
 

• Confrontatie 

• Strip 

• La Marque 

• Dyna 

• 17 Break  

• Petrolhead 

• En nog veel meer 



COLOFON
Panhard Automobielclub
Nederland
Lid van: Fédération des Clubs
Panhard&Levassor; FEHAC
www.panhardclub.nl
facebook.com/panhardclub.nl
CONTRIBUTIE: € 52,50 p.jaar +
eenmalig € 15,00 inschrijfgeld.
Binnen NL incasso verplicht!
Bij incasso € 2,50 korting
Bank: RABO 15.77.52.488
Iban:NL93RABO015.77.52.488
Bic:RABONL2U
Lidmaatschap opzeggen vóór
1 december bij de secretaris
VOORZITTER:
Peter Drijver,
Assendelftstraat 11
2512 VS Den Haag
T. 070-3894382
president@panhardclub.nl
SECRETARIS:
Joep Hocks, Klinkenberg 14,
2171 AN Sassenheim.
T. 071-3010699
secretaris@panhardclub.nl 
PENNINGMEESTER:
Peter van Eeden
T. 015-3809592
penningmeester@panhardclub.
nl
CLUBMAGAZIJN:
Wim Boers, St.Janstraat  53
5507 NB Veldhoven.
T. 040 – 2052676
OPENINGSTIJDEN: bellen
ma t/m vr 19.00 – 22.00 u.
za en zo van 10.00 – 22.00 u 
TECHN. ONDERSTEUNING:
Wim Boers, T 040 – 2052676
Kees de Waard-Wagner,
T. 0593 – 540494 (tot 22.00u)
kdeww@hetnet.nl
PANHARDKOERIER:
Uitgave van
Panhard Automobiel Club NL
REDACTIELEDEN:
Frans van Thor
Frank van Nieuwkerk,
Jaap Margry,
Boyo Teulings,
redactie@panhardclub.nl
HOOFDREDACTIE:
Henk Ottevangers
T. 0650234086
hoofdredacteur@panhardclub.nl
ADVERTENTIES:
Via de hoofdredactie.
DRUK: Editoo Arnhem

Van de Voorzitter
Op een volle ALV hebben we een mooie jaaragenda samengesteld. Een voorjaarsrit door de
Kempen, een najaarsrit in de Achterhoek mét een bezoek aan de Burton-werkplaats in
Zutphen. En dan gaan we nog meerijden met
de Antwerpen rit van de Belgische club en gaat
er een grote groep mét de Panhard naar de
internationale meeting in Richelieu. Op de
ALV stonden we even stil bij de afronding van
het succesvolle Rassemblement dat afgelopen
jaar in Almen is georganiseerd. Door heel veel
mensen is daar samengewerkt, zijn handjes
uitgestoken en allemaal onder de leiding van
Joost van Noorden en Peter Breed. Zij kregen
dan ook een cadeautje én applaus op de vergadering. Het allermooiste is dat het ook met
de financiën van de club goed gaat: de contributie hoeft niet verhoogd te worden en de
enorme omzet in Almen heeft een zeeeer bescheiden plusje opgeleverd. Na de jaarverslagen
werd het bestuur herkozen: Wim, Joep, Peter, Henk en ondergetekende blijven dus nog
even. In de aanloop tot het voorjaar nog tijd voor een paar kleine Panhard-klusjes! Tot ziens
op één van onze volgende bijeenkomsten!
Peter Drijver

Van de Redactie
Op de ALV presenteerde de redactie het jaarverslag, waarin met genoegen geconstateerd
werd dat het ook in het afgelopen jaar weer gelukt was om 4 Koeriers en een Kalender te
produceren, maar waarin ook een dringend beroep op onze leden werd gedaan om stukken
in te (blijven) sturen, en dan vooral graag e.e.a. op technisch gebied. Vier Koeriers betekent
wél 84 pagina's met tekst en plaatjes (voor- achter- en advertentiepagina's zijn niet meege-
rekend). Gelukkig stroomden direct na de vergadering al de toezeggingen binnen (nou ja,
strómen?) en wij hopen dat deze stromen grote rivieren mogen worden. Alleen maar
agenda's en plaatjes levert toch een wat eenzijdig geheel op.
In het afgelopen jaar hebben we veel aandacht besteed aan diverse jubilerende modellen.
Ook in dit nummer is daar nog wat van terug te vinden, met een vervolg op het Break-ver-
haal uit nummer 175 en nogmaals uitgebreid aandacht voor de DynaZ. In dit laatste geval
afgezet tegen een andere in onze club tamelijk populaire auto.
Op de middenpagina's geven we nog even een speels overzicht van het Panhard-gamma,
maar dan gaan we weer over tot de orde van de dag: schrijven over onze dierbare voitures.
                                                                                                                               OttHW
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Voorpagina: omslag Guide Routier 1938 van
Ste. des Oleonaphtes (Panhard-olieën)
 

 

AGENDA 
** 8-9 maart 2014
Oldtimerbeurs Reims
 
** 13 april 2014
Voorjaarsrit
zie pagina 3
** 26-27 april 2014
Oldtimerbeurs Rosmalen
 
** 3-4 mei 2014
Citromobiel Vijfhuizen
zie pagina 3
** 24 mei 2014
Sleuteldag Heemskerk(onder voorbehoud)
zie pagina 3
** 31 mei 2014
Oldtimerrit Culemborg
 
** 6-9 juni 2014
RIP Richelieu
zie pagina 3
** 14-15 juni 2014
Oldtimerevenement Lac de Madine
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Jaarprogramma 2014 PAN 
 

Praatavonden: 14 maart:  De Panhard van mijn voorganger, verhalen over vorige eigenaren én je auto verzorgd door leden. 

    Geef van te voren even door of je wat wilt vertellen en laten zien (president@panhardclub.nl) 

  20 juni:  Nieuwe ontwikkelingen, aandacht voor de 24 BTB van Wim Hessels en de CD-restauratie door  

    Pierre Peters   

  29 augustus: Rariteitenkabinet, verzorgd door Wim Boers. Neem mee, die gespleten zuiger, en vertel! 

  21 november: Carburatie, injectie en onze motoren verzorgd door Frans van Thor 

Ritten:  13 april:  Voorjaarsrit, verzorgd door Pierre Peters en Jaap Margry (de duistere Peel, de    

    sinistere Kempen?) 

