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Van de Voorzitter
Het is vaker gezegd, een autoclub is in de
eerste plaats een mensenclub. En deze Koe-
rier is daar de weerslag van. Afscheid van
vrienden hoort daarbij, evenzeer als de aciti-
viteiten die op de praatavond eind augustus
voorbijkwamen. De verbazingwekkende
vorderingen van Wim met zijn 1 op 1 pro-
totype van de nooit-gebouwde 24 Break de
Chasse (24btb), de indrukwekkende speur-
tocht van Pierre en George naar een Panhard-motor met electronische inspuiting en digi-
tale aansturing. De verrichtingen van Joost en Jaap bij het Citro-Racing 
evenement in Moulins: één van de drie aanwezige 24's op het circuit! 
En tenslote mocht ik wat eerste plaatjes laten zien van het met Peter ophalen en demonte-

ren van een Junior uit Zwitserland. Zo vlak
na de indrukwekkende viering van de 100ste
geboortedag van Jean Panhard is duidelijk dat
ons merk wellicht een afgerond verhaal is,
maar dat onze hobby springlevend is. Tot
ziens bij de najaarsrit naar Brussel!
 
 Peter Drijver
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Van de Redactie
In dit nummer besteden we, behalve gedachten aan het overlijden van Frans Post, wederom
veel aandacht aan de jubilerende 24. Op de RIP heeft Bernard Vermeylen een dermate
groot stuk 24 geproduceerd dat we nu genoodzaakt zijn het in twee min of meer hapklare
brokken aan de leden, die toen niet aanwezig konden zijn, te presenteren. Het tweede deel
komt dus nog! In het volgend nummer ook een verslag over de belevenissen van Jaap en
Joost op de Citro-racing, waar onze President hierboven aan refereerde. In deze Koerier was
geen ruimte meer om een dergelijke prestatie naar merites te presenteren.
Er zijn gelukkig weer heel wat artikelen ingestuurd door onze leden, maar er kan nog meer
bij. De box redactie@panhardclub.nl hongert naar jullie bijdragen. Het volgende nummer
(deadline 15 november) komt uit in een tijd van bezinning, verandering en vernieuwing.
Wie zich geroepen voelt hier iets over te zeggen, hij of zij heffe de pen (toetsenbord mag
ook) en schrijve ons, opdat ons onvolprezen magazine weer bol moge staan van gedachten-
vruchten (al dan niet gistend) van onze clubleden
                                                                                                         Redactie PanhardKoerier

AGENDA
zie ook www.panhardclub.nl/agenda.php
 
** 14-15 september 2013
Rally van Brussel
Museumrondrit van Amicale Panhard B.
** 15 september 2013
Najaarsrit PAN ism Amicale P. Belgique
Pierre Peters en Jaap Margry nodigen u uit
** 11-13 oktober 3013
Oldtimer en Classicbeurs Leek
www.oldtimerleek.nl/ 
** 26-27 oktober 2013
27e Oldtimerbeurs Hoogstraten
http://oldtimerbeurs-hoogstraten.be/
** 16-17 november 2013
Oldtimerbeurs Rosmalen
www.autotron.nl
** 22 november 2013
Praatavond
3 zussen Rhenen/Veenendaal
** 30 november-1 december 2013
Oldtimerbeurs Eelde
http://www.oldtimerbeurs.net 
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Het mag een klein wondertje heten dat een 
Twentse agent met een Kever cabriolet het pad 
kruiste van Panhard.  
Maar wonderen gebeuren! Frans en Aaltje Post 
kochten een even zeldzame als elegante Panhard 
Dyna cabriolet.  
Een auto die hen met enige regelmaat in de kou liet 
staan en die jaar in jaar uit het geduld, de humor, de 
sleuteltalenten en de achteroprijders van Frans op 
de proef stelden.  
Voor de Panhard Club Nederland betekende dat 
vanaf 2000 de komst van Frans en Aaltje naar ritten, 
evenementen en sleuteldagen.  
Frans en Aal organiseerden in 2003 een najaarsrit 
waar enthousiast en zonder gêne het eigen Twente 
ter verkenning werd aangeboden: de sluis, het 
landschap, het heemkunde-museum.  
Onderweg in Finland maakte Frans’ regelmatig 
getelefoneer met collega’s duidelijk dat we maar 
een klein beetje van hem te zien zouden krijgen. Op 
weg daarheen was hij ook meestal onder de cabrio 
te vinden, vanwege de uitlaatproblemen. En in Zuid-

Frankrijk zagen we een glimp toen hij op een heetgebakerde hotelier inpraatte, hem geruststelde en hoe hij hem om zijn vinger 
wond. Wat hij in Montelimar ook weer met wat moeilijk doende gendarmes klaarspeelde: collega hier, collega daar. 
Op onze jaarvergadering begin 2012 meldde Frans zich om met Joost en Peter het 45 jarig bestaan van onze club te organiseren 
dit jaar. Een enorme klus.  
Een paar maanden later bleek dat teveel gevraagd. 
Afgelopen Pinksteren vierden we de R.I.P. in Almen met zo’n 80 
Panhards en 200 mensen uit binnen- en buitenland. Als door een 
groot wonder waren Frans en Aaltje er, met Eric achter het stuur 
van de Panhard cabriolet.  
Het werd een ontspannen, gelukkig en onvergetelijk afscheid op 
een terras in het zonnetje van Doesburg.  
Een afscheid van een grote stoet Panhard-vrienden en bekenden 
uit Duitsland, Frankrijk en België. 
Onze autoclub gaat tenslotte in de eerste plaats over vriendschap. 
Op 5 juni jl overleed Frans Post na een gemene slopende ziekte. 
Wonderen gebeuren helaas niet altijd. 
We wensen Aaltje, Eric en Selma veel sterkte bij dit grote verlies. 
 
Frans, RIP! 

 

 

Er is leven, er is leven na de Dood!  

Met dit lied van Freek de Jonge eindigde de uitvaartdienst van Frans Post. 
Spottend en vol humor heeft hij zelf dit einde bedacht en zo was hij zelfs 
na zijn overlijden precies zoals hij bij leven was; wat zullen wij deze kerel 
gaan missen!  In de regie van de dienst was zijn hand duidelijk terug te 
vinden bij het horen van de gekozen muziek . Heel herkenbaar ging dit 
alles voorbij, in zekere zin was hij nog levendig aanwezig. 
De aula was langzaam volgestroomd met genodigden en de opkomst was 
erg groot. De kist werd naar binnen gedragen door zes mannen van de 
politie in uniform, collegae van Frans, aangevoerd door een commandant 
die er achter liep. Langzaam maar in een gestaag tempo werd Frans tot 
voor in de aula gedragen, heel plechtig en indrukwekkend. 
Evenals de andere genodigden waren wij met een afvaardiging van onze 
Panhardclub Nederland aanwezig in de personen van onze voorzitter 
Peter Drijver en Mieke, familie Peter Breed, Rob en Corrie van der Rol en 
ik zelf met mijn vrouw. Verschillende sprekers met als eerste Eric, de zoon 
van Frans, gaven uit hun eigen belevenis een sprekend beeld van het 

leven van en met Frans. Onze voorzitter Peter Drijver deed dat uit naam van onze vereniging. Gedurende dit gebeuren kwam een 
gebeurtenis van ruim anderhalf jaar geleden bij mij opdoemen. Tijdens de sleuteldag bij Peter Breed als voorbereiding op onze 
pinkster week-end naar Speyer, was Frans daar als fanatieke deelnemer aan onze evenementen natuurlijk ook bij aanwezig; hij 
wist toen al dat hij ernstig ziek was. Op een gegeven moment kwam ons Panhard lid Bojo Teulings met een geheel opgetuigde 
oldtimer lijkwagen aanrijden tot grote hilariteit van een ieder, maar ik hoorde Frans roepen, Bojo jongen je bent veel te vroeg, ik 
ben nog niet zo ver, of iets in die zin. Sprekender kun je Frans niet typeren.  Zo kon het gebeuren dat ik zat te glimlachen tijdens 
de rouwdienst van Frans.     
                
               FvTh. 

Spiegelbeeld Frans fotografeert zijn cabrio in Wimereux 

Dag Frans
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 Als de 4cilinder niet bestond………… 
 

 

Uit: Panhard Magazine 96 (2012) 

Vertaling en bewerking: OttHW 

 

We zijn bij Jean-Claude Guny, die het als zijn missie ziet om gemiste kansen aan de kaak te stellen 

Hij heeft daarvoor de Panhard  24 BT 4-cilinder, die er niet kwam, maar die er had moeten / kunnen komen, 

uitgekozen. 

Met een maximaal aantal onderdelen uit de originele 2-cilinder en zonder wijzigingen aan de carrosserie toont 

hij aan dat de motor waar Panhard altijd behoefte aan had in wezen een eitje was. 

Vier decennia na de beëindiging van de productie kunt u hier zien wat de 24 had kunnen worden. Met onze 

deelneming! 
 

We staan bij een echte viercilinder, met de ontstekingsvolgorde 1-3-4-2, en niet bij twee gekoppelde motoren. Een groot deel van het 

werk heeft bestaan uit het ontwerpen en maken van een krukas uit één stuk, met twee aan twee twee tegenover elkaar liggende 

zuigers, een enkele nokkenas en een Ducellier ontsteking met 4 uitgangen en een centrifugaalvervroeging. De originele 38 NDIX 

carburateur van de 24 BT is bewaard gebleven, maar hij moest natuurlijk wel voorzien worden van een buizenstelsel om vier cilinders 

te voeden middels een op de juiste wijze uitgeboord steunstuk AU4G-aluminium dat onder de carburateur gemonteerd is. 

Jean-Claude benadrukt dat de vier inlaatbuizen allemaal dezelfde lineaire lengte hebben om aan de wetten van de stromingsleer te 

kunnen voldoen.  

Het motorblok bestaat uit twee originele carters die aan elkaar verbonden zijn met een AU4G verbindingsstuk dat een coaxiale 

uitlijning tot op 0,03 mm nauwkeurig mogelijk maakt. 

De olie circuleert van het ene naar het andere carter via een doorvoer van twee gaten, diameter 35, in het verbindingsstuk. De 

filtratie geschiedt met een FRAM filter onder de motor met een door J-Cl ontworpen systeem dat gebruik maakt van een koperen 
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verbindingspijpje om het olieniveau in beide carters even hoog te 

houden. Een smoorklep was nodig om de druk in beide carters te 

vereffenen. 

De ontwerper benadrukt dat er altijd belangrijke bezwaren waren 

tegen een 4-cilinder, omdat zoiets aanzienlijke wijzigingen in de 

carrosserie van een 24 zou vereisen. “Om maar eens iets te 

noemen: in het motorcompartiment kom je 20 cm tekort. Om 

daarin te voorzien heb ik de cilinders 15
o
 gedraaid, zoals in de AML. 

De uitlaat loopt nu onder de inlaat door, wat 9 cm scheelt.” 

De door Jean-Claude Guny gebouwde krukas die zoveel mogelijk 

gebruik maakt van de bewegende delen van de tweecilinder. 

 

Hierboven en hieronder: de twee blokken zijn verbonden met 

een koppelstuk in AU4G, dat perfecte uitlijning en afdichting 

garandeert. 

 

Bewerken van de carburateursteun 
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Een FRAM oliefilter is aangebracht, terwijl de twee carters via een 

koperen pijpje met elkaar in verbinding staan voor constant niveau 

Om de cilinders 15
o
 te kantelen zijn ijzeren trenzen met dikte 13 mm op 

het carter bevestigd met gebruikmaken van de originele schroefgaten. 

 
Stalen trenzen (3535NCD16) van 13 mm dik zijn op het carter 

gemonteerd met 4 CHC bouten M10x150 in de oorspronkelijke 

boring van de trekstangen. In de trens zijn nieuwe schroefgaten 

geboord, 15
o 

 verschoven ten opzichte van de CHC bouten, om de 

trekstangen opnieuw te monteren. 

De constructie van het tussenstuk dat de twee carters verbindt 

brengt een schouderstuk met diameter 85, gecentreerd op het 

tweede carter, met zich mee, en een schouder van 252 coaxiaal 

0,03 gecentreerd op het eerste carter, met twee pinnen voor de 

hoekpositionering, voor de passage van de nokkenas 

Het oorspronkelijke tussenstuk van carter naar bak is ingekort 

(met een wijziging aan de staartpignon van de bak) wat 2,8 cm 

winst opleverde. De bak zelve kon 8 cm achteruit, waarbij de 

staart van de bak met een silentbloc aan de traverse werd 

bevestigd. “De cardanassen staan nu wel onder een wat andere 

hoek, maar voor homokineten is dat geen probleem.”  

Ruimtewinst: 9+2,8+8=20 cm!! 

De overbrenging van de bak is gelijk aan het origineel, maar het 

geheel is rustiger geworden door gebruik te maken van conische 

Timken-lagers in plaats van de originele naaldlagers van de 

Panhardbak. “Ze vangen axiale en radiale krachten beter op, 

zoals voor alle versnellingsbakken geldt de laatste 55 jaar!”, 

voegt Jean-Claude toe, die ook de afdichting verbeterd heeft 

met lipseals. 

Nu de moeilijkheid van de beperkte ruimte is opgelost kunnen 

we ons gaan richten op de krukas die voor deze motor bedacht is. “Het begint met een originele krukas. Dan volgt de assemblage van 

twee achterdelen van de krukas, weer in elkaar gezet tegenover elkaar voor de symmetrie, de coaxiale plaatsing en de verdraaiing 

van 180
o
 ten opzichte van elkaar.” J-Cl wijst erop dat de schroefgaten die dienen voor de bevestiging van het vliegwiel nu tegenover 

Op het koppelstuk van de carters twee schouders en twee pinnen 

voor de hoekpositionering (doorvoer nokkenas) 

Om centimeters te winnen loopt de uitlaat onder de inlaat door 

De doorvoer van de nokkenas, gezien aan de carterkant 
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elkaar liggen( 5 gaten, diameter 55). De uitboring, diameter 18,5, dient voor het centreren van de twee delen om een concentrische 

axiale uitlijning te krijgen. 

Alle bewegende delen zijn voorzien van lipseals om een dynamische afdichting te krijgen. “Ik ga uiteraard stilzwijgend voorbij aan alle 

noodzakelijke bewerkingen en aanpassingen, waarmee je een 

boekwerk zou kunnen vullen, maar wat buiten dit bestek valt”. 

De verbinding met het wegdek heeft wat aanpassing gevraagd 

teneinde, rekening houdend met de mechanische evolutie en de 

gewichtsvermeerdering, een weggedrag te verzekeren dat gelijk is 

aan het origineel. In het veerpakket boven is een extra blad 

geplaatst. De motorophanging is ook niet vergeten, met een 

speciale ondersteuning voor onder het carter met aan 

weerszijden een silentbloc. 

 

Het resultaat is vooral bemerkbaar in koppel en 

optrekvermogen.; de topsnelheid is onveranderd, met  dezelfde 

bakoverbrengingen. “Maar op een heleboel hellingen hoef je 

niet meer terug te schakelen”. 

De auto is door de keuring gekomen. 

Van boven gezien is er voldoende ruimte over. Het reservewiel zou er nog bijna in passen. Vergelijk dat eens met de Citroën GS, onder welks 

motorkap alleen kindervingertjes pasten. 

 

Het profiel van de nokkenas houdt rekening met de kanteling van 15
o
 

van de cilinders. De originele klepstoterstangen met hun diameter 9 

liepen aan tegen de aluminiumomhulling. “Ik heb dus ijzeren  

stoterstangen van diameter 7 gemaakt, die aan het uiteinde over een 

lengte van 60 mm conisch toelopen”, legt J-Cl me uit 

 

De motorophanging is gezekerd met twee silentblocs aan 

weerskanten van het carter, rustend op de “wieg”. 
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Het koppel heeft hij niet gemeten; het 

vermogen schat Jean-Claude Guny op 95 pk (70 

kW), een  meer dan verdienstelijke waarde 

voor een auto uit 1967. Het verbruik blijkt lager 

te zijn dan dat van de tweecilinder. 

 

Met recht mag Jean-Claude concluderen dat 

Panhard alle middelen om dit geheel te 

verwezenlijken in huis had, als Citroën de 

fabricage maar had goedgekeurd. 

 

Dit drukt ons nog maar weer eens te meer op 

en in onze treurnis. 

 

NN 

 

 

Dit artikel werd helaas niet door de schrijver 

ondertekend 

Ik zie mij dus genoodzaakt het anoniem op te 

nemen. 

Maar uitdagend is het genoeg. Wie volgt?? 

 

OttHW 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Een indeling die nergens amateuristisch geknutsel uitademt. 

 

Om rekening te houden met de massavermeerdering aan de voorkant 

is een extra bovenveerblad aangebracht, en zijn regelbare 

telescopische schokbrekers gemonteerd 

 

Aangezicht aan de koppelingskant 

 

De 24 BT 4 cilinder stond in 2012 in 

de stand van de DCPL in Reims, waar 

ze volop aandacht trok. 
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Op het circuit van Boavista, Porto 1953 
 

De REAC is een van de eerste franse polyesther experimenten, een ultralight met Panhard techniek waar niet bijster veel mee is 

gekoerst. In het onvolprezen franse tijdschrift Gazoline (nr. 200) stond een leuk stukje van José Barros Rodrigues over de 3
e
 Grande 

Premio de Portugal 1953. En al surfend vind je dan nog meer leuks op het web…. 

 

Nr 13 pechvogel! 

In juni 1953 schreef de fransman Guy Berthomier zijn REAC, met 

Panhard motor, in voor de Coupe de la Cité van Porto, op het circuit 

van Boavista. Op zijn eigen verzoek kreeg de REAC startnummer 13, 

net als zijn Jaguar C type, die hij in een andere klasse had 

ingeschreven. 

Nr 13 had 

hem altijd 

geluk 

gebracht! 

Maar in 

Portugal zou 

het anders 

gaan. 

 

De Portugese automobielclub had besloten om voorafgaand aan de Grande 

Premio een wedstrijd te organiseren voor de kleinere motoren. Dit was 

vooral bedoeld om de lokale merkjes te promoten. Aan de start 

presenteerden zich de Portugese crème de la crème zoals, u raadt het al, 

FAP, DM, Alba en Etherap met Fiat/Simca 1100 motoren en ook de nieuwe 

PE (Fabrica de Produtos Estrela) met Panhard mechaniek. Ook de 

buitenlanders lieten zich niet onbetuigd, aangetrokken door het in het 

vooruitzicht gestelde prijzengeld. We vinden Castelbajac en Biron met Dyna 

X, Georges Trouis in zijn DB 750, Jean Redele  met Renault 4CV en 

Berthomier in zijn verbazingwekkende Panhard REAC. In totaal waren er 19 

inschrijvingen waarvan 13 Portugezen, met de bekendste van hen, Emilio 

Silva, in een DB Anthem. 

Aderito Parente van PE, met Dyna X, 

zoals gewoonlijk op 3 wielen 

De Alba bestaat nog steeds 

De twee nummers 13 van Berthomier 

DM 
DB 

FAP 

De START 
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PE proto op DynaX-basis 

 

Voor een beginnende renstal is het een belangrijke 

wedstrijd. REAC (Recherches te Etudes automobiles 

Cheferiennes) ontwikkelt in Casablanca sinds een jaar op 

aanvraag een lichte plastic koets die op een Dyna X 

chassis past. Een grote nieuwigheid in die tijd, waarin de 

mogelijkheden van het materiaal worden verkend. De 

dikte bedraagt 4mm, met spuit of kwast aangebracht op 

een glasfibermat, over een gipsmal. Het geheel weegt 460 

kg, 375 voor chassis en mechaniek, 85 voor de koets. Met 

850 cc is een snelheid van 160 km/u haalbaar (bij een 

koetsdikte van 2,5 mm, dat wel). Niet slecht voor 40 pk. 

Maar dat is ook een van de troeven van de Portugese PE, 

eveneens op basis van Dyna X, maar van lichtmetaal 

(duraluminium). 

De confrontatie van beide gelijkwaardige racers duurt 

jammer genoeg maar uiterst kort, want de REAC laat van zich 

spreken, echter niet vanwege de prestaties, maar vanwege het 

startnummer. Ze rijdt alleen de trainingen op 15 juni, en plaatst 

zich nipt achter de PE van Aderito Parente op de zesde positie. De 

eerste vier plaatsen zijn voor de 1100 cc auto's. Het belooft een 

homerisch gevecht te worden met rondetijden die elkaar geen 

duimbreed toegeven: 112,835 gemiddeld voor de REAC tegen 

113,3 voor de PE. 

Maar enkele uren later is Berthomier, in de Jaguar C nr. 13 die hij 

ook heeft ingeschreven, slachtoffer van een ongeluk. Met een 

hersenschudding moet hij zich terugtrekken, en kwam dus ook de 

REAC niet aan de start. De pers verhaalde uitvoerig hoe de beide 

nummers 13 de Franse piloot ongeluk hadden gebracht. Bij 

aankomst had hij de journalisten uitgelegd hoe hem ooit toevallig 

nr 13 was toebedeeld en hij toen gewonnen had. Sindsdien reed 

hij altijd, en met succes, met nr. 13. Met de REAC is het jammer 

genoeg niets meer geworden. De PE reed de wedstrijd niet uit, die 

vloog vlak voor het einde uit de bocht. Maar Panhards genoeg 

voor de klasseoverwinning: de DB Anthem van Silva won zijn 

klasse, voor de DB 750 van Trouis. 

Terwijl de REAC niet het gehoopte succes kende, ging het 

beter met de PE, zijn neefje, ontworpen en gebouwd door de 

fabriek Produtos Estrela, tot dan bekend van de productie van 

kachels en verwarmingsradiatoren. Het weegt ongeveer 350 

kg. In 1953 zette ze 170 km/u op de klok en reed ze op 

Boavista gemiddeld 113,3, met verbeteringen in 1954 zelfs 

114,870 en in '55 115,76. 

Op internet vinden we zowaar het 

affiche van de Grande Premio 

1953, een foto van de PE 

fabrieken, het prototype en een andere uitvoering 

van de PE die in Casablanca heeft gereden. En voor 

de mensen die niet wisten hoe een Alba, DM of 

FAP eruit ziet: bij deze is dat probleem opgelost!                

 

Website:  http://supertrains.com.sapo.pt/porto53.htm 

 

 

 

 

Jaap Margry 

REAC 

PE Casablanca 
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Morfopsychologie: 
 

Uitgangspunt van een methode, gebaseerd op het idee dat het gezicht het karakter of de geestesgesteldheid van iemand onthult. 

Geïntroduceerd door Johann Kaspar Lavater via diens fysiognomonie en uitgewerkt op het gebied van de frenologie van Franz Joseph 

Gall en Johann-Caspar Spurzheim, van de morfologie van Carl Gustav Jung, van de karakterologie van Heymans, Wiersma en le Senne, 

van de prosopologie van Roger Ermiane en van de morfologische types volgens embrionaire publicaties van William H. Seldon 

De uitvinder, in 1937, van de morfopsychologie,  is dr. Louis Corman, geneesheer-directeur van de psychiatrische dienst voor 

volwassenen in het hospitaal Saint-Louis, en stichter van de psychiatrische dienst voor kinderen in het hospitaal Saint-Jacques, te 

Nantes. Zijn stellingen definieerden diverse wetten, waaronder de “wet van de ontspanning-aanspanning”: elk levend wezen, in 

interactie met zijn omgeving, zal onder gunstige omstandigheden fysieke en fysiogische ontspanning in zijn gelaatstrekken vertonen; 

onder andere omstandigheden verharden ze. 

De morfopsychologie is een telkens terugkerende bron voor  kritiek, die haar plaatst onder de kop “bijgeloof” of “pseudo-wetenschap” 

 

Het voorbeeld van Panhard 

 

René Panhard stamt uit een welgestelde burgerfamilie die zijn sporen verdiend had in ambacht en handel door rijtuigen te bouwen, te 

verhuren en te verkopen. Zijn vader had zelfs Honoré de Balzac als klant, die in 1825 een reiskoets (calèche chaise-poste, ofwel een 

postkoetskales - OttHW) bij hem huurde voor een reis naar Oostenrijk. De schrijver – eeuwig in de schuld – betaalde hem overigens al niet 

beter dan zijn andere leveranciers. 

Als ingenieur met een diploma van de Ecole Centrale specialiseerde René Panhard zich aanvankelijk in de fabricage van lintzagen, in die tijd 

een nieuwe techniek die hij ontwikkelde en vervolmaakte. Na in de oorlog van 1870 artilleriestukken te hebben geconstrueerd bouwde hij 

zijn firma verder uit met de fabricage van gasmotoren. In 1878, een beslissend jaar, neemt hij als compagnon een van zijn oude 

medestudenten van de Ecole Centrale, Emile Levassor. Deze laatste zal tot in de laatste jaren van de eeuw een aanzienlijke impuls aan de 

ontwikkeling van de toen ontwakende automobielindustrie geven, door de constructie en commercialisering van de eerste auto in 1891. 

Na de dood van Levassor, in 1897, moest René Panhard een vervanger zoeken voor deze “buitengewone man”; dat werd Arthur Krebs. 

Door zijn technisch vermogen, zijn organisatietalent en zijn grote wilskracht wist deze oud-militair, officier van de Ecole Saint-Cyr, de 

continuïteit van de firma schitterend te bewaren. 

René Panhard toont een ietwat pafferig gezicht waarin gevoelsleven domineert, een beetje goedhartig, 

wat geaccentueerd wordt door een grote bebrilde neus en een diklippige mond. Het geheel maakt op het 

eerste gezicht meer de indruk van een personage uit een operette van Offenbach dan van een captain of 

industry. 

Maar een nadere beschouwing onthult vele tekenen die getuigen van de kwaliteiten van deze grote 

industriëel. 

De omlijsting is uitgebreid, wat wijst op een prima levenslust, een sterke constitutie; de wangen, alhoewel 

wat dikkig , blijven niettemin stevig, een aanwijzing voor vitaliteit, verzacht door gevoeligheid en 

ontvankelijkheid. De vlezige oren staan vrij en zijn goed onderhouden, wat getuigt van beheersing over 

plotselinge affectieve en instinctieve ingevingen die actief, gecontroleerd maar ook warm verwerkt zullen 

worden. 

Het aangezicht, dat wat minder ontwikkeld is, valt op door zijn dynamisme en verinnerlijking: een hellend 

voorhoofd met een sterk ontwikkelde zichtzone, en boven een denkrimpel twee geprononceerde 

denkknobbels. De ogen liggen diep en vooral de slapen vertonen rimpels, hetgeen op een diepe 

verinnerlijking van het begrip omtrent de hem omringende wereld wijst. 

René Panhard is dus een midden in het werkelijke leven staande man, begiftigd met een grote werkkracht, actief maar zonder overdrijving 

of heftigheid. Zijn verstand is van de concrete soort, technisch, uitvoerend, waar de morfologie van de onderste gezichtslagen nog flair en 

intuitie aan toevoegt, wat in zaken en handel natuurlijk onontbeerlijk is. 

Al met al een warme, welwillende man, een levensgenieter die behagen schept in zijn succes. 

“René Panhard was een minzaam man, die hield van menselijk contact. Hij verpersoonlijkte de losheid die we zo vaak aantreffen in 

geslaagde, welgestelde burgerfamilies.” 

Dus een concrete man, practisch, bedachtzaam, bedaard, met een neus voor zakendoen, handel en mensen. Maar het zou kunnen zijn dat 

hij toch niet zo verschrikkelijk veel dynamisme en doorzettingsvermogen had. Ik denk inderdaad dat hij in zijn eentje nooit aan het grote 

auto-avontuur begonnen was; hij heeft niet het uiterlijk van een pionier. 

 

….. met Levassor 

Emile Levassor lijkt helemaal niet op hem. “Hij was lang, mager, met een koud gezicht. Als boerenzoon 

dankt hij zijn sociale status aan zijn briljante studie. Hij is een man uit één stuk, begiftigd met een wil die 

naar stijfkoppigheid neigt. 

Omdat hij geen tegenspraak duldt bevriest hij zijn omgeving; niemand biedt hem het hoofd.” 

Waarbij we moeten opmerken  dat hij ook heel sportief was, met een grote fysieke moed, en niet 

aarzelde om, teneinde de mogelijkheden en kwaliteiten van de auto’s  die hij bouwde te demonstreren, 

deel te nemen aan de sportieve wedstrijden. Zo won hij met name de eerste wedstrijd Parijs-Bordeaux-

Parijs gedurende welke hij meer dan 48 uur zonder onderbreking aan het stuur zat. “In Bordeaux 

weigerde hij zich te laten aflossen; hij vertrok direct onder de verklaring die geen tegenspraak toeliet: ík 

breng die auto naar Parijs terug!” 

Tegenover het goedige gezicht van René panhard stelt Levassor hardere trekken, te danken aan in hoge 

mate verscholen oren en een bultig model, gevat in een grote, rechthoekige omlijsting, dominant 
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instinctief-intellectueel. Het aangezicht is van het zijdelings samengetrokken type met een sterke innerlijkheid die onderstreept wordt door 

diepliggende ogen met een vorsende blik, omschreven als “van ijzer”, en door de ingetrokken slapen. 

De kaak is wilskrachtig, met een onderzoekende mond en een vooruitstekende kin, al laat dat laatste zich door de baard slechts raden. Ook 

bij hem is de neus groot, maar met rondgesneden vibrerende neusgaten die een vurige hartstocht verraden. Deze hele afdeling wordt 

gekenmerkt door een sterke latero-nasale samentrekking. 

Evenals bij Panhard is het verstand op de werkelijkheid gericht, maar het is dynamischer, meer verwerkelijkend, gepaard aan een 

buitengewone energie die berust op een sterke levenskracht die samengaat met een hartstochtelijke vurigheid en grote strijdlust die 

plannen doordrijft en inzichten oplegt. Dit alles met een zeer onafhankelijk karakter, een zekere stijfheid op het socio-affectieve vlak, 

waarbij alle gevoel, althans buiten een beperkte kring, wordt aangewend om gedachte en handeling in gang te zetten. 

Hard, veeleisend voor zichzelf en anderen; het is begrijpelijk dat hij door zijn medewerkers gevreesd werd, die hem als een “misantroop” 

betitelden. 

 

….. met Krebs 

Op aandringen van Panhard, die een opvolger voor Levassor zoekt, verlaat Krebs een militaire carriere, waar weinig promotie in zat, om toe 

te treden tot het ingenieursbedrijf. Bij Panhard is het personeel maar matig enthousiast: een afstandelijke militair die kort afgebeten praat 

en een koude blik heeft. Hij krijgt de bijnaam “de commandant”. 

Hij maakt zich de automobieltechniek snel eigen en laat al snel zijn kundigheid gelden om de techniek vooruit te helpen. 

In dit gezicht, waar de cerebrale zone van het type “solaire” op de voorgrond treedt, wordt men getroffen 

door een grote omlijsting met een klein gezicht van de geconcentreerde soort, wat wijst op macht, vitaliteit 

en zelfverzekerdheid. 

Dit contrasteert met magere wangen – wat gewoonlijk geassocieerd wordt met slimheid – en met wat 

uitgeteerde oren, wat op overgevoeligheid wijst.  

We kunnen dus concluderen dat het hier gaat om een brandende gedrevenheid die bewogen en gevoed 

wordt door de latero-nasale terugtrekking die zich verraadt door de afplatting van de twee zones opzij van 

de neus. 

We kunnen dus heel goed begrijpen dat deze verdienstelijke man met zijn helder, scherp omlijnd voorhoofd, 

die een leider, een organisator wilde zijn, het leger heeft verlaten, waar in de vredestijd na de oorlog van 

1870 veel te weinig kansen lagen om net zo snel op te klimmen als hem voor ogen stond. 

Dit gezicht drukt veel zelfbeheersing uit, een sterke wil om zijn stempel op de gang van zaken te drukken, 

met heel zijn vermogen gericht op het realiseren van ideeën, op projecten die geboren werden vanuit een uitgebreid verstand van het 

synthetische, conceptuele type: één van “die strikt rationele mannen die alleen op zichzelf afgaan, en die op alle problemen een ijzeren 

logica, maar wel met enig vooroordeel, toepassen”, zoals dr. Corman hem karakteriseerde. 

De sterke, smaller makende, samentrekking van het kleine gezicht wijst op een neiging tot verdediging, die uitloopt op grote 

prikkelbaarheid en teruggetrokkenheid op zichzelf; je begrijpt dat Krebs als als koud en afstandelijk beoordeeld werd, en dat zijn 

medewerkers hem “de commandant” noemden. 

 

Deze drie verdienstelijke mannen hebben, elk op hun eigen manier, de kwaliteiten van een leider: hartstocht voor het werk, verstand, 

aansporingsvermogen en beheersing. 

Comfortabel genesteld in burgerlijke kring weet Panhard - een uitmuntende industrieel en zakenman, maar met misschien net niet dat 

beetje “punch” dat je nodig hebt om te innoveren – dankzij zijn openheid naar de buitenwereld en zijn flair de juiste complementaire 

medewerkers te vinden: innovatiever, resoluter, en, in het geval van Krebs, theoretisch meer onderlegd. 

Hun nauwe samenwerking vormt het succes en het voortbestaan van de onderneming. 

 

Dr. André Armand, maag/darmspecialist te Amiens

Uit: La Revue de Morphopsychologie 3, juli 1987 

Vertaling en bewerking: OttHW 

 

Onze externe deskundige tekent hierbij aan: 

 

De opvattingen dat op grond van uiterlijke kenmerken het ‘’innerlijk wezen ‘’ of ‘’de persoonlijkheid’’ van mensen geduid kon worden is al 

eeuwen oud. In de laatste eeuw is het pas goed in zwang gekomen door Lambroso (overleden 1909)die studies uitvoerde op criminelen. Hij 

dacht dat je op grond van uiterlijke kenmerken de misdadigers eruit kon halen. Helaas is zijn theorie nooit bewezen. Ze heeft echter wel 

moreel verderfelijke gevolgen gehad in het Hitler tijdperk. Zoals je ongetwijfeld weet classificeerde hij mensen (rassen) op grond van 

uiterlijke kenmerken. Degenen die blond waren met een rechte neus 
( 
de Ariers) waren de besten. Degenen die donker waren en liefst met 

een haviksneus, waren de slechten.  

Er is natuurlijk niets mis met het interpreteren van lichaamskenmerken en het vertalen ervan naar psychologische eigenschappen. Alleen, 

zolang mensen dit blijven zien als subjectieve duidingen, vooral gebaseerd op basis van vooroordelen, eigen ervaringen  of onvoldoende 

empirisch onderbouwde theorieën, is dat oke. Helaas gaat die nuance en die relativiteit vaak verloren. 

Tot nu toe zijn de beste wetenschappelijke resultaten bereikt door vragenlijsten over het gedrag, de emoties en de cognities van mensen 

(zelfrapportage) en observaties over hun gedrag (observatie door anderen). 

 

Groetjes en misschien kunnen jullie er wat mee tijdens het komende diner van de Panhard-club,    Franny 

 

Mevr. Dr. F.C. Moene 

Klinisch psycholoog / psychotherapeut 
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In 1933, na de éclatante overwinning van 5 Alfa-Romeo’s in de Mille Miglia, zegt Henry Ford een beroemd gebleven zinnetje: 
“telkens als ik een Alfa-Romeo tegenkom, neem ik mijn hoed af”. 
Nu heeft niemand dit ooit gezegd over de Panhard 24, maar toch: die auto verdient dat ook! Als je in het huidige verkeer een 24 ziet, 
valt die niet op omdat die vorm zo modern is. En toch…… over een maand is die wagen 50 jaar oud. 
Want op maandag 24 juni 1963 werd de auto aan de pers gepresenteerd, 
in de rozentuin, gelegen in de tuinen van Truffaut in Versailles. 
Maar voordat we bij deze historische dag zijn , zijn er heel wat 
pogingen gedaan, plannen gesmeed en ideeën vermengd. Laten we 
eens tien jaar teruggaan in de tijd. Naar het moment dat Panhard de Dyna Z 
presenteert, zoals we die nu noemen (dat was oorspronkelijk Dyna 54). 
De Dyna X loopt tegen het einde, en de Junior is als het ware de overstap tot 
het moment dat de productie van de Z tot wasdom komt. 
De Junior werd geboren uit de ideeënkoker van een Amerikaanse 
industrieel, die er echter op een gegeven moment wel de stekker uittrok. 
Hij wilde zijn verrukkelijke droom, een leuk en goed sportwagentje voor de 
jongere generatie tegen de prijs van een kleine gezinswagen, niet meer 
afmaken. 
En Panhard had zijn handen vol aan de kostbare opstart van de productie van de Z; ze prefereerde zich bezig te houden met het 
model van de toekomst, en liet de Junior in haar eigen vet gaar smoren. Bovendien ging in april 1955 Panhard samen met Citroën! 
Dat akkoord voorziet in de productie van de besteleenden in de fabrieken aan de Av. d’ Ivry. En daarmee moest men de productie in 
behoorlijke aantallen van de Z in de vingers hebben. Daar komt nog bij, dat de fabrieksgebouwen ter plekke niet meer waren uit te 
breiden, en de productie van de Dyna, hoe slim ook opgezet, verbruikte alle beschikbare ruimte. 
Exit dus voor de Junior, waarvan in het voorjaar van 1956 de productie tot een enkel exemplaar kromp. 
 
HET PROJEKT VS 

Op de afdeling studiemodellen (het ontwerp dus) moet je altijd al lang van tevoren bezig zijn met wat er gaat komen – denk in 
termen van 10 jaar – en in welke richting de mode en de smaak van het publiek zich zal ontwikkelen! 
Bij Panhard is men altijd opgevallen met het oppakken en uitwerken van originele dingen. Sommige merken zijn volgers van de 
bestaande markt, maar bij Panhard wil men altijd vanuit nieuwe ideeën werken. 
Reeds vanaf 1955 wil Louis Bionier, die sinds 1930 de afdeling vormgeving bij de ontwerpclub bestiert (kortweg de Berc genoemd: 
Bureau d’ Études et de Recherches Carrosserie) zich bezighouden met de opvolger van de Junior. Als basis neemt hij de nieuwe Dyna 
Z. De eerste schetsen dateren van oktober 1955. Ze tonen een sportcoupé met zeer schuinliggende en afgeronde voor- en achterruit, 
puur, en met zeer aerodynamische vormen. 

Afb. 03a – De algemene vorm is zeer op de Dyna 
geïnspireerd. Je ziet een grote, rondom lopende bolle 
knik, die over de flanken loopt en doorgaat tot aan de 
koplampen. Het lijkt wel wat op de ribbel over de 
flanken die de auto’s in de jaren ’60 beschermden! 
Opvallend is het rondlopen van de voor- en achterruit, 
en het dakpaneel dat er af te halen is. 
Afb. 03b en c – Op deze schetsen zijn de 
beschermstrips wat bescheidener. En men ontdekt de 
neerklapbare koplampen. 
 

Afb. 04a en b – Juni 1956. De 
vaststelling van de naam van het 
projekt luidt VS, dwz Voiture 
Sport. Allereerst: de bevestiging 
van het dak op het koetswerk. Er 
zijn verschillende daktypen 
bekeken, inclusief die voor een 
vierdeursmodel. 
Vervolgens zien we een studie 
naar het chassismodel volgens het 
centrale-buis type, waarop een 
soort skelet wordt gemonteerd om de vloer te dragen. Het modulaire systeem van de Dyna Z wordt ook hier toegepast (die modules 
zijn : voordeel, passagiersdeel en achterdaal, dwz motor + ophanging voor, midden, ophanging achter; kleppen voor motor en 
bagage erop en klaar! – BT). De centrale buis dient ook als doorgang voor de uitlaat, of als benzinetank!  

Het ontstaan van de Panhard 24 
Door Bernard Vermeylen 

Onderstaand artikel is een weergave van de lezing die Bernard Vermeylen op de RIP in Almen heeft gegeven. In verband met de grote
lengte zal hij in twee afleveringen gegeven worden. Het tweede deel komt in het decembernummer van de Koerier te staan.
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Het lijkt erop dat de studies onderbroken zijn in de jaren 57/58. Dan buigt Bionier zich kennelijk over de verandering van Dyna naar 

PL. Daar stapt men van een totaal vernieuwde vorm af, vanwege de kostprijs en de lange verwezenlijkingsduur. 

Men behoudt het hele centrale deel, alleen motorkap en bagageklep, 

bumpers en achterspatborden worden daar gewijzigd. Dat doet de auto er 

wezenlijk anders uitzien voor een bescheiden investering.  

En dat is dan de PL17, die in juni 1959 wordt gepresenteerd! 

Het plan voor de VS schuift door naar dezelfde tijd, maar men geeft er een 

opvallende draai aan: 

Afb. 05 – De auto is nu natuurlijk afgeleid van de PL17, maar de wagen wordt 

volkomen symmetrisch uitgevoerd: voor- en achterklep, en de bumpers, zijn 

in wezen dezelfde! De wielbasis is korter dan die van de PL17. 

 

HET PROJEKT V 527 

 

In het begin van 1960 besluit men helemaal opnieuw te beginnen. Technisch wel van de PL uitgaan, maar de carrosserie helemaal 

vernieuwen. 

Men hangt er de toekomst van het merk aan, maar Citroën geeft te kennen een veto uit te spreken over alle producten die 

concurrerend zijn voor háár auto’s. Dat betekent voortborduren op de PL17, en dat wordt project F. Maar dat zal nooit het daglicht 

zien. 

Dat project F zal voortgang vinden in een andere studie die – veel later – zal uitmonden in de Citroën GS. 

Omdat men geen vierdeursauto mag bestuderen – hoewel Panhard maar stug blijft geloven dat dat later wellicht wél mag – gaat 

men maar verder met een tweedeurs coupé, een coupé met verleidelijke lijnen en harmonieuze, oorspronkelijke vormen. En als hulp 

hierbij engageert Bionier een jonge, onafhankelijke ontwerper: René Ducassou-Péhan (zie artikel in Koerier 151, december 2006) 

Ducassou was toen 32 jaar. Hij gaat een kapitale rol spelen in het ontwerp van de 24. Natuurlijk onder Bionier, die richting zal geven 

aan het hele project, en afkeurt wat hem niet bevalt, dan wel te fantasievol is. 

 

René Ducassou is geadopteerd door een Baskische familie Péhan. Hij heeft gestudeerd aan de opleiding Publieke Werken, maar hij 

heeft een erg creatieve geest, en hij vindt het heerlijk om nieuwe vormen voor iets te ontwerpen. Sinds eind jaren ’40 heeft hij de 

gewoonte zijn ideeën aan het papier toe te vertrouwen, en hij tekent vooral nieuwe carrosserievormen. 

Afb. 06 – Ziehier een voorbeeld van een in 1952 getekende carrosserie: als je er goed 

naar kijkt zie je er al enkele trekjes in van de toekomstige 24! In ieder geval: erg 

modern ontwerp voor die tijd. 

Om de creativiteit, dan wel de grote fantasie van de ontwerpers te tonen, hier twee 

andere tekeningen: 

Afb. 07 – Een project dat een grote 

Panhard Berline (= 4deurs) moet 

worden in 1968! De vormen vóór zijn 

zeer modern te noemen; andere 

details van de carrosserie zijn vers uit 

de fantasie geplukt, zoals het nep-plakhout, maar hier gaat de voorkant al aardig 

naar de laatste vorm van de DS! De achterspatborden hebben nog staartvinnen. 

Afb. 08 –Een ander erg interessant 

project, onderzocht in 1969 toen 

Panhard geen deel meer uitmaakte 

van de automobielindustrie, is dat van een kleine, compacte auto. In dit project 

worden nieuwe, erg interessante vormen verkend. 

Dit project kent grote glasoppervlakken, zoals alle projecten van René Ducassou die 

uitzicht een erg belangrijk aspect vond. Wanneer deze studie opgepakt en 

aangepast zou zijn door een grote fabrikant als Citroën dan had deze auto een kleine 

revolutie teweeg gebracht aan het begin van de jaren 70 toen de Renault 5 uitkwam 

bijvoorbeeld!  

 

Panhard is het merk waarmee René Ducassou zich het meest toe aangetrokken voelt! Hij kocht in 1954 zelfs één van de allereerste 

Dyna Z1 toen die van de band rolden (auto met chassisnr 94). En in 1957 heeft hij zijn diensten aangeboden aan Louis Bionier. We 

moeten ervan uitgaan dat de tekeningen die hij toen presenteerde interessant genoeg waren want er werd contact met hem 

opgezocht. En zo werd René Ducassou op 1 maart 1960 aangenomen 

bij het Bureau Carrosserie ontwerp. Hij krijgt geen werkplek op de 

fabriek maar werkt thuis en komt met zijn portfolio met schetsen elke 

maandag naar de  Avenue d’Ivry. Heel vele schetsen en tekeningen 

maakt René Ducassou in 1960. De meeste ervan zijn vandaag de dag 

bewaard in de Archives Panhard à Hérimoncourt. Hier zijn er een paar.  

Afb. 10a – hier zijn we nog ver van de uiteindelijke 24 behalve de 
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achterkant! De sterk panoramisch gebogen voorruit en de dakvorm zijn nog totaal anders, net als de holle flanken.  

De beschermingsband aan de zijkant is aanwezig. 

Afb. 10b – Dakvorm gebogen en de flanken nog steeds hol, maar de voorkant 

lijkt op die van de Citroën DS en voorkant lijkt al op het uiteindelijke model. De 

spatschermen aan de achterkant hebben vinnen! 

Afb. 10c – Op deze 

schets van juli 1960 is 

alles weer anders, maar 

in het algemeen zit de 

24 er aan te komen. 

Afb. 10d – Op deze twee 

zijaanzichten is het dak 

nog afgerond, maar de 

voor- en achterzijde 

kruipen al naar hun 

definitieve vorm toe. 

Afb. 10e – Hier een 

kleine uitsteking aan de 

achterkant van het dak. 

Afb. 10f – Lijkt op de 

vorige, maar zonder 

uitsteeksel achterop. Van achteren valt de gelijkenis met de PL17 op. 

Afb. 10g – Oktober 

1960 – de auto in volle 

snelheid. Het dak zoekt 

nog naar zijn vorm, met 

ook hier weer een klein 

uitsteeksel achter. 

Afb. 10h – De algehele 

vorm wordt al wat 

coherenter. 

Afb. 10i – Hier lijkt de 

auto wat verlengd 

weergegeven door de 

snelheid. 

Afb. 10j – Het dak 

benadert de definitieve 

vorm: veel platter. De 

achterste raamstijl lijkt 

veel verder naar voren te staan dan bij de huidige vorm. De kont lijkt op die van 

een Fiat 1300/1500 uit 1961. 

Afb. 10k – Weer naar 

het bolle dak. De 

onderzijdes zijn nu 

geribbeld. 

Afb. 10l – Andere schets: 

zeer panoramisch 

glasoppervlak en bol 

dak. 

Afb. 10m – Datum 5 mei 

1961 – let eens op die 

aggressieve voorkant! Het dak lijkt nu minder bol, maar de aflopende vorm 

wijkt erg af van de 

definitieve, en de 

voorruit blijft erg 

panoramisch. 

Afb. 10n – 29 mei 1961 – 

hier zie je bijna niks van de latere, originele vorm terug. Toch ziet de auto er 

zeer modern uit, en zijn de koplampen mooi geïntegreerd. 
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Afb. 10o – Nog steeds 29-5-61. Dak volgt de Ami6, die een maand later 

gelanceerd wordt, en waar de Panhardfabriek de allereerste modellen van 

zal maken. 

Afb. 11 – Deze 

perspectieftekening 

onthult al veel van de 

definitieve 24, alleen de 

vorm van het dak laat op 

zich wachten. 

 

Afb. 11a – Buiten de dakvorm zit de vorm van de achterzij er al aardig in! 

Verder: PL17-doppen en een niet-definitieve vorm van het dashboard. 

Uiteindelijk wenst Jean Panhard het platte dak. In eigen woorden wil hij een 

strak gespannen dak met centrale ribbel – maar Bionier heeft nooit anders 

gewenst dan die ene centrale ribbel! 

Afb. 12 – Niet te 

ontkennen: de invloed 

van de Chevrolet Corvair 

uit 1959 (ja die met die 

6-cil boxer achterin en gevaarlijk overstuur; een knipoog à l’ Américaine naar de 

zo succesvolle Kever, en een volslagen stijlbreuk met de traditionele overdreven 

Amerikaanse vormentaal door zijn puurheid en gebrek aan vleugels of idiote 

versieringen) . De horizontale band rondom zal nog vaak terugkomen, o.a. bij 

Fiat en NSU (zie Koerier 159, maart 2009). 

Ducassou zal ook het dashboard tekenen van de V527 

Afb. 13a – Tekening 20 

juni 1960: 2 ronde 

tellerklokken centraal op het dashboard. Opvallend: de 2 bolvormige 

openingen van het luchtverversingssysteem.  

Afb. 13b – 3 oktober 

1960: een meer 

conventionele 

klokkenwinkel. Niet 

zoveel te maken met de 

definitieve versie, maar 

het ontwerp van het 

stuur en de 

deurbekleding, en dan 

met name de armsteunen, dat begint erop te lijken. 

Sommige zaken worden 1:1 uitgevoerd om te zien of de proporties voldoen. In 

maquettevorm. 

Afb. 14 – Een maquette 

gemaakt van plastiline, (een soort plastic klei, uithardend) met een rond dak en 

grote beschermstrips langszij. 

Afb. 15 – Een andere 

maquette, ditmaal gips (dat 

kan je afsteken en 

afschaven). Al het platte dak 

met de centrale ribbel, maar 

verder niet zoveel lijkend op 

de definitieve versie. 

 

 

Afb. 16a tot d – Ingenieuze maquette in elzen- of ssenhout. Gevernist, voor een 

windtunneltest. De maquette bestaat uit een centraal deel met electromagneet, 

en diverse losse delen (voor ontwerpwijzigingen) zoals voorkant, achterkant, dak. 

Die vormen kunnen in een paar seconden verwisseld worden voor in de 

windtunnel. 

Al deze maquettes bestaan nog steeds – en die kunt u met uw eigen ogen zien bij 

de tentoonstelling van de Amicale Panhard de Belgique in het museum Autoworld 

in Brussel gedurende de hele maand september a.s.!!! 
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Afb. 17 – Weer een tekening. Dit keer van achteren. Geeft een zeer afgeronde indruk, 

veel meer dan in de werkelijkheid. 

Afb. 18a tot c – Zes schetsen van René Ducassou; nu zijn de definitieve vormen 

vastgesteld. Let op de ontbrekende centrale deurstijl – de auto lijkt een hardtop. De 

beschermstrips rondom zijn hier nog steeds zichtbaar, maar worden in het definitieve 

eindontwerp niet meer vastgehouden. Let in de derde tekening op de gedurfde 

kleurencombinatie zilvergrijs en rood! 

Afb. 19 – Meer en meer het definitieve 

model. De kleurcombinatie dak en rest 

benadert het echte. Daarentegen klopt het 

dashboardontwerp nog niet. Kijk ook even 

naar de originele gestreepte zittingen in wit- 

en zwarte banen. 

 

Afb. 20 – Modelvormen van de neus in gips 

 

 

Afb. 21 – Enkele schetsen van de grille. Uiteindelijk 

blijft de puurste, de fijnste met de kleine 

rastertjes, over. Ook de  

bumpervorm moet zich nog uitontwikkelen. 

 

 

 

 

Afb. 22 – Schets, gedateerd 11 september 1961. De 

nieuwe neus zit er aan te komen. 

Als de vorm van het totaal min of meer vaststaat zal 

Pierre Bercot, opperhoofd van Citroën, aan 

huisstylist Flaminio Bertoni (ja, van de Traction, de 

DS, de 2CV en de Ami) ook even om zijn visie vragen. 

Wordt vervolgd
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JEAN PANHARD 100 JAAR  

 

Don Platteel, Peter Breed, Sabine en ik waren zaterdag rond 

12 uur gearriveerd in Crecy la Chapelle om daar samen met 

vele Panhardisten de honderdste verjaardag te vieren van 

Jean Panhard. We hebben de Dynamic geparkeerd naast 2 

andere Dynamics op de mooie lommerrijke laan waar de 

100 Panhards samen zouden komen en dat was een 

fantastisch gezicht, nooit eerder hadden we 3 Dynamics 

naast elkaar zien staan. We gebruikte een heerlijke lunch 

in een plaatselijk restaurant waarbij we veel collega 

Panhardisten hebben ontmoet. De sfeer was meteen 

heelgezellig en de wijn smaakte lekker. 

We hoorden dat Jean Panhard die dag op zijn privé 

zomerverblijf zijn honderdste verjaardag ‘en familie’ zou 

vieren en pas de volgende dag ons zou vereren met een 

bezoek. Al snel werd het idee geboren om namens de 

Nederlandse Panhard club de felicitaties persoonlijk te 

gaan overbrengen. We hadden natuurlijk geen adres 

maar we gingen ervan uit dat de bewoners van Crecy la 

Chapelle dat wel zouden weten. We stapten in de 

Dynamic en zijn gaan rijden. We vroegen aan mensen op 

straat of zij wisten waar de heer Jean Panhard zijn 

zomerverblijf had. Iedereen bleek dat ongeveer te weten 

en na 4 keer vragen zagen we de inrit van een mooi 

landgoed. Op goed geluk zijn we de tuin ingereden en we 

zagen al snel een paar Panhards staan op het gras. Daar 

moesten we zijn en we hebben de Dynamic midden op 

het gras geparkeerd.  

We werden meteen verwelkomd door de kleinzoon en kleindochter van Jean Panhard en die hebben ons begeleid naar 

de honderd jarige alwaar wij de felicitaties namens ‘Les Panhardistes Néerlandais’ hebben overgebracht. 
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advertentie  
 ik zoek een hele goede 24  ,

info met bj,  type, kleur,  restauratie  
enz.  naar   ncvankraaij@hotmail.com.  gr  nico .

 

We hebben nog wat nagepraat met andere leden van de 

familie Panhard en onze mooie Dynamic getoond. Ook de 

achterachterkleindochters vonden onze Dynamic geweldig 

mooi. Na een klein uurtje hebben we ons weer gevoegd 

bij de andere Panhardisten op het grand diner in het 

gemeentehuis van Crecy la Chapelle alwaar we natuurlijk 

een mooi verhaal te vertellen hadden. 

 

Don, Peter, Sabine en Arthur 
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Al onder de leiding Al onder de leiding Al onder de leiding Al onder de leiding 
van Arthur Krebs van Arthur Krebs van Arthur Krebs van Arthur Krebs 
werd een fonds voor werd een fonds voor werd een fonds voor werd een fonds voor 
sociale hulp aan sociale hulp aan sociale hulp aan sociale hulp aan 
zieken en zieken en zieken en zieken en 
gepensioneerden gepensioneerden gepensioneerden gepensioneerden 
opgerichtopgerichtopgerichtopgericht    
Een creche op Een creche op Een creche op Een creche op hethethethet    
fabriekfabriekfabriekfabrieksterreinsterreinsterreinsterrein stelt  stelt  stelt  stelt 
ook moeders in ook moeders in ook moeders in ook moeders in 
staat om te werken, staat om te werken, staat om te werken, staat om te werken, 
wat in oorlogstijd wat in oorlogstijd wat in oorlogstijd wat in oorlogstijd 
zeer belangrijk is: zeer belangrijk is: zeer belangrijk is: zeer belangrijk is: 
hethethethet land moet  land moet  land moet  land moet 
verdedigd worden verdedigd worden verdedigd worden verdedigd worden 
en elke hand telt.en elke hand telt.en elke hand telt.en elke hand telt.    

Een artillerietrekker van Een artillerietrekker van Een artillerietrekker van Een artillerietrekker van 
ChatillonChatillonChatillonChatillon----Panhard met Panhard met Panhard met Panhard met 
vierwielaandrijving en vierwielaandrijving en vierwielaandrijving en vierwielaandrijving en     
––––besturing voor het perron besturing voor het perron besturing voor het perron besturing voor het perron 
van de fabriekvan de fabriekvan de fabriekvan de fabriek    

Vervolg Martina Bleriot: PANHARD une famille Vertaling: Henk Ottevangers
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Salon van 1921Salon van 1921Salon van 1921Salon van 1921    
Op de voorgrond: Op de voorgrond: Op de voorgrond: Op de voorgrond:     
een 12 CV bestelwageneen 12 CV bestelwageneen 12 CV bestelwageneen 12 CV bestelwagen    
Achtergrond: een 16 CV SS busAchtergrond: een 16 CV SS busAchtergrond: een 16 CV SS busAchtergrond: een 16 CV SS bus    
Zie ook de kleine vitrine met Zie ook de kleine vitrine met Zie ook de kleine vitrine met Zie ook de kleine vitrine met 
PLPLPLPL----miniaturenminiaturenminiaturenminiaturen    
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 Indien onbestelbaar retour:Oostervenne 421, 1444 XP PURMEREND

www.editoo.nl

 

 

 

 

 

 

  

 

Lijnbaan 27, 1969 NB Heemskerk, Nederland, +31251253105, +32653418044 

 
info@panhard.nl 
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