn bezit heb (Boyo), maar die we graag van een wel-

bezitter ter inzage ontvangen (OttHW)) hebben we het gehad over de verpletterende superioriteit van Panhard tijdens de eerste 

automobielwedstrijden.  

Eerst die van stad naar stad (wat in feite levensgevaarlijke wedstrijden op de openbare weg waren, maar wie maalde daarom in 

een nog altijd behoorlijk feodaal Frankrijk – OttHW) en waar nogal wat slachtoffers vielen (Marcel Renault, ja, de broer van, 

dodelijk beklemd in een greppel onder/naast z’n race-auto met alleen maar achterwielremmetjes, om nog maar te zwijgen over 

de toeschouwers en de vele, vele medeweggebruikers, zoals al die boerenkarren). En vergeet niet die spijkers, die uit al die hoeven 

gestampt werden.  

Daarna de deelname aan diverse grotere wedstrijden.  

En vervolgens het afzien van de grotere wedstrijden, zoals de Grote Landenprijzen. 

De koers lijkt gelopen, maar de “Doyenne” der merken zal zich in het komende decennium toeleggen op de record-jacht. 

 
De aanvankelijke racesuccessen werden in feite gedragen door Émile Levassor. Hij had een passie voor techniek en wedstrijden. 
Maar hij overleed in 1896 aan de gevolgen van zijn ongeval in de race Parijs-Marseille-Parijs. Dientengevolge besliste de fabriek uit 
de racerij te stappen, hoewel er best kansen lagen om het succes voort te zetten tegen de alsmaar sterker wordende concurrentie 
(Renault, Mors, Richard-Brassier, Darracq, Mercedes, Fiat etc. 
Levassor wordt op het vlak van techniek en organisatie op briljante wijze opgevolgd door commandant Arthur Krebs, die de 
deelname aan de grote races opschortte, maar wel toestond dat de fabriek enkele privé-rijders ondersteunde. 
 

Einde van een suprematie 
Vanaf 1903 slagen ze er nog maar ternauwernood in om de concurrentie af te weren, en het echec van Panhard in de Grand Prix van 
Dieppe in 1908 betekent het eind van de wedstrijdsport voor de firma van de Avenue d’Ivry. 
De ingenieurs, de coureurs en het publiek betreurden deze terugtrekking, die een eind maakte aan een schitterende zegetocht, ten 
zeerste. Toentertijd had de firma nog het potentieel om te winnen, maar de keuze voor de schuivenmotor zou op de lange termijn 
aan die potentie een eind maken. In 1909 koos Panhard voor de Knight-motor, in Frankrijk gevolgd door Voisin en Peugeot (heel 
even!), in Engeland door Willys en in België door Minerva. De reden was dat de kleppen in motoren een zwak punt waren. Je moest 
ze vaak slijpen, en de zijkleppen zorgden voor een slechtere vorm van de verbrandingskamer. 
De kleploze schuivenmotor had hier geen last van, maar die kon geen hoge toerentallen aan, en was dus op de duur kansloos tegen 
de Bugatti’s en aanverwanten met hun hoogtoerige kopklepmotoren met bovenliggende nokkenassen. 
Omdat de belangstelling van de andere merken voor de kleploze motor marginaal bleek wilde Panhard de aandacht trekken om haar 
keuze voor dit type motor te rechtvaardigen. De ingenieurs van de Av. D’Ivry kwamen op het lumineuze idee om dit te 
verwezenlijken middels snelheidsrecords. Die discipline vereist namelijk motoren met veel power op een constant toerental, en dat 
heeft Panhard. Bovendien zijn snelheidsrecords op dat moment in de mode. 
 

Het Grote Tijdperk van de Records 
Tussen 1925 en 1935 wagen talloze merken hun kansen op 
snelheidsgebied, in Frankrijk vooral op het circuit van Monthléry (een 
kombaan met spectaculair omhooglopende bochten, zodat je een eind uit 
de bocht kan vliegen – BT). Citroën was er, met recordritten van een hele 
serie Rosalie’s, Hotchkiss (Frans merk, ondanks de Engelse naam), Renault 
met zijn 40 CV, Voisin, Austin (Engels merk ondanks de Franse naam). 
Allen schreven er hun namen in de automobiele historie in een menigte 
van categorieën – per kilometer, per mijl, per uur, de duur, de afstand, de 
topsnelheid, de cilinderinhoud – en er is dus een regen aan records te 
behalen of terug te halen. 
Ingenieur en eigenaar van een krant, Alexander Lamblin, had het dus juist 
gezien toen hij in 1924 en ’25 Monthléry liet bouwen. Nauwelijks gereed 
werd de baan al druk gebruikt voor aanvallen op alle mogelijke records. In 
mei ’25 verovert een Renault 40 CV het record voor snelheid en afstand 
gedurende 24 uur met 3384 km, een gemiddelde van 141 km/u.  

In 1925 vestigt Marius Breton records met deze 20 Sport 4-

cilinder die chassis, kap en motor ontleent aan het 

seriemodel en nog geen remmen voor bevat 

                           Lame de Rasoir
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In september van hetzelfde jaar verplettert een 18 CV Voisin de internationale records van de 500, 1000, 1500 en 2000 km, evenals 

het wereldrecord voor 6 uur, met een gemiddelde van 161 km/u. Die Voisin was natuurlijk een stuk lichter gebouwd dan die enorme 

Renault.  

Een maand later gaat een Rolland-Pilain 

met het wereldrecord voor 2 liter-

motoren aan de haal. 

Deze recordkoorts laat Panhard niet 

onberoerd. De Deken der merken (niet 

die beddebedekking, maar die oude 

wijze katholieke dignitaris, le Doyen) 

ontketent een moesson aan records, en, 

heel eigenaardig en onverwacht, hebben 

de modellen die gebaseerd zijn op de 

bestaande productiemodellen hierbij 

meer geluk dan die welke speciaal voor 

de prestatie werden ontwikkeld. 

 

De 20 CV Sport – een ideale basis 
Sinds hun debuut in de jaren ’20 is de 20 CV het uithangbord van Panhard, gewoonlijk 20 Sport genoemd. De grote 4-cilinder 

schuivenmotor (boring 105 mm, slag 140 mm, 4850 cc, twee carburateurs) staat als krachtig en robuust bekend. Het chassis van deze 

X49 is relatief licht (1400 kg), vandaar het 

idee om er een slanke, zeer lichte 

carrosserie op te zetten. 

In juni 1925 presenteert een 20 Sport zich 

bescheiden op Monthléry. Achter de 

serieproductie-motorkap komt een 

gestroomlijnd zitgedeelte en de lichte, 

smalle achterkant van acaciahout (licht 

dus) die met koperen nagels geklonken is. 

Aan het stuur zit een sympathieke 

snordrager, ir. Marius Breton, 

afgestudeerd aan de Technische 

Hogeschool en bij Panhard “chef du 

service mise au point”, wat we 

tegenwoordig directeur R&D zouden 

noemen. Het is nog het tijdperk waarin de 

ingenieurs, net als Levassor, zelf de handen uit de mouwen steken en hun eigen creaties besturen. 

 

De moedige Marius Breton opent het bal 
De allereerste rit van de 20 Speciale heeft al meteen 

succes. Breton vestigt 4 wereldrecords ( 50 km, 50 mijl, 

100 km en het uurrecord in de categorie 3 tot 5 liter-

motoren). Jammer genoeg ontgaat hem het absolute 

werelduurrecord hem net door een klapband (een heel 

slecht voorteken!). Nu haalt hij 168,900 km/u gemiddeld, 

met een ronde erbij van meer dan 190 km/u, terwijl het 

record van Parry Thomas, met een Leyland-Thomas, op 

175,564 km/u ligt. 

Heeft het succes van Breton iets losgemaakt? Ene 

meneer Ortmans, in het bezit van een 20 Sport waarmee 

hij interessante resultaten heeft behaald (een privé-

renner, zogezegd), krijgt toestemming om een poging te 

wagen met een gewijzigde auto – metalen spaakwielen 

in plaats van de houten wielen van Breton, en remmen 

voor – waarmee hij een maand na de ingenieur diens 

records aan flarden rijdt: de 100 km legt hij 5 min 1 sec 

sneller af, met een gemiddelde van 216,823 km/u , en hij tilt het uurrecord naar 185,773 km. 

Bij Panhard weet men heel goed dat records er zijn om gebroken te worden, en dat de concurrentie erop loert om hen te verslaan. 

Men gaat daar nu twee richtingen uit: de bestaande basis van productiemodellen voorzien van een 35 CV 8-cilinder lijnmotor van 

6350 cc, en speciale recordwagens ontwikkelen. Als eerste wordt een serie-chassis verlengd en voorzien van een 8-cilinder waarvan 

de inhoud vergroot is tot 7938 cc. Op 9 maart 1926 gaat Ortmans met de 35 CV de baan op, aanvankelijk met dubbele achterwielen 

1926: Ortmans doet de eerste testritten met een 35 CV 8 cilinder-wagen. Hij rijdt 100 km 

met een gemiddelde van meer dan 201 km/u 

De “Lame de Rasoir” 20 CV in aanbouw op de avenue d’Ivry 

De wagen die Breton in 1926 bestuurde bezat 4 enorme trommelremmen die hem in staat 

stelden ook mee te doen met de wedstrijden van de 1 km met vliegende start. 
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omdat men bang is voor bandenpech bij dit soort vermogens. Maar deze constructie lijkt de wagen trager te maken, zodat hij 
uiteindelijk met 4 gewone wielen de records voor de 50 km, 50 mijl, 100 km en 100 mijl breekt.  
De snelheden schommelen tussen de 193,507 en 201,482 km/u. Een week later zet hij het uurrecord op 193,507 km. 
Marius Breton heeft de ontwikkeling van deze auto geleid, en verdient dus een deel van de lauweren. Hij gaat naar het ovaal van 
Monthléry en herovert de records op de 50 km (met 206,970 km/u gemiddeld) en 50 mijl (met 208,665 km/u gemiddeld). 
Meer dan een jaar laat Breton het stuur aan Ortmans over om zich toe te leggen op de ontwikkeling van speciale recordwagens voor 
pure snelheid in plaats van verbeterde seriemodellen. De ingenieurs van de av. d’Ivry kennen weliswaar niet alle wetten van de 
aerodynamica, maar de belangrijkste passen ze wel toe: de luchtweerstand verminderen door de voornaamste bijdrage daaraan, het 
frontaal oppervlak, zo klein mogelijk te maken. 
 

Het Scheermes – een geducht wapen 

Uit dit gedurfde concept worden twee wagens geboren (of moeten we zeggen twee versies van dezelfde auto?) die buitengewoon 
origineel zijn, maar waar we helaas maar weinig van weten. We moeten op de foto’s in de archieven afgaan, en de interpretatie 
daarvan kan tot fouten leiden. Wat de auto (of auto’s) betreft, die zijn in rook opgegaan. 
Het klassieke chassis is voorzien van een spilvormige aluminium carrosserie die op zijn breedste punt nog geen 55 cm meet en als het 
ware om het lichaam van de tengere coureur Breton gegoten zit. Voor het eerst ligt de bestuurder naar achteren, om de 
carrosseriehoogte terug te kunnen brengen. De slankheid van het ontwerp levert hem de bijnaam “Lame de Rasoir”, ofwel 
Scheermes, op. Dit geduchte wapen is het allereerste volledige ontwerp van Louis Bionnier. Van tekenaar op de ontwerpafdeling is 
hij concepteur geworden, designer, zoals we dat tegenwoordig plegen te noemen, en dat zal hij 40 jaar blijven. 

Volgens de man die verantwoordelijk was voor de communicatie 
bij Panhard in de jaren ‘50 en ’60, Étienne de Valence, die Bionnier 
goed gekend heeft, is er maar één enkele Lame de Rasoir geweest, 
ontwikkeld voor de 1500 cc-motor, en gewijzigd voor de 5 liter 
motor. 
De positie van de coureur is zeer geschikt voor snelheden, maar 
uiterst oncomfortabel. Naar achteren liggend kan hij nauwelijks 
voor zich uit kijken (eerder links en rechts opzij langs de lange 
motorkap. Zijn benen steken door het stuur heen, want er is geen 
stuuras. Het stuur bedient een tandwiel dat achter en parallel aan 
het stuurrad ligt, en zo wordt er gestuurd (Panhardpatent 267,1). 
Eerst heeft dat stuurwiel een stand hellend naar de bestuurder toe, 
maar dat is geen succes. Daarna helt het naar voren. Voor het 
hoofd van Marius Breton is er een verstelbare hoofdsteun. 
Versnellingspook en handrem zitten tussen zijn benen. 
De 1500 cc schuivenmotor levert bij 4500 toeren (de recordwagens 
konden meer toeren aan) 70 pk, en de topsnelheid wordt geschat 
op 200 km/u (en dat met die ultra-dunne bandjes; je moet maar lef 
hebben – BT). 

 
Op de Salon van Parijs is de auto een sensatie, 
met z’n extreme vormgeving in gepolijst 
aluminium, en op een meeting in Engeland krijgt 
de auto zijn bijnaam. 
Voor minder luchtweerstand en minder kilo’s 
had de auto zeer dunne banden en geen 
remmen op de wielen. Een trommelrem op de 
transmissie moest dit voor autohistorici nog 
altijd met een mysterieus waas omgeven 
voertuig tot stilstand brengen. 
 

Kort succes en drama 

Meer dan zich te wijden aan snelheidsrecords 
voor één cilinderklasse, gaat men achter de 
absolute records aan. Daarom wordt ons 
scheermes steeds groter. Het chassis wordt 
langer, de assen breder, de wielen zwaarder en 
met remmen.  
De kleine 1500 cc motor wordt in de hoek gezet; 
er komt een 4-cilinder van de 20 CV belastingklasse in, met een boring van 112 mm ipv 105 mm, zodat de inhoud naar 5516 cc stijgt. 
De achteras krijgt vinnen (als een vliegtuigvleugel). In de wetenschap dat een race-ovaal door de middelpuntvliedende krachten de 
auto extra gewicht (en dus extra rolweerstand) bezorgt schat men de snelheid in rechte lijn op 240 km/u. Marius Breton heeft het 
stuurwiel de andere kant op laten hellen om meer controle te hebben.  

Onder leiding van Marius Breton creëerden de Panhard-ingenieurs 

een voertuig speciaal voor records, met een 4 cilinder 

schuivenmotor van 1500 cc 

Het stuurwiel hellend naar de bestuurder toe voldeed niet. Op verzoek van Breton 

helde het in de 20 CV-versie naar de andere kant 
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Op 2 oktober 1926 vestigt hij op Monthléry een moesson aan records: 5 km (224,004 km/u); 5 mijl (223,045 km/u); 10 km (222,924 

km/u). Het succes duurt maar kort; een Engelse auto verovert deze records alweer snel terug. 

Enkele dagen later verschijnt Breton alweer moedig aan de start. Maar dan: een klapband, spontaan of tengevolge van wrijving van 

de band tegen de houten boarding van de baan? De ongelukkige coureur knalt van de baan af en is op slag dood. 

De gemeenteraad van Issy-les-Moulineaux, een voorstad van Parijs, geeft op 30 november 1930 zijn naam aan een straat als 

eerbetoon aan een persoon “gestorven voor de vooruitgang van de automobiel”. 

Deze straat draagt nog steeds zijn naam. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Voor de Av. d’Ivry, en voor Louis Bionier, is de schok enorm.Men scheidt er zelfs enige tijd mee uit, met die records. Etienne de 

Valence herinnert zich: toen we dit drama een keer wilden bespreken zei Bionier alleen maar “laten we het ergens anders over 

hebben”. 

En of er twee (zoals men vaak geschreven heeft) of één scheermes was – het duurt in ieder geval 4 jaar voordat Panhard de 

recordjacht weer oppikt. 

Van 1927 tot 1933 zie je Panhards vooral op races over 1 km met vliegende start: Sven du Rietz op ijs in Zweden, Michel Doré in 

Arpajon, Oostende, Lisieux en St-Lô, Eyston op Brooklands, enz.  

 

Hoe bewonderenswaardig de prestaties ook mogen zijn (222,843 km/u met een 35 CV), het zijn geen officieel erkende 

wereldrecords. 

 

In ons volgende artikel (nou ja, dat hebben Henk en ik (nog) niet – ik vertaal alleen maar wat er in het artikel staat – BT) zal het gaan 

over die 35 CV van Eyston. 

 

Benoît Pérot in PANHARDSCOPIE 

Vertaling: Bojo Teulings 

Bewerking: Henk Ottevangers 

 

Oorspronkelijke Lame de Rasoir 1500 cc Lame de Rasoir 20 CV: iets dikkere banden; achteras met vleugels 

24 augustus 1930. Michel Doré rijdt met zijn 35 CV 223 km/u en gebruikt 

slechts 30 l op 100 km 

De 35 CV van Eyston, die het einde van Panhard’s recordjacht in 

1934 markeert 
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Ik had Henk Ottevangers beloofd een stukje te schrijven over de relatie tussen de Dyna Panhard en de AFG, maar dat werd zo’n 

ingewikkeld verhaal dat ik het maar in tweeën geknipt heb: eerst een stuk over de AFG (hieronder) en daarna een stuk over de 

invloed van de AFG op wat tenslotte de Dyna Panhard is geworden. 

 

De AFG 
 

De AFG (Aluminium Français – Grégoire) is een prototype voor een lichte 4-persoons auto met maximaal gebruik van aluminium. 

Aan de wieg ervan staan (AF) het bedrijf Aluminium Français, later werd dat Aluminium Péchiney, en (G) Jean-Albert Grégoire, geboren 7 

juli 1899 in Parijs, gestorven op 19 augustus 1992 in Neuilly-sur-Seine, automobielfabrikant (Tracta), meester in de rechten en 

autotechnisch ingenieur. 

De AFG is ontstaan tijdens de tweede wereldoorlog. Grégoire en zijn equipe van ingenieurs in Asnières-sur-Seine werken er in het geheim 

aan, gesteund door Aluminium Français. 

Grégoire bouwt hiermee voort op de ideeën die hij voor de oorlog al presenteerde: 

1926 de homokinetische Tracta-aandrijfas geschikt voor voorwielaandrijving 

1927 presenteert Grégoire de Tracta, een sportwagen met voorwielaandrijving, (tussen 1927 en 1932 worden er 200 van gebouwd) 

1935 Komt op het idee van een gegoten lichtmetalen chassis-frame en test dat uit op een Adler Trumpf Junior. (Met voorwielaandrijving) 

1937 Grégoire ontwikkelt de Amilcar Compound, die bij Hotchkiss tot de 2
de

 wereldoorlog gebouwd wordt (681 stuks) het eerste 

productiemodel met een aluminium (Alpax) chassis. 

 

In 1940 Grégoire wordt door Aluminium Français benaderd, hij heeft sinds begin jaren ‘30 intensief met hen samengewerkt voor de 

toepassing van aluminium in de automobielbouw en direct na het begin van de bezetting voor een lichtgewicht elektrische auto, de CGE-

Tudor, die in 1941 op de markt komt en tot 1944 gebouwd is (200 ex.). Maar nu vraagt Aluminium Français iets anders van hem: ontwerp 

een prototype van een lichte 4-persoons auto, met maximaal gebruik van aluminium, dat goedkoop te bouwen is en geschikt is voor 

massaproductie in de te verwachte moeilijke naoorlogse markt voor de grote automobielfabrikanten. Grégoire  gaat in januari 1941, met 

zeer beperkte middelen, aan de slag. In september 1941, 8 maanden later, rijdt het chassis naar tevredenheid.  

Juli 1942 is ook het carrosserieontwerp klaar en begint het 

testen van de prototypes. Dat gebeurt rond Asnières-sur-Seine 

maar ook op het familielandgoed van Grégoire te Charaman, 

in de Lozère. Juni 1943, na ruin 100.000 testkilometers (En dat 

tijdens de bezetting, alles in het geheim voor de Duitsers!), zijn 

alle problemen opgelost en beschouwt Grégoire zijn auto als 

productierijp. Er zijn nu 4 AFG’s beschikbaar. 

Het autootje is bijna geheel van aluminium, heeft 

voorwielaandrijving, een aluminium liggende tweecilinder 

(flat-twin) met luchtkoeling en onafhankelijke wielophanging voor en achter. Deze kleine 4-zitter weegt net 398kg en zou 90km/u kunnen 

halen. 

Kenmerkend voor de AFG is het Alpax chassisframe dat in totaal net 45 kg weegt en de motor, voor- en achterwielophanging draagt en 

tevens een deel van de carrosserie is. Het is samengesteld uit 7 losse stukken die met bouten aan elkaar zijn bevestigd.  

De motor is een 594cc luchtgekoelde 2-cilinder met twee koelvinnen, één voor elke cilinder. De krukas is uit één stuk, heeft glijlagers en 

duraluminium drijfstangen, distributie door ketting en tandwielen. Met een Solex 26AIC komt het vermogen uit op 15 pk bij 4000 toeren. 

De versnellingsbak heeft 4 versnellingen. De directeur van Aluminium Français, Jean Dupin, presenteert de AFG bij de grote Franse 

autofabrikanten: Citroën, Renault, Peugeot en Simca. 

Zeer geheim maar geslaagd, 

Charaman en Lozère 

G E H E  I M ! ! 

Asnières-sur-Seine 

Waar ken ik die dwarsveer van? 

KLEIN EERBETOON AAN GRÉGOIRE
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Citroën 

Ging na bestudering toch liever door met haar 2CV, maar nam wel een snelheid van 65 km/uur in het dossier op ipv 50 km/uur… 

Renault 

Ging na bestudering toch liever door met haar 4CV, maar nam wel de wielen-remtrommels van de AFG over. 

Peugeot 

Ging na bestudering toch liever door met haar 203, maar besloot de achterbrug van lichtmetaal te maken. 

Simca 

Dit bedrijf neemt de AFG in studie en tekent ook een contract met Aluminium Français en met Grégoire. Maar Simca blijkt een dubbele 

agenda te hebben. De directeur Pigozzi wordt verdacht van collaboratie met de Duitsers en zijn bedrijf lijkt buitengesloten te worden van 

de naoorlogse autoproductie. Door de AFG in productie te willen nemen krijgt hij toch een voet tussen de deur. 

Er worden een paar prototypes gemaakt met een heel andere carrosserie, maar die voldoen niet. 

Pigozzi heeft inmiddels kans gezien de vooroorlogse Simca 5 en Simca 8 weer in productie te nemen en heeft de AFG niet meer nodig… 

Grégoire is woedend maar kan niets doen. 

 

Panhard 

(Dit complexe verhaal bespreken we in een volgend artikel) 

 

Kendall 

Na de bevrijding van Frankrijk (1944) lekt het nieuws van de AFG uit naar de geallieerden. In 

Engeland zoekt industrieel en (onafhankelijk) Parlementlid Dennis Kendall nieuw werk voorzijn 

fabriek nu de overheidscontracten aflopen. Hij begint met de productie van een simpele 

driewielige tractor en een auto, de Kendall 7hp, die echter rampzalig slecht is. Dan hoort hij van 

de AFG, neemt contact op en stelt voor de AFG in Engeland in productie te nemen. 

De Kendall moet daar de lichtste en goedkoopste auto op de markt worden, een echte 

“People’s Car”, die voor £200 verkocht zou worden 

Door allerlei problemen gaat het bedrijf in 1946 failliet vóór de productie kan starten. 

Er is nooit één Kendall 6hp gebouwd, alleen een foldertje gedrukt. 

Wel is Dennis één keer met een Kendall (waarschijnlijk het AFG-prototype) naar de Houses of 

Parliament gereden. 

 

Hartnett 

De failliete boedel wordt overgenomen door 

de Australiër Larry, later Sir Laurence, 

Hartnett. Hij was een ex-directeur van de 

grote Australische autofabrikant Holden, 

onderdeel van GM. Hij had al eerder bij 

Grégoire belangstelling getoond, maar die 

had toen nog een contract met Kendall, 

maar na diens faillissement werd het toch 

weer mogelijk. Met hulp van de Australische 

regering zette hij een fabriek op voor het bouwen van een goedkope gezinsauto. Onderdeel van 

de afspraken met de regering van de deelstaat Victoria was dat een ander 

Australisch bedrijf, Commonwealth Engineering, de (stalen) carrosserie zou bouwen. 

Verder werden veel onderdelen uit Frankrijk geïmporteerd. Dat bedrijf bleef echter 

bij voortduring in gebreke. Misschien zien we daar de lange arm van Holden, dat 

helemaal niet blij was met een nieuwe concurrent. Er waren al meer dan 1000 vaste 

bestellingen en Hartnett begon toen maar de carrosseriedelen met de hand te 

bouwen. Toen vroeg de deelstaat Victoria plots de voorfinanciering terug (Holden?) 

En kwam er, na toch nog 120 exemplaren, een eind aan de Hartnett. 

 

Het verhaal van de 

AFG is nu bijna ten 

einde, alleen moet 

nog vermeld worden 

dat er ook in India 

plannen waren voor licentiebouw van de Kendall 6hp:  

Een zekere S-A. Ahmed stelde voor de Kendall 6hp voor £350 in India te 

gaan bouwen. Maar ook daar is nooit meer wat van gehoord. 

 

En ten slotte de Amerikaan Kaiser, een grote fabrikant (van de “Liberty” 

koopvaardij schepen en veel meer) stelde Grégoire voor de AFG in Amerika 

te gaan bouwen als Grégoire daar de directeur wilde worden. Grégoire wilde 

niet emigreren en wees het voorstel af. Einde verhaal voor de AFG. 

 

Frank        (wordt vervolgd)  

Miss Australia 1950 

In een Hartnett Pacific Tourer 

Bekend gezicht? 

Flat-Twin AFG !! 

Ter broodnodige rehabilitatie van een miskend genie, dat grote betekenis heeft gehad voor PL. Hij kon echt veel meer dan met deuren
slaan, zoals ons artikel LIEVE KLEINE suggereerde.                                                                                                                OTTHW
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Hoe koud het was, en hoe ver 
Nu, dat ver viel wel mee voor de Nederlandse deelnemers. Groningen ligt een stuk verder weg. De Purmerendse afvaardiging had, zo te zien, de 

grootste afstand moeten overbruggen. 

Het moge duidelijk zijn dat ik het heb over de Antwerpenrit, een tweejaarlijks gebeuren dat zich mag verheugen in een warme belangstelling van de 

kant van onze club. Uiteraard vanwege het feit dat het wordt georganiseerd door onze zusterorganisatie Amicale Panhard de Belgique, maar vooral 

vanwege het feit dat je dan een rit door Antwerpen krijgt die je het gevoel geeft echt belangrijk te zijn. Als er zo’n dozijn Antwerpse motoragenten 

om je heen rijdt dat alle dwarswegen, inclusief de trambanen, afsluit, dan begrijp je weer waarom Panhard de deken der automerken is. 

Maar koud was het wel! Duidelijk de eerste dag van de herfst, en zo stonden 

22 Panhards en hun baasjes ’s ochtends op het onchristelijke uur van 9.30 te 

kleumen bij de inschrijving, waar gelukkig hartverwarmende 

versnaperingen en een drankje verstrekt werden met het ralleybord. 

Zoals gewoonlijk was het weer een gezellige ontmoeting van 

gelijkgestemde zielen. Zelfs de voor de vulling bijgenodigde Volvoclub viel 

niet uit de toon: aardige mensen, met mooie oude 444’s en Amazones. 

Vooral zo’n 444 met zowel voor als achter een bril op, en dan ook nog een 

zonnescherm erbij, is een lust voor het oog. Omdat er zo’n 8 

Panhards een Nederlands kenteken droegen, en eentje zelfs een Frans 

exemplaar, was het epitheton Internationaal, waarmee deze rit zich 

graag tooit, weer helemaal op zijn plaats. Organisator Ernest Hufkens joeg 

ons eerst de toren van het MAS (Museum aan de Stroom) in, om een mooi 

overzicht van Antwerpen te verkrijgen. Dit in 2011 geopende gebouw is het 

uithangbordje van de Haven Antwerpen, en doet je als (bijna)Rotterdammer 

verzuchten: waarom hebben wij niet zoiets? OK, we kunnen dan iets 

mompelen over een Euromast, maar eerlijk gezegd is het geen vergelijk. 

Daarna was het dan het echte werk. De motards geleidden ons met 

het kalme vaartje van zo’n 20 à 30 km/u door allerlei buurten van 

Antwerpen waar je normaliter als automobilist nooit zou komen. 

Dwars door alles heen, soms tegen de rijrichting in. En vooral 

nergens voor stoppen, ook niet voor voetgangers! Zelfs de Koning 

was, volgens Ernest, vandaag vogelvrij voor ons. Niet in het minst 

omdat we nu zijn eigen escorte gebruikten. 

Maar het duurde wel wat lang, en we raakten hoe langer hoe verder 

uit het centrum, tot we uiteindelijk via de Cogels-Osylei in Berchem, 

met zijn prachtige Jugendstilhuizen, op de parkeerplaats van de 

Carrefour in Schoten eindigden. Toen bleek dat de motorjongens en 

–meisjes helaas niet hadden meegekregen dat ze ons een tussenstop 

op de Astridplaats, pal voor het station in Antwerpen-Centrum, hadden 

moeten bezorgen. De teleurstelling was van korte duur, en de motards 

kregen toch een daverend afscheidsapplaus. 

Na de lunch in de Carrefour ging het onder begeleiding van 

burgermotorjongens op Harley’s en aanverwant geweld verder, door de 

bijzonder chique buurten van Brasschaat richting Wuustwezel, waar een 

volkenkundig museum op ons wachtte. Onderweg werd er nog een 

“spelletje” gedaan, waarbij de Volvo’s zich sportiever toonden dan de 

Panhards (jonger merk waarschijnlijk).  

Het volkenkundig museum bleek een uiterst merkwaardige verzameling te 

herbergen van oude telefoons, hoedjes uit 1900, brievenwegers, hakselaars, 

schoolplaten, Jezusbeelden, gewijde kaarsen en rijtuigen. 

Rit 

Internationaal 

Spelletje 

Lunch 

Deelnemers voor MAS 
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Vooral die laatste waren zeer fraai. Het 
museum bleek toe te behoren aan Jan 
Augustijns, zoon van een wagenmaker en sinds 
zijn 65e verwoed verzamelaar van 
heemkundige zaken, zodat er nu fraaie 
exemplaren als Berlines, Landouers, 
lijkkoetsen en ijscokarren broederlijk bijeen 
stonden in een ruimte met een herbouwde 
wagenmakerij, brouwerij en wat niet al meer, 
bien étonné de se trouver ensemble. Je kon je 
helemaal voorstellen hoe Émile Levassor 
ertussendoor wandelde met de gedachte: als we 
daar nu eens zo’n motortje inzetten. 
Een paar drankjes in het cafégedeelte van het 
museum besloten een geslaagde dag.  
Ernest temperde de vreugde nog wat door 
mede te delen dat de volgende rit misschien 
niet meer met de Antwerpse politie, en door het 
centrum, mogelijk is, maar iedereen betuigde 
toch vertrouwen op zijn goede invloed en 
relaties.  
Tot over twee jaar, Ernest. 

OttHW
Fotografie: 
Peter Drijver 
Marc van Zundert  

 

OLDTIMERBEURS VIJFHUIZEN 
Op 29 september jl werd de oldtimerbeurs in Vijfhuizen gehouden, waar onze club met een behoorlijk indrukwekkende Panhardstand 
acte de présence gaf. Een impressie in foto’s van Peter Drijver. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Museum 
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Een gekke titel, dat Dyna in Drag. M’n oude middelbareschool woordenboek bood geen uitkomst. Dan maar naar m’n 

kringloopwinkel. Daar stond voor het werkwoord to drag – trekken, slepen. Ja, dat wist ik al. Maar op het eind – ja, daar kon ik wat 

mee. Een drag was een travestiet. En “in drag” betekende in vrouwenkleding. En er stond bij: informeel taalgebruik. 

Aan de vorm had ik al gezien dat deze auto geen mietje was.  

Maar uiteindelijk bleek het te gaan over de luchtweerstandscoëfficiënt, de Cw – of Cx-waarde, want die heet in het Engels de 

dragcoëfficiënt, en toen begreep ik die Engelse alliteratie. Maar de dubbelzinnigheid die er dus ook voor de goede verstaander inzit 

beviel me wel. 

De subtitel vertelt overigens (bijna) het hele verhaal: de stroomlijnauto van Charles Deutsch had een Cw van 0,12 volgens Richard 

Heseltine en perste 140 mijl/uur (zeg 225 km/u) uit de motor van de Dyna Berline. En wat een schitterende foto’s stonden er bij het 

artikel (helaas vaak over twee pagina’s, en eigenlijk niet te reproduceren zonder het blad te verminken, wat ik niet wilde; maar ik heb 

mijn best gedaan ze zo goed mogelijk over te nemen; sorry voor de naadjes – OttHW) 

 

Je kan alleen maar in jankend onbegrip blijven staren, te verbluft om zelfs maar met je ogen te knipperen. Met een gelaatsuitdrukking 

van snor-krullende boosaardigheid bespeelt onze held het gaspedaal, waarbij hij het ene na de andere kwaaie luchtgekoelde 

snelvuursalvo uit de enkele uitlaatpijp afvuurt. Het klinkt echt knètterhard, zo hard dat je bijna in de slappe lach schiet om maar niet 

flauw te vallen. Dit geluid blaast je hersens uit je schedel en pijnigt je oren zoals geen andere auto het kan. Elke volgende staccato van 

ploffen en knallen is net weer wat erger dan de vorige. Je wordt doof, maar je staat wel naast een CD-Panhard Le Mans veteraan!! 

Met de wijsheid van achteraf was het misschien toch niet zo’n goed idee om deze auto in een afgesloten ruimte te starten, maar ja, het 

was een lange, drukke dag geweest, en om die wagen dan niet te laten draaien zou idioot zijn geweest. Of de bewoners van de vier 

woonlagen boven ons en de bezoekers van het terras aan de overkant er ook zo over denken waag ik te betwijfelen. 

Maar we zien, zoals iedereen, graag onze aanname’s bevestigd, en deze alternatieveling van een auto is alles wat je ervan verwacht, en 

meer. Hij is gebouwd om mee te strijden in de 24 uursklassieker van Le Mans, uitgave 1964, en zijn luchtsplijtende vorm is 

overduidelijk ontworpen met het lange rechte stuk van Hunaudières in het achterhoofd. Hij is zo, hoe zal ik het zeggen, gewoon zo 

Fráns. 

 

Maar er zit meer aan deze fascinerende curiositeit dan alleen maar zijn moderniteit. Je kan uiteraard tegenwerpen dat in het licht van 

de huidige computertechnische berekeningen van dwarswindstuurreacties tot veerkarakteristiekwegliggingsbeïnvloedingen er geen 

plaats meer is voor een vergeten pionier als de CD-Panhard. Maar je hebt hier toch wel te maken met een wagen in een dermate 

De CD met de Cw 
 ofwel 
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radicale stroomlijn dat hij de grenzen van het mogelijke en het toegestane verlegde. Dit was het compleet tegengestelde van de tot 
dusver gehanteerde “krijtstreepjes-op-de-grond-methode” bij het ontwerpen van een racewagen, en hij werkte nog ook! Let wel: de 
ontwerper had dermate veel overzicht op luchtstromingen dat hij zijn creatie een Cw van 0,12 meegaf. Ter vergelijking: die van een 
Ferrari 458 is 0,32! De LM64 haalde dan ook 137,5 mph (een mile is 1,61 km, dus reken maar uit; als je op ongeveer 220 km/u 
uitkomt is het goed - OttHW) uit minder dan 80 bhp (let wel, de gewone brake horse power, ofwel pk; niet de BHP, ofwel 33475 
Btu/hr (9,811 kW) - OttHW). En dat bijna 50 jaar geleden! Op papier klinkt het redelijk ongelofelijk, en buiten dat papier nog meer. 
De hoeveelheid denkwerk die hier achter moet zitten doet heden ten dage nog onwerkelijk aan. Maar die onwerkelijkheid wordt al 
begrijpelijker als we bedenken dat achter dit ontwerp meester CD-himself, Charles Deutsch, steekt. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Deze opmerkelijke man heeft in de diverse onderdelen van de motorsport een invloed gehad die verre boven zijn bescheiden gestalte 
van 1,60 m uitsteeg.  
Scheppen was hem met de paplepel ingegoten. Zijn passie voor creëren erfde hij van zijn vader, die hem in samenwerking met zijn 
moeder in september 1911 op de wereld zette. Pa was een wagenmaker die al vroeg belangstelling had voor die nieuwerwetse 
automobielen en daarvoor op bestelling de carrosserieën bouwde (dat was immers in het begin de gewoonte: de fabriek leverde een 
chassis met schutbord en motorkap, de rest moest je zelf doen – BT). 
Tijdens het werken bij zijn vader leerde hij alle traditionele koetsenbouwtechnieken, en vergrootte hij zijn praktische kennis door elke 
letter op voertuigdynamica en andere technische theorie te verslinden. Toen hij in 1935 van de École Polytechnique (zeg maar de TU) 
afkwam begon hij zijn professionele bestaan als civiel ingenieur voor Rijkswaterstaat, afdeling wegen en bruggen (eigenlijk een beetje 
merkwaardig: iemand die in dynamica geïnteresseerd is op een job waar je vooral met statica te doen hebt – OttHW). Daar klom hij 
uiteindelijk op tot Hoofdingenieur, een betrekking die hij tot 1966 vervulde. Tegen die tijd had hij in een nevenfunctie allang zijn 
naam gevestigd als auto-ontwerper en –bouwer. 
Samen met zijn vriend René Bonnet was zijn ster in autosportland snel gestegen. Na de dood van zijn vader, in 1929, had Charles de 
teugels overgenomen in de wagenmakerij van de familie. Maar na drie jaar was het toch wel duidelijk geworden dat studie en een 
bedrijf leiden met elkaar wrong, dus verkochten hij en zijn moeder La Maison Deutsch – de firma, niet de bezittingen – aan Bonnet. 
De nieuwe eigenaar veranderde de begane grond direct in een Citroën-agentschap en algemene garage, terwijl zijn verhuurders op de 
bovenverdieping bleven wonen, zoals ze altijd al deden. 
De achtergrond van Bonnet was een beetje ingewikkeld. Ten gevolge van een verkeerde diagnose voor zijn rugpijnen had hij jarenlang 
met een onnodig korset rondgelopen. In zijn levensonderhoud voorzag hij toen met de fabricage van shawls. Vervolgens had hij, na de 
dood van zijn zwager, het noodlijdende garagebedrijf van zijn zuster er weer bovenop geholpen. Hij maakte er weer een bloeiend 
bedrijf van, waarbij hij zijn natuurlijk verkooptalent tentoonspreidde, om vervolgens met een nieuwe zwager geconfronteerd te 
worden.. Vandaar dat hij het nu in zijn eentje probeerde met La Maison Deutsch. 
Uiteraard leidde de gedeelde autoliefde (die bij Bonnet voortkwam uit zijn zucht naar autoracen) tot de bouw van een speciale 
raceauto. Het duo werkte gezamenlijk aan de DB1, een sportwagen die gebaseerd was op een Citroën Traction Avant, die een 
voorbereidingstijd van 17 maanden vergde en in maart 1938 zijn debuut beleefde. Een tweede wagen, een fraaigevormde coupé, werd 
voor Deutsch persoonlijk ontwikkeld, maar zag ten gevolge van de Nazi-
bezetting zijn voltooiing pas veel later plaatsvinden. 

Na het beeindigen van de 
vijandelijkheden werd er een in 
wat vage termen opgestelde 
regeling getroffen waarbij DB 
een eigen merk werd. Dat lag 
voor Deutsch, als ambtenaar, 
een beetje moeilijk. Theoretisch 
mocht hij geen betaalde baan 
buiten zijn rijksbetrekking 
hebben: hij werd aandeelhouder 
in een firma zonder aandelen. 
Behalve dat deze onderneming 
bestond als naam om op de 
racepaperassen in te vullen had 

zij ook nog een zusterbedrijf dat echte DB-producten maakte, waarin Deutsch 
een nominaal aandeel bezat. De zakelijke verbinding werd alleen met woorden 
en handdrukken bezegeld, niet met juridisch papier, en dat kon dus eigenlijk 
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Een enorme Jaeger toerenteller domineert het 

dashboard in de sobere cockpit. Rechts 
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van aluminium 
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alleen maar in tranen eindigen. 

En dat deed het tenslotte ook, maar pas na een duurzame zegeperiode, die begon met hun eerste op Panhard gebaseerde creatie in 

1949. De successen in de klasse van de kleine auto’s regen zich aaneen, evenals de hegemonie in de Prestatie-Index prijs van Le Mans 

(een index waar de prestatie werd afgezet tegen de motorinhoud, want met een 750 cc’tje kan je natuurlijk in absolute zin nooit 

opboksen tegen een 3- of 5-liter). Auto’s met Panhard-motoren domineerden in het begin van de 50-er jaren in hun klasse; de 

Monopole’s wonnen bijvoorbeeld van 1950 t/m 1953. De onverwoestbare tweecilinder luchtgekoelde Dyna-motor bleek een 

schitterende basis voor een racemotortje, met zijn rollengelagerde krukas, zuigerstangen uit één stuk, lichtmetalen cilinders met 

geïntegreerde kop en kopkleppen met torsiestaafveren. 

De Index-prijs was bijzonder belangrijk voor het thuisfront. De regels, die je geduld wel op de proef stelden, waren met opzet zo 

gemaakt dat je vanzelf aangemoedigd werd om de ideale gezinsauto te ontwikkelen. DB trok dit helemaal naar zich toe, met hun eerste 

successen in 1954, met Elie Bayol en Bonnet aan het stuur. In 1959 veranderde de Index, ten gevolge van de Suez-crisis, meer naar 

Thermisch Rendement, waarbij snelheid, gewicht en brandstofverbruik de sleuteleigenschappen waren.  

DB legde dat jaar beslag op de prijs met een gemiddeld verbruikscijfer van 25,69 mpg (10,92 km/l) gedurende 24 uur, uit een 744 cc 

motor, bij snelheden tot 220 km/u! 

Maar de klad zat er al een beetje in bij het merk. Ondanks de symbiose met Panhard, wat o.a. inhield dat er Panhard-DB’s via de 

Panhard-dealers verkocht werden, en de hechte band die er bestond tussen Deutsch en Jean Panhard, klapte de boel toen Bonnet een 

contract met Renault aanging om auto’s te bouwen met hún techniek erin. 

Het ligt er maar aan wie je wilt geloven, maar Deutsch beweerde hierin niet gekend te zijn, en was met stomheid geslagen toen hij 

begin 1961 een briefje van de advocaat van Bonnet kreeg waarin de samenwerking tussen de partners werd opgezegd. 

De precieze reden voor de scheiding is nooit helemaal duidelijk geworden, hoewel de wankele financiële situatie van Panhard wel 

meegespeeld zal hebben. Hoe dan ook, vanaf dat moment was het compleet oorlog tussen de twee voormalige collega’s, en dan vooral 

op de plek waar ze hun grootste successen hadden beleefd: Le Mans. 

Blijkbaar had Deutsch een regeling met de staat kunnen treffen (hij was immers nog steeds ambtenaar), want hij werd nu zelfstandig 

autobouwer.. In maart 1962 werd CD door een nog altijd kwakkelend Panhard gecontracteerd om 5 nieuwe auto’s te bouwen voor de 

24-uurs van dat jaar, die over nauwelijks 3 maanden zou zijn. 

Niet alleen versloeg CD het merk van René Bonnet in de klasse tot 850 cc en de Index, maar het legde ook beslag op het Franse 

kampioenschap GT. De straatversies van CD vochten 

ook een robbertje uit met RB (vóór de overname door 

Matra), met een verkoopcijfer van zo’n 150 CD’s in 

1963. 

Maar het zou niet lang meer duren. De tweecilinder 

boxer van Panhard kreeg moeite om de nieuwere, 

hoogtoeriger motoren bij te benen, en in 1963 ging CD 

naar Le Mans met een DKW-motor onder de kap. Het 

uiterlijk van deze auto had al wat weg van de hier 

getoonde. 

Het jaar erop was dat van de terugkeer naar Panhard-

motoren, en het tot die tijd nog nooit vertoonde silhouet 

van de LM64. 

Er werden slechts 2 auto’s van dit type geproduceerd, 

en de spectaculaire lijnen met hun ultra-lage Cw 

kwamen grotendeels uit de tekenpen van Lucien  

 

Romani en Robert Choulet (wiens latere Matra 

MS640-ontwerp ook een sprekende gelijkenis met 

de CD vertoont) 

De auto was direct te herkennen aan de stabilisatie-

vinnen, maar minstens zo intrigerend is de 

bodemplaat met zijn centrale “tunnel” die de 

luchtstroom, met behulp van de aan het eind  

aanwezige diffusor, zo snel onder de wagen doorleidt dat er een neerdrukkend effect ontstaat (als je lucht sneller laat stromen daalt de 

druk, zodat er a.h.w. een vacuüm onder de wagen gecreëerd wordt; lijkt me wel nodig, want met deze vliegtuigvorm zou dit ding 

spontaan de lucht ingaan, wat die Matra 640 dan ook deed - OttHW). 

Er was echter een klein probleempje: wagens met een cilinderinhoud van minder dan 1 liter werden niet meer tot de hoofdwedstrijd 

toegelaten, en dat vormde toch wel een ernstig obstakel voor de 848 cc van de Panhard-motor. 

Maar geen probleem! Deutsch besloot dat de toepassing van een Sferma turbo via de 

equivalentieformule de auto geschikt zou maken voor de klasse tot 1200 cc. 

Et voilà, 848 cc maal factor 1,4 maakt 1187 cc! 

Met een gewicht van krap 560 kg en een vermogen van 78 pk bij 6750 tpm waren die LM64’s 

snel. Helaas haalden ze het eind niet. De hierboven afgebeelde auto, met Alain Bertaut en André 

Guilhaudin aan het stuur, kreeg in het 10
e
 uur motorproblemen, en haar zuster viel twee uur 

later uit met versnellingsbakmankementen. 

Ze zouden niet meer meedoen in de komende jaren. Toen Deutsch stopte bij Rijkswaterstaat 

ging alle aandacht van CD over naar Peugeot, terwijl Deutsch zich met zijn Sera-CD 

Matra MS 640 1969 , ontwerp Robert Choulet 

De LM64 haalde in La Sarthe ruim 220 km/u, 

maar ze kwamen niet verder dan halverwege 

Benzineklep,alleen met pink te openen 
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adviesbureau helemaal richtte op ontwerpactiviteiten die zouden gaan leiden tot iconen als de Porsche 917 Langbeck en de Alfa Tipo 

33 TT12. Het bureau bestaat heden ten dage nog steeds. 

Deutsch trok ook tijd uit voor het schrijven van artikelen  op het gebied van wiskundige simulatie in voertuigdynamica. Hij overleed in 

1980. 

De LM64/2 werd in 1981 door Sera-CD afgestoten, achtereenvolgens als museumstuk voor Le Mans en voor de collectie van Adrien 

Maeght in Mougins. In 2004 werd ze via een omweg, waarbij de twee wagens op de Rétromobile werden verenigd, verkocht aan Tim 

Moore. Moore kocht de CD omdat hij zo gepakt werd door het ontwerp. De auto is ook nog prachtig origineel, en heeft in de loop van 

haar tentoonstellingsobjectbestaan slechts een paar zeer kleine veranderingen ondergaan. Tijdens de studio-opnamen werd al direct 

duidelijk – door er tegenaan te duwen – dat de wagen dankzij z’n glasfiber koetswerk ongelofelijk licht is en vrijwel zonder 

rolweerstand voortrolt.; er zaten oorspronkelijk experimentele Michelin-banden onder. 

En ze heeft zo’n onweerstaanbare vorm, met een daklijn die nauwelijks 42” (1070 mm) boven straatniveau ligt. En ze is ook een stuk 

korter dan het lijkt, 14’ (4250 mm) van kop tot kont. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Los van de ultragladde vorm is deze 

machine uit 1964 ook belangrijk 

omdat het het laatste jaar was dat 

Panhard op Le Mans 

vertegenwoordigd was, omdat het 

merk een jaar later compleet 

opgeslokt werd door Citroën, en in 

1967 op de balsemtafel werd gelegd. 

Een triest einde voor een firma die al 

bij autoraces betrokken was vanaf 

het moment dat het idee postvatte dat 

je ook een motor in een wagen in 

plaats van een paard ervoor kunt 

zetten. 

Hoewel deze auto zichzelf niet met 

eeuwige roem kon overladen in La 

Sarthe houdt het buitenaards ontwerp 

gelukkig de eer van zowel Deutsch 

als Panhard hoog. Er wordt nog steeds over de inventiviteit ervan 

gepraat. Alhoewel, gepraat? Geschreeuwd zou heel wat meer in de lijn liggen. 

 

Uit: Classic & Sports Car Augustus 2010, Richard Heseltine 

Vertaling: Bojo Teulings 

Vertaling en bewerking: Henk Ottevangers 

 

 

werden gevormd naar de LM64 

De 848 cc tweecilinder boxer, gevoed door twee Solex-carburateurs 

De Sferma supercharger bezorgde haar een equivalent voor de 

onder-1200 cc klasse 

Motorkapriempjes 

De auto weegt slechts 560 kg 
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VERRASSING 
 

Van de zomer bereikte de redactie een mailtje met onderstaande tekst 

Hallo, ik zit op dit moment op een camping in Frankrijk. La Perle. 

Zelf ben ik eigenaar van een DS maar ben algemeen geïnteresseerd in klassieke auto 's. 

In een dorp hier vlakbij zag ik een tuin vol Panhards. Type 17 en 24 en misschien ook nog wel een Dyna Z. De staat van de auto 's is 

niet geweldig maar wel te restaureren. 

Even kort gesproken met de dochter van de eigenaar van de collectie. E.e.a. is te koop.  

Het dorp heet Fourneaux aan de D942. Op loopafstand van de camping. 

Als het lukt zal ik nog wat foto 's maken en sturen. 

Misschien is er vanuit jullie club belangstelling. 

Groeten uit Frankrijk. 

Jelle Wijbenga 

 

Enige weken later gevolgd door het volgende berichtje, met aanhangsels 

Hallo, 

Zoals beloofd nog een paar foto's. De oude baas was niet heel happig maar met zijn 

vrouw erbij mocht ik een paar foto's maken. 

Een exact adres heb ik niet, wel de plaats waar het is. 

Het dorp heet Fourneaux; het huis ligt aan een weggetje parallel aan de D942. 

De beste man verkoopt ook gasflessen. 

Ik heb een screenshot van google maps bijgesloten met een rode cirkel rond de lokatie. 

Groet, Jelle 

 

Dan word je benieuwd naar de locatie, en dus heb ik zelf maar eens Fourneaux op Google 

Earth opgezocht. Dat viel wat tegen: er bleken in Frankrijk heel veel restaurants met 

Fourneaux in de aanduiding te bestaan, diverse winkels in verwarmingsapparatuur en een 

stuk of tien dorpen met Fourneaux in de naam, in Normandië, Savoie, Auvergne, Rhône-Alpes enz. Ook bleek er meer dan één D 942 te zijn, in 

Nord-Pas de Calais en Limousin bijvoorbeeld. Maar de D 942 tussen Ahum en Aubusson leverde op het adres Fourneaux, Saint Medard la 

Rochette, Creuse, Limousin, France een locatie die met bovenstaand plaatje overeenkwam.  

Waarom zo moeilijk, zegt een normaal mens dan. Je kan het toch gewoon aan die Jelle vragen? Klopt, maar heb je wel eens een man 

meegemaakt die de weg vroeg? 

Hoe dan ook, de locatie was gevonden. En het zag er inderdaad tamelijk  druk uit  op het erf.  

Van die enorme bende achter de boerderij volgen hieronder wat detailopnames van Jelle. 

Het lijkt echt  een aardige Panhard-mijn te zijn, waar flink in dagbouw gedolven kan worden. 

Jammer alleen dat het niet, zoals ik aanvankelijk dacht, slechts 300 km rijden richting Calais is, maar meer dan het dubbele richting Clermont-

Ferrand. 

Maar je weet, er is een camping in de buurt, en de gasvoorziening is verzekerd.  

Dus wat let je volgende zomer? 

                Otthw 
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 Indien onbestelbaar retour:Oostervenne 421, 1444 XP PURMEREND

www.editoo.nl
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