  24 mei:  Reservering Sleutelmiddag bij Peter Breed, voor diegenen die deelnemen aan RIP (alleen bij  

    voldoende animo).  

    Belangstellenden dienen zich aan te melden op info@panhardclub.nl en wel  vóór 1 mei. 

  6 t/m 9 juni:  RIP in Richelieu, Frankrijk. Inschrijven en programma:       

    http://federationdesclubspanhardetlevassor.com/rassemblement-international.  

    In groep heenrijden? Laat het even weten aan info@panhardclub.nl  

  21 september: Najaarsrit Achterhoek, verzorgd door Joost van Noorden (met bezoek aan Burton).  

    Kan ook 20 september worden! 

 

De intentie bestaat om gezamenlijk naar Richelieu af te reizen, wellicht via Dourdan en Le Mans. Nadere berichten volgen. 

 

Niet echt PAN, maar gelieerd: 

  3+4 mei: Citromobiel Vijfhuizen, waar we met een stand staan 

  14 september: Antwerpenrit met de Belgische club! (Ernest Hufkens, Christine en Franek Zwonarz) 

 

peterdrijver

president@panhardclub.nl

00316 51510607

 

Nieuwjaarswens Jean Panhard 

 
Trouw ieder jaar weer stuurt Jean Panhard ons een nieuwjaarswens. Toch wel iets bijzonders, van een inmiddels 100-jarige, die kan 

zeggen dat zijn vader Paul de neef van de stichter van ons geliefde merk was, en dat René Panhard dus zijn oudoom was.  

Niet dat die twee elkaar ooit ontmoet hebben: René overleed in 1908, en Jean werd in 1913 geboren, maar toch…… 

We hopen dit soort kaarten nog vaak te krijgen 

OttHW
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Voor de meeste mensen die voor het eerst met de Dyna Panhard geconfronteerd worden is het wel duidelijk: een tweetaktmotor die 

in een motorfiets thuishoort en die zo’n grote wagen moet voortbewegen; dat kan nooit snel gaan. 

Allemaal mis. Ten eerste komt die viertakt tweecilinder echt niet uit een motorfiets, en ten tweede rijdt deze auto, die volop ruimte 

biedt aan vier grote personen, een stuk sneller dan een Traction 11CV. De Citroën zit bij 120 km/u aan zijn plafond, en de PanPan 

loopt fluitend 130…. Maar laten we niet voor de muziek uitlopen. 

Misschien vindt u het een beetje 

merkwaardig  om deze twee auto’s  

tegenover elkaar geplaatst te zien, 

omdat in die tijd de een aan het eind 

van zijn carrière was terwijl de ander er 

net aan begon. Ook hun geboortedata 

lopen 9 jaar uiteen. Maar dat is niet 

zo’n bezwaar, want tussen 1950 en 

1957 veranderde de 11 CV alleen maar 

op het gebied van de inrichting van de 

carrosserie (met name een grotere 

kofferbak achter), en de mechanische 

verbeteringen die de Dyna onderging 

tussen 1954 en 1959 sloegen op verbeterde levensduur en betere 

geluiddemping, maar niet op zijn (weg)gedrag; de verandering van 

aluminium naar staal voor het casco neigde zelfs naar een 

verslechtering van de prestaties. 

Na dit gezegd te hebben moeten we constateren dat beide wagens 

toch diverse punten gemeen hebben: beiden zijn voorwielaandrijvers, 

zijn zeer geschikt voor het vervoer van een vierpersoonsfamilie en 

stonden bij hun presentatie aan het publiek bekend als nogal 

revolutionaire wagens. Maar één verschil scheidt ze tegenwoordig: in 

de wereld van de verzamelaars is de één een echte mythe, terwijl de 

ander heel wat minder enthousiasme teweeg brengt. De conclusie 

kent u al: de redenen waarom iemand verslingerd raakt aan een  

Een carrosserie die een en al 

ronding is bij de Panhard.  

De Traction draagt een       

japonnetje uit de 30-er jaren 

CONFRONTATIE 

De Dyna en de Traction hebben enkele jaren van gezamenlijk bestaan 

gehad. Van 1953 tot 1957 stonden ze gelijktijdig ter keuze aan de 

autokoper. Tegenwoordig mag de Traction zich in een grote schare 

bewonderaars verheugen, terwijl de verzamelaars altijd met een beetje 

een scheef oog naar de Panhard kijken. Is dat wel terecht? 
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oude auto zijn perfect gespeend van enige vorm van objectiviteit. 

 

BEKENDE ZAKEN: 
De Traction behoeven we u niet voor te stellen: tijdloze allure die bijna 30 jaar deel heeft uitgemaakt van het Franse landschap. Past 

zich net zo vrolijk aan boeren aan als aan staatslieden, artsen of gangsters. Dat hoeven we dus niet te vertellen. Bij zijn uitbrengen in 

1934 maakte het ontwerp van de Traction, met zijn lage silhouet dat door de afwezigheid van een transmissie naar achteren 

mogelijk was, de “vierkante kisten” die op dat moment nog dienst deden in één klap ouderwets. En in 1955 was een Traction nog 

steeds heel erg “in”, vooral de 15, die altijd met enig ontzag werd bekeken, ondanks de steeds luider wordende roep van de geachte 

clientèle die om een moderner uiterlijk en meer comfort riep. Wat met de DS kwam. 

De Dyna kent u ook. Een carrosserie die alleen uit rondingen lijkt te bestaan en daarom door sommigen de “badkuip”werd genoemd. 

Een piepkleine radiatoropening die met haar “cyclopenoog” haar tong uit lijkt te steken. Een ontwerp, ontleend aan de beroemde 

Dynavia, dat voor het eerst aan in serie gemaakte auto’s echte stroomlijn bood, niet de gangbare zogenáámde. 

 

TWEE HEEL VERSCHILLENDE INTERIEURS: 
 

En de binnenkant van deze auto’s, kent u die 

ook zo goed? 

Je zit een beetje nauw voorin een Traction, in 

ieder geval in een “légère”, want in een 

“large” is dit gebrek wat minder pregnant. 

Deze indruk wordt nog versterkt door de 

aanwezigheid, midden onder het dashboard, 

van een enorme bult die de ver naar achteren 

geplaatste motor omhult. 

De vloer daarentegen is vrij van elke vorm van 

transmissietunnel, dus vlak. 

Het dashboard loopt niet over van vrolijkheid: 

zwart, nogal sobertjes, met achter 

een groot wit imitatie-Quillery 

stuurwiel (misschien een Viraflex), 

dat leuker oogt dan het originele 

zwarte, een bijna vierkant ensemble 

dat snelheidsmeter, klokje, 

ladingsmeter, benzinemeter en 

kilometertellers(1 totaal-teller, 1 

dagteller) bevat. Geen 

watertemperatuurmeter, wat in dit 

soort voertuigen toch uitermate 

nuttig zou zijn. 

Rechts de beroemde 

versnellingshendel die een beetje als 

een koeienstaart hangt, en voor de 

passagier een handschoenenvakje. 

Een gekartelde knop dient om de 

voorruit op een kier te zetten en links 

zit een merkwaardige knop met 

opschrift SER, die met een sleutel 

geblokkeerd kan worden. U raadt het 

al: dit is een antieke 

antidiefstalinstallatie die op de 

Traction zat toen de heer Masimo 

hem kocht. Je draait hem rond, en in 

één beweging vergrendelt hij 

motorkap, handrem en  

versnellingshendel, en legt tevens de 

bobine aan massa. Dit alles dankzij 

een ingenieus stangenwerk. Sluw, 

nietwaar? 

Eén van de genoeglijkheden van de Traction is achterin gaan zitten. Tenminste, dat vind ik! Je zit er best ruim, gevleid tegen een 

behoorlijk achteroverhellende rugleuning,  wat nog geaccentueerd wordt door een dak dat hoger loopt dan je van de “normale” 

Berlines gewoon bent. Je voelt je er thuis, een beetje afgesloten van de buitenwereld, beschermd tegen onbescheiden blikken  

( - enigszins vergelijkbaar met het gevoel wat je krijgt als je achterin de Dynamique van Arthur Valkieser gaat zitten – OttHW). 

Het dashboard van de Dyna met 

zijn nogal volumineuze geheel 

van instrumenten en bediening 

dat de hele rechterkant leeg 

laat. De Jaegerkoppeling op 

deze wagen maakt een 

koppelingspedaal overbodig 

Hierboven: oude antidiefstal-installatie 

die in één handeling motorkap, 

versnellingshendel en handrem 

blokkeert en de bobine aan massa legt. 

Hiernaast: Het omwonden stuur is een 

accessoire, bedoeld om het dashboard 

wat op te vrolijken. Let op de 

koeienstaartvernellingshendel en de 

scheve plaatsing van het gaspedaal 

Een silhouet dat jarenlang deel 

uitmaakte van het Franse 

landschap, zonder veel te 

veranderen. Het interieur, 

hoewel verouderd in 1950, heeft 

een vlakke vloer, dankzij de 

voorwielaandrijving 
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De portieren van de Dyna , van hun kant, geven toegang tot een ongelofelijk 

ruim en licht interieur. Dat is de eerste verrassing, maar er zijn er meer in dit 

voertuig, waar alles anders is…. Om maar eens wat te noemen: De kleuren! 

Een mengeling van plastic en staal in de kleuren crême en gevlekt groen, in 

een nogal speciale rangschikking, vooral op de portieren en de achterbank. 

Het dashboard ziet eruit als een grote van links naar rechts doorlopende 

ribbel met daaronder twee handschoenvakken zonder deksel. Het eigenlijke 

instrumentarium is wel uitermate merkwaardig gevormd, en lijkt in geen 

enkel opzicht op een ander. Stelt u zich voor een volumineus geheel in wit 

plastic, bestaande uit een halfcirkelvormig scherm 

dat zo ongeveer dezelfde metertjes als de Traction 

bevat, met daaraan een grote uitbouw waaraan aan 

het einde een stuur zit. Op genoemde uitbouw 

zitten dan nog een stel bedieningsknoppen 

(ruitenwisser, stadslicht), zodat de bestuurder alles 

binnen handbereik heeft. Je moet dan wel je hand 

door het stuur heensteken om erbij te komen, maar 

ergens heeft het toch wel wat. 

Het geheel ziet er overigens zeer verzorgd en 

compleet uit. De passagiersstoel beschikt over een verlichte make-up spiegel en achterin zit een haak om een hondenriem aan vast 

te maken. En als je, toevallig, de behoefte gevoelt om grote ladingen te vervoeren, dan kan je de achterbank weghalen, de 

rugleuning idem, en je hebt een aansluiting naar de al gigantische achterbak. In ieder geval gigantisch voor een 5CV! Misschien had 

Panhard een iets kleinere bak 

moeten ontwerpen, want bij volle 

belading sleept de kont bijna over de 

grond. Maar heus, dit is echt een 

andere auto! Neem bijvoorbeeld het 

asbakje, dat draait in plaats van 

uitgetrokken te worden, de 

richtingaanwijzer die “klok-klok” in 

plaats van “tik-tik” doet, en de 

beweging van de ruitenwissers….. 

Ah! Die beweging…. Ik ken mensen 

die alleen al daarvoor een Panhard 

zouden kopen, om dan enkel in de 

regen ermee te rijden en te kijken 

naar die twee wissers die daar heen 

en weer dansen, proberen tikkertje 

te spelen, en elkaar toch nooit raken! 

ENERZIJDS KALM, ANDERZIJDS NERVEUS 
 

En, inmiddels al een beetje benieuwd hoe dat alles achter het stuur aanvoelt? Nu, daar zitten we dan. In de Traction heel recht 

achter het stuur, met een rechtervoet die over het gaspedaal strijkt dat als een paddestoeltje uit die centrale bult steekt. Tjé, deze 

kar heeft nog een voorontstekingsregeling. Helemaal achterin zetten, en kijk, de viercilinder ronkt rustig, met een geluid dat u 

Deze Traction heeft nog de platte kont met reservewiel-onder-

deksel. Vanaf oktober 1952 is de uitbouw leverbaar 

Een Traction op een lange boomomzoomde landweg…. We zijn ineens 30 jaar in de tijd terug 

In weerwil van zijn reputatie van 

betrouwbaarheid is de Traction stilgevallen 

wegens….een startmotor, tijdens een test!! 

De testvoertuigen 
Serge Masino heeft zijn Traction vijf jaar geleden gekocht van een oud vrouwtje dat hem nog 

dagelijks gebruikte. Het is een klassieke 11 BL met een paar interessante accessoires uit die tijd: 

SER antidiefstalsysteem, richtingaanwijzers die uit de dakstijlen springen. Hij heeft de auto een 

prima verjongingskuur gegeven via een complete en verzorgde restauratie. Waarom een Traction? 

“Mijn vader heeft altijd Traction gereden. Die auto betekent voor mij dus iets”.  

Het is trouwens niet de enige in de familie: hij heeft nog een andere, oudere, berline, hij is een 

cabriolet aan het opknappen, en zijn zoon rijdt in een 15/six. 

De Dyna van van Paul Dupuis heeft hij……gekregen! Dat soort dingen gebeuren soms….  

Het gebeurde 8 jaar geleden, en de gulle gever was een ingenieur van de Snecma, die er weinig 

mee reed, maar hem prima onderhield. Ze is dus, zoals u kunt zien, in onberispelijke nieuwstaat, 

zonder enige restauratie en in de oorspronkelijke lak, met het oorspronkelijke kenteken.  

Dit model heeft alle opties van toen: gescheiden voorstoelen, aparte mistlampen (buiten het 

cyclopenoog), Jaegerkoppeling, sierlijsten. 

Paul zelf, voor wie dit niet wist, heeft een flink deel van zijn carrière bij Panhard doorgebracht, en 

tegenwoordig is hij actief binnen “Les Amis de Panhard”. 

Wij danken beiden voor hun medewerking aan deze CONFRONTATIE 
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ongetwijfeld bekend voorkomt, een zachte roffel die tijdens het rijden vergezeld gaat van een bescheiden 

zingen uit de versnellingsbak. De eerste recht naar beneden en op weg. De tweede: de versnellingen gaan 

soepel, op voorwaarde dat je ze niet met geweld dwingt. We komen rustig op snelheid, en daar is de 

derde al – en tevens de laatste.  De “11” is niet erg nerveus, maar daarom staat zijn weggedrag ook niet 

te boek als aso. Voorbestemd terrein: kleine bochtige weggetjes, waar zijn stabiliteit wonderen doet. In 

de jaren ’30 veruit superieur aan de eisen van die tijd, en in de jaren ’50 nog altijd van benijdenswaardige 

kwaliteit. De koets hangt nauwelijks over, en het vertrouwen tussen auto en chauffeur ontstaat al snel, 

als je je tenminste op de juiste wijze om het stuur weet te kronkelen teneinde de auto in het juiste spoor 

te houden…Citroën was niet de enige die met dit stuurprobleem te maken had, te wijten aan een 

voorwielaandrijver. De besturing is wel precies, maar zwaar, en de draaicirkel maakt iedere poging tot 

een 180
o
 – bocht nutteloos!. En in tegenstelling tot de kwaliteiten van het weggedrag moeten de 

passagiers achterin de stugheid van de achtervering ondergaan, wat de merkgetrouwen in de jaren 50 menige klacht en vraag om 

meer comfort ontlokte, wat, nog vóór de DS, met de 15 “Oleo” eindelijk geboden 

werd (u weet wel, die takshond met veerbollen-OttHW). 

Wat betreft de bak word je een beetje gefrustreerd: er ontbreekt zo duidelijk de 4. De 

4-cilinder Sainturat probeert dat vol goede wil te doen vergeten door zijn souplesse. 

Maar je vraagt je toch wel af waarom Citroën nu nooit eens op een wagen waarvan 

het ontwerp al meer dan 20 jaar meeging een vierde versnelling heeft willen 

monteren, zelfs niet op de 15 CV. De consequentie is dat de motor op kruissnelheid 

wel wat veel toeren maakt. 

Wat heeft dan de Panhard voor ons in petto, met zijn tweecilinder boksertje dat 2,3 

keer zo klein is als de motor van de Traction? Hij heeft ook wel 400 kg minder te 

versjouwen, laten we dat niet vergeten! Choken hoeft niet. De motor is al warm en 

loopt bij de 

eerste poging.. 

En kijk, daarom 

wordt de Dyna 

zo vaak voor een 

motorfiets 

versleten: bij 

laag toerental 

loopt hij nogal 

onregelmatig, en 

de explosies 

volgen elkaar 

niet netjes op in 

een constant 

Indrukwekkend, voor een 5 CV, en heel vloeiend……Deze Dyna is van diverse fabrieksopties voorzien, zoals mistlampen 

Boven: de viercilinder van de Traction, aan de ontste-

kingskant. Onder: in- en uitlaatkant, met luchtfilter en 

verwarmingsluchtslang. Let op de stangen van de SER 

 De kofferbak van de Dyna heeft 

indrukwekkende afmetingen, ondanks 

de aanwezigheid van een  -goed 

afgescheiden- reservewiel. 

Op de Traction zou een uitbouw niet 

misstaan, wat ook het meenemen van 

meer dan een bescheiden koffertje 

mogelijk zou maken  

Richtingaanwijzers zaten niet 
standaard op de Traction. 
De eerste eigenaresse liet 
ze plaatsen 
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ritme, maar meer zoals dat bij een tweetaktmotor gebeurt. Met deze onregelmatigheid is overigens niets mis, en zodra je het 

gaspedaal een beetje indrukt loopt de boel netjes. Tijdens stilstand hoor je de motor nauwelijks draaien.  

Onze testDyna is, een zeldzaam-heid, uitgerust met een Jaeger-koppeling, een soort automa-tische koppeling  die berust op 

metaalpoeder en een elektro-magneet. Hoe hoger het toerental, hoe sterker het veld dat de dynamo opwekt, en hoe meer poeder 

zich afzet op de elektromagneet. Zo komt de koppeling tot stand. Er is dus geen koppelingspedaal, maar om ervoor te zorgen dat de 

motor tijdens het wisselen van versnelling compleet ontkoppeld wordt zit er een klein schakelaartje in de knop van de 

versnellingshendel die de stroomtoevoer naar de koppeling onderbreekt en voor een totale ontkoppeling zorgt. In het gebruik is dit 

systeem niet al te prettig, omdat het enige ongemakken van een automatische bak vertoont en het grote voordeel van zo’n bak, de 

eliminatie van een versnellingshendel, mist. Het grootste voordeel van deze koppeling komt naar voren in files, wanneer je hem in 

zijn twee kan zetten en daarin kan blijven ( dat had mijn Eend met centrifugaalkoppeling trouwens ook, maar toen ik hem een keer 

van buiten aanslingerde en hij nog in zijn achteruit bleek te staan, zonder handrem, was dat toch een vervelende ervaring – OttHW). 

We moeten hier overigens nog 

aan toevoegen dat de bak van 

Panhard nooit bekend heeft 

gestaan als een wonder van 

precisie of synchronisatie, en 

deze koppeling helpt daar niet 

echt bij! Voor de liefhebbers 

van aanduwen is er overigens 

een hendeltje voorzien dat het 

systeem in gekoppelde 

toestand houdt. 

De eerste is dus ingeschakeld 

zonder de linkervoet te 

bewegen. De tweecilinder komt 

uitbundig op toeren. Dat heeft 

hij graag, dit molentje. Hij 

houdt van de hogere regionen, 

en heus, hij brengt deze lichte 

berline op gang met een 

levendigheid waar men 

indertijd jaloers op was. Je 

hoeft niet bang te zijn om te ver 

door te trekken in zijn drie: de 

motor blijft mooi lopen, geen 

rare trillingen of 

onregelmatigheden die 

vertellen dat je te ver gaat. En 

dan in zijn vier om een 

kruissnelheid van 110/120 km/u 

aan te nemen. Maar goed, hoe 

briljant dit motortje in de hoge 

regionen ook moge zijn, hoe 

gedraagt hij zich bij lage 

toerentallen? Heel behoorlijk, 

en ook al is de Traction op dit 

punt onbetwist in het voordeel, de Dyna rijdt in de lagere regionen zonder het 

horten of stoten dat je eigenlijk zou verwachten. Wat betreft het geluid, dat 

binnen goed gedempt is, daarin bevestigt hij de zeer speciale persoonlijkheid 

van deze auto: een metalig “brrrr” resoneert uit de uitlaat, vergezeld van 

zangerige tonen uit de transmissie.  

Maar de Dyna heeft nog meer pijlen op haar boog. Ook al is haar weggedrag niet 

helemaal vergelijkbaar met de Panhard 24, vergeleken met de Traction valt er 

niets te klagen, niet in het minst door de nauwkeurige en directe besturing. Met 

haar lage gewicht en opgepepte motor houdt ze van snelheid, en geeft ze je de 

indruk dat ze eigenlijk nog veel meer in haar mars heeft. Geen wonder dat de 

van haar afgeleide DB’s zoveel succes hebben gehad. 

Een laatste punt nog, waar we het hier meestal niet over hebben omdat het in 

ons kader tamelijk onbelangrijk is, is het verbruik. 

Dat verdient hier toch wel enige nadruk. Een verbruik van 6 tot 8 liter per 100 

km bij kruissnelheden tussen 90 en 110 km/u. Als we dat vergelijken met de 11 

tot 12 liter van de Traction (en andere wagens uit die tijd) dan valt het toch wel 

TECHNISCHE GEGEVENS 
 CITROËN 

T.A. 11 BL, 1950 
PANHARD 

Dyna Z16, 1959 

MOTOR 
cilinderinhoud 

compressieverhouding 

maximumvermogen (SAE) 

maximumkoppel 

distributie 

blok/kop 

voeding 

koeling 

4 cilinders in lijn 

1911 cc (78x100) 

6,5 : 1 

56 pk bij 3800 tpm 

12,17 kgm bij 2000 tpm 

kopkleppen met tuimelaars 

gietijzer 

Enkelvoudige Solexcarburateur 

water 

2 cilinders bokser 

851 cc (85x75) 

7,5 : 1 

42 pk bij 5000 tpm 

niet vermeld 

kopkleppen met tuimelaars 

Alpax 

enkelvoudige Zenith-carburateur 

lucht 

TRANSMISSIE 
versnellingsbak 

 

overbrengverhoudingen 

eindoverbrenging 

voorwielaandrijving 

3 versnellingen + achteruit 

2 en 3 gesynchroniseerd 

1
e
: 3,82; 2

e
: 2,13; 3

e
: 1,25 

3,43 

voorwielaandrijving 

4 versnellingen + achteruit 

Jaegerkoppeling 

1
e
: 2,683; 2

e
: 1,509; 3

e
: 1; 4

e
: 0,766 

6,148 

OPHANGING 
voor 

 

 

achter 

 

wielen onafhankelijk opgehangen 

longitudinale torsiestaven 

hydraulische telescopische schokbrekers 

starre achteras 

transversale torsiestaven 

hydraulische telescopische schokbrekers 

 

wielen onafhankelijk opgehangen 

halfelliptische transversale bladveren 

oleopneumatische schokbrekers 

half-onafhankelijke wielophanging, V-vormige 

achteras bevestigd aan traverse, transversale 

torsiestaven, oleopneumatische schokbrekers 

BANDEN 165 x 400 145 x 380 

REMMEN 
voor 

achter 

Hydraulisch, Lockheed 

trommel 

trommel 

Hydraulisch, Bendix 

trommel 

trommel 

STUURINRICHTING tandheugel tandheugel 

AFMETINGEN 
lengte/breedte 

spoorbreedte voor/achter 

wielbasis 

hoogte 

 

4,45 m/1,67 m 

1,37 m/1,35 m 

2,91 m 

1,52 m 

 

4,58 m/1,668 m 

1,30 m/1,30 m 

2,57 m 

1,46 m 

GEWICHT leeg 

gewicht/vermogenverhouding 

1060 kg 

18,9 kg/pk (DIN) 

850 kg 

20,24 kg/pk 

PRESTATIES 

0-80 km/u 

verbruik 

118 km/u 

17”7 

11 à 13 l/100 km 

130 km/u 

16”3 

7 à 8 l/100 km 

PRIJS (1957) 
huidige prijs 

fiscaal vermogen 

647.500 F 

8.000 F/23.000 F 

11 CV 

719.500 F 

6.000 F/13.000 F 

5 CV 

De motorkap van de Dyna gaat in zijn geheel open, 
waardoor alles prima bereikbaar is. Vóór: de koelturbine-
omhulling van gepolijst aluminium. Het buisje boven de 
cilinder, naast de bougie, omhult de torsiestaaf van de 
klepbediening, weer zo’n originele Panhardoplossing 
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op! Cijfers die direct betrekking hebben op de techniek van de Dyna: hoogrendementmotor, lichte carrosserie en prima stroomlijn. 

Sleutelbegrippen waar alle constructeurs sinds de oliecrisis onafgebroken aan werken…. 

 

LIEFDE IS BLIND 

Hoe komt het nu dat deze Dyna, zo overladen met kwaliteit, door liefhebbers van oude auto’s toch wat misprijzend wordt bekeken, 

terwijl de Traction algemeen aanvaard en geliefd is, zelfs bij diegenen die er wat neutraler tegenover staan. We hebben het in het 

begin al gezegd: de liefde voor een auto berust op weinig objectieve criteria. De Traction is verbonden met een verleden, met een 

totaal aan herinneringen.. Als koningin van de weg in haar tijd maakt ze net zo goed deel uit van de Franse geschiedenis als De Gaulle 

of de Eiffeltoren. Iedereen kan er wel een verhaal aanhangen, een beeld, de herinnering aan die plekjes achterin waar je zo goed in 

kon wegschuilen. Een “11” of een “15” die langskwam (merkwaardig dat er nooit sprake was van een “7”), het liet je nooit 

onverschillig, hoeveel er ook wel niet van waren. De verzamelaar van vandaag heeft daar nog een voordeeltje bij: de robuustheid, en 

een mechaniek zonder verrassingen (overigens liet de Traction van de test ons op de testdag in de steek: startmotorpanne!). 

Op dit vlak blijft de Dyna achter, en tegen haar schitterend karakter is een kwetsbare motor niet opgewassen. Het lag een beetje aan 

de series en versies, maar panhardisten roosterden nu eenmaal vaker hun kleppen dan tractionisten! En dan praten we nog maar 

niet over krukassen of distributies. Vandaag de dag echter kan je een motor in elkaar zetten die het houdt, dankzij betere 

onderdelen en materialen. Maar een Panhard blijft vragen om aandacht, zorg en afstelling. De carrosserie daarentegen vraagt 

minder aandacht dan bijvoorbeeld een “24”. 

Toentertijd beschouwden de kopers van een Panhard hun auto al als iets anders dan een eenvoudig vervoermiddel. Het was, en dat 

vergeet men al te gemakkelijk, een dure auto, duurder dan een Traction, en nogal bijzonder. Technisch gezien was – en blijft – de 

Dyna een bezielend voertuig, in al haar poriën anders dan de rest van de Franse productie. En ook toen al veroorzaakte de “PanPan” 

hevige disputen die meer of minder flatteus op haar voorkomen sloegen, op haar merkwaardig geluid, op haar….. 

Zou het mogelijk zijn dat ze de plaats herwint die ze verdient, als waardige afstammelinge van de Doyenne der Franse automerken? 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Uit: helaas niet meer te achterhalen
Tekst: F. Defericy
Foto's: D. Fontenat
Vertaling en bewerking: Henk Ottevangers
 
Ook de komende twee pagina's maken nog deel uit van dit artikel

Panhard       9       Koerier



 
 

 
 

 

 

 

 

           

 

 

 

In 1957 voegt Panhard deze elegante tweedeurs 

cabriolet aan het aanbod toe, de Dyna Z15, waarvan 

de kap verdwijnt in een speciale bergruimte 

 

Dyna X inhielden. Deze revolutionaire 
wagen, de Dynavia, was de vedette van de 
Salon van 1948. 
 
Het programma van eisen, we zeiden het in 
het begin al, vroeg een snelle, ruime en 
lichte auto met een motor van 5 CV. Een laag 
gewicht was al een eigenschap van de Dyna 
X86, dankzij de lichtmetalen carrosserie, 
maar er moest meer gebeuren. De 
aerodynamica moest geschikt gemaakt 
worden voor massafabricage, tot op dat 
moment een volkomen onbekend begrip. De 
ploeg van L. Bionnier kwam haar contract na, 
met hulp van carrosseriebouwer Chausson, 
die zich belastte met de seriefabricage van 
de carrosserieën. Die zijn zelfdragend, zoals 
de Traction van Citroën, maar aanvankelijk 
van duralinox. Ze zijn zeer stijf, en zien eruit 
als een doos in drie delen, waarvan de zeer 
afgeronde lijnen de verwantschap met de 
Dynavia verraden. De belijning van de Dyna 
is wederom gesprek van de dag, en de pers 
verbergt zijn verwondering niet over de 
prestaties van deze ruime Berline met dat 
kleine pestmotortje onder die geweldige kap 
met dus een onovertroffen toegankelijkheid! 
Maar die duralinox-carrosserie is duur! En 
dat drukt de inkomsten. Dus doet het staal 
sluipenderwijs zijn intrede, voor het eerst in 
september 1955 voor de vaste delen, en 
vervolgens voor de rest in de modellen van 
1957 en daarna. De Z16 uit de test heeft niet 
meer helemaal de prestaties van de 
oorspronkelijke  Dyna Z. Maar de motor 
verbetert nog steeds, ook om de wat al te 
snelle slijtage bij hoge toerentallen tegen te 
gaan.. Men probeert ook, met de eind 1957 
gelanceerde motor “Aerodyne” die met een 
turbine gekoeld wordt, het “braadpan-
geluid” waar de criticasters van de Dyna Z zo 
graag over mogen uitweiden, te beperken. 
 
In maart 1959 wordt uiteindelijk de Tigre-
motor geboren, kind van de autoraces, en 
dan vooral van de 24-uur van Le Mans. Als 
optie verkrijgbaar, net als de Jaeger-
koppeling,  en met 50 pk bij 6200 tpm geeft 
hij de Dyna haar jeu weer terug, en meer 
dan dat: de 5 CV flirt nu met de 145 km/u-
grens. Maar in 1959 is de van de Dynavia 
geërfde  belijning niet meer helemaal naar 
de smaak van de dag. Exit de Dyna Z.  
1960 begroet haar opvolger in de vorm van 
de PL17. Het betreft hier in feite een Dyna Z 
waarvan voor- en achterkant hertekend zijn 
naar de smaak van de dag (of wat daarvoor 
door moet gaan) zonder het leefgedeelte 
aan te tasten. 
Parallel hieraan werkt Panhard, sinds 1955, 
hoe langer hoe nauwer samen met Citroën 
en samen met de firma van de Quai de Javel 
wordt het laatste civiele model van de 
grondleggersfirma, de beroemde 24, in juli 
1963 gepresenteerd. Maar in 1965 
absorbeert Citroën Panhard totaal, en twee 
jaar later wijdt Panhard zich nog uitsluitend 
aan militaire voertuigen.  
Sic transit gloria mundi! 

De afdeling publiciteit van Panhard vatte al 
vanaf de Salon van 1953 de nieuwe Dyna Z 
perfect samen: 5 CV, 130 km/u,  
7 liter op 100 km, 6 zitplaatsen. 
Precies 20 jaar vooruit presenteert Panhard 
een auto die vertelt hoe de auto’s van de 
jaren 70 eruit zullen gaan zien. De oliecrisis 
van 1973 zorgt ervoor dat vanaf dat 
moment alle autofabrikanten streven naar: 
hoogrendement motor, bescheiden 
verbruik, carrosserie met wetenschappelijk 
vastgestelde stroomlijn voor optimale 
prestaties zonder concessies te doen aan 
het comfort van de passagiers of het 
weggedrag. 
De Dyna is dat allemaal, rekening houdend 
met de stand van de techniek van toen. 
Ook al kan men haar verwijten dat de 
mechanische betrouwbaarheid op de lange 
termijn te wensen overlaat (krukas en 
kleppen) en dat de aanschaf-prijs voor een 
eenvoudige 5 CV wel heel erg stijf is. 
Panhard, de deken van de avant-garde, 
zoals de geschiedschrijver van het merk, B. 
Pérot, het zo treffend verwoordt, heeft de 
na-oorlogse haarspeldbocht opmerkelijk 
genomen, dankzij het flair van haar 
technisch directeur Jean Panhard die beseft 
dat de toekomst niet aan grote 
luxemodellen behoort maar aan de kleine 
seriewagen. Tijdens de oorlog al studeren 
Louis Bionnier (chassis en carrosserie) en 
Louis Delagarde (motor) op het project van 
een voorwielaandrijver met tweecilinder
boksermotor. Het project van de Citroën-
Traction heette indertijd PV, dat van 
Panhard heet VP…… 
Parallel hieraan construeert J.A. Grégoire, 
de Franse specialist op 
voorwielaandrijvingsgebied, tijdens de 
bezetting een prototype van vergelijkbare 
opzet in elkaar, waarvan de carrosserie, in  

aluminiumalliage, hem in staat stelt om 
opmerkelijke prestaties uit slechts 15
pk te halen 
Dit prototype wordt aan Panhard 
toevertrouwd, en men zet er een 
nieuwe flat-twin in, ontwikkeld door 
Louis Lagarde. Het gaat om een 
tweecilinder van maar 610 cc, voorzien 
van een krukas met rollagers, en 
cilinders met kop uit één stuk. De rest
van de architectuur van dit motortje 
gaat via hetzelfde patroon: klein maar 
gespierd! Hij draait snel, heel snel voor 
die tijd (5000 tpm) en zijn vermogen 
van 25 pk is opvallend voor een 3 CV. 
 
De kleine Dyna X84 (de laatste voor-
oorlogse Panhard was de Dynamic X82) 
wordt op de Salon van 1946 
uitgebracht. 
Ze ontwikkelt zich tot de X85 en 
vervolgens X86, in 1950, wanneer de 
motor naar 750 cc gaat. Maar tenslotte, 
in 1952, wanneer de roadster Dyna 
Junior verschijnt, wordt de motor 851 
cc een 5 CV, die met diverse 
modificaties de motor van Panhard zal 
blijven tot de laatste PL 24, in 1967. In 
zijn nieuwe versie “Sprint” van 1953 is 
hij al de motor van de toekomstige 
Dyna Z: hij ontwikkelt 40 pk bij 5000 
tpm.  
De sportieve afgeleiden van de Dyna, 
vooral de DB’s, onderscheiden zich op 
alle circuits, inclusief Le Mans. 
 
Voor de nieuwe Dyna Z, alias Dyna 54, 
gaat Panhard uit van een origineel 
prototype, waarvan de lijnen “in 
druppelvom” een complete breuk met 
de barokke carrosserie (“Louis XV” 
noemde men dat toen) van de kleine  

Panhard       10       Koerier



 

Citroën Traction Avant: in de loop der  jaren 
is ze tot een soort nationaal symbool 
geworden, de bekendste auto, zelfs voor 
diegenen die nog niet eens de voorkant en 
de achterkant van een auto uit elkaar 
kunnen houden. In 23 jaar tijd, van 1934 tot 
1957, heeft de wagen zich ontwikkeld van 
avant-garde product (althans in de 
serieproductie) tot het werkpaard van de 
Quai de Javel. Met het risico om, onterecht 
natuurlijk, het imago van onveranderlijk 
conservatisme aan het merk met de dubbele 
chevrons op te leggen. 
De Traction-lijn, met het prototype PV, is 
ontstaan uit een technologische 
weddenschap, de laatste van André Citroën: 
produceer in grote oplagen een betrouwbaar 
, snel, zuinig en comfortabel voertuig met 
behulp van een aantal technisch 
revolutionaire, eventueel nog nooit 
vertoonde, keuzen. Dit meesterwerk moet 
gestalte krijgen onder ingenieur André 
Lefebvre, die nog net op tijd, in maart 1933, 
in dienst is getreden bij Citroën om dit 
project aan te pakken. De genomen opties 
zijn gedurfd: sinds 1932 heeft de 
economische crisis Frankrijk in zijn greep, 
maar net als Ford (zijn permanente 
voorbeeld) besluit André Citroën de 
toekomst te forceren, ondanks de zwakke 
financiële toestand, door een nieuwe 
standaard neer te zetten op het gebied van 
massaproductie. Net als Ford, zeiden we al, 
omdat deze in 1932, midden in de Depressie, 
een goedkope V8 lanceert die in enorme 
aantallen geproduceerd wordt, en daarmee 
het archetype van de Amerikaanse auto tot 
op heden wordt. 
Omdat ieder naar zijn eigen mogelijkheden 
moet werken kiest de Fransman Citroën voor 
zuinigheid en geavanceerde techniek: 
massaproductie van een gecompliceerde 
wagen. Gecompliceerd, want niet alleen 
moet ze voorwielaandrijving krijgen, zoals de 
Tracta van J.A. Grégoire, maar ze moet ook 
een zelfdragende carrosserie krijgen, en 
onafhankelijke wielophanging. Bovendien 
construeert ingenieur Sainturat een 
opmerkelijke motor, er moeten hydraulische 
remmen op en aanvankelijk is men zelfs van 
plan om een automatische hydraulische 
transmissie met een koppelomvormer toe te 
passen, die van Dimitri Sensaud de Lavaud 
(een genaturaliseerde Braziliaan). 

Het mislukken van deze laatste optie 
brengt het project, en zelfs het bestaan 
van de firma, in gevaar (de 1300 cc 
motor blijkt te zwak om de auto een 
acceptabele acceleratie te geven, of 
heuvelop op snelheid te houden, met 
de Sensaud de Lavaud-techniek).  
Citroën start niet vanuit het niets: de 
techniek van massaproductie, gedurfde 
oplossingen en vooroplopende 
processen had hij al tot zijn beschikking. 
Al sinds 1919 gebruikt hij de methoden 
van Ford en Taylor, die hij tijdens de 
Grote Oorlog met succes toepaste in de 
munitiefabricage, ook voor het 
produceren van auto's voor de gewone 
man. Technologisch gesproken loopt 
Citroën nooit op zijn concurrenten 
achter. Hij gebruikt bijvoorbeeld al sinds 
1924 het compleetstaal-concept, ver 
voordat zijn medeconstructeurs 
besloten om de carrosserieën niet 
langer van met blik bekleed hout te 
maken. 
Het ontwerp van de 7 CV met 
voorwielaandrijving is al sinds augustus 
1935 voltooid, maar de presentatie 
blijft uit, en de financiers worden 
radeloos van de schulden van Citroën. 
Maar op 18 april 1934 wordt de 7A 
officieel geïntroduceerd, en al de 
volgende dag bereikt de productie een 
niveau van 100 stuks per dag in de 
fabriek die voorgaande oktober werd 
geopend. Ze heeft in plaats van de 
automaat een klassieke 
drieversnellingsbak, die er pas de 
laatste twee weken voor de introductie 
in terecht is gekomen. Maar de kenners 
stellen zich wat gereserveerd op 
tegenover zoveel nieuwigheden, en de 
eerste klanten mogen de kastanjes uit 
het vuur halen van een te haastige 
lancering, die samenhing met de 
wanhopige financiële situatie van de 
firma. Het is een janboel, en op 21 
december 1934 wordt de juridische 
liquidatie afgekondigd: André Citroën, 
die inmiddels maagkanker heeft, treedt 
terug en af, op 3 juli 1935, maar 
Michelin neemt de teugels in handen en 
vertrouwt de leiding van de  
Quai de Javel toe aan de ploeg van 
Pierre Boulanger, die de juiste man op 

   de juiste plaats zal blijken te zijn. 
  Vanaf 1935 lijkt het publiek de Traction in    
de armen te hebben gesloten. De 
modellenreeks heeft spierballen gekregen 
met de 7 Sport van 11 CV, sinds de Salon 
van 1934, tegelijk met de 22 CV met V8 
motor, die nooit in  productie zal komen, 
maar wel sindsdien rondspookt in de 
fantasie van de verwoede tractionisten. 
De aangeboden carrosserievormen zijn, 
behalve de klassieke berline, de “familiale” 
(een 6-venster limousine), de “faux-
cabriolet”(een coupé) en de “roadster”(de 
onsterfelijke “cab-trac”). Vanaf 1935 wordt 
de 7 Sport de 11, en in 1938 komt er een 
bestelwagenuitvoering bij, tegelijk met de 
“koningin van de weg”, de 15 CV 6-cilinder, 
die het manco in de top van de modellenlijn, 
ontstaan door het afzien van de 22 CV, 
opvult. We zien hier een herleving van de 6-
cilinderlijn, die met de C6 in 1929 begon, en 
met de Rosalie 6 tot 1934 voortduurde. In 
1939 bestaat het Citroënaanbod enkel nog 
uit Tractions, nadat de laatste 
bestelvarianten van de Rosalie van de band 
zijn gelopen.  
Na de onderbreking in de productie 
gedurende de bezetting begint Citroën 
opnieuw met een sterk gereduceerd 
aanbod: de berline 11 BL herrijst in juni 
1945, en de 15 CV komt daar in mei 1946 
bij, ook alleen als berline. Vaarwel cab-tracs 
en coupé's: ze zijn voor eeuwig uit de 
modellenlijn verdwenen die nu uitblinkt in 
soberheid. De kleurenkeuze, die in 1939 al 
gereduceerd werd, doet nu denken aan die 
ijzersterke opmerking van Henri Ford (die 
het toen overigens over de T-Ford had): na 
een kleine zijsprong naar iriserend grijs in 
1947-48 mag de klant nu kiezen uit elke 
kleur, mits zwart..... Tenminste, tot 1954, 
het jaar waarin de serie van 3 berlines (11 
légère, 11 normale en 15 six D) uitgebreid 
wordt met de 11 Normale “familiale” en 
“commerciale” en vooral met de 15 six H, 
met hydropneumatische vering. Parelgrijs 
en RAF-blauw zijn vanaf dat moment de 
mogelijkheden om te ontsnappen aan het 
zwart, tot aan het einde van de productie. 
De Traction is trouwens vanaf 1949 al niet 
meer alleen: haar kleine zusje 2 CV 
completeert het aanbod. 
Het uiterlijk van de Traction verandert maar 
weinig: de in 1933 door Bertoni getekende 
carrosserie is té typerend voor Citroën om 
er veranderingen in aan te brengen. Maar 
het staat bepaalde carrosseriebouwers vrij 
om er “kits” voor te maken, of 
veranderingen in de afmetingen door te 
voeren! De motorkap met meervoudige 
sleuven, eerst voorbehouden aan de 15, 
duikt ook op bij de 11, en de in 1938 
verschenen “Pilote”wielen verdwijnen weer 
in 1947. De laatste belangrijke verandering 
is in 1953 de vergrote kofferruimte achter. 
Het einde is nabij, en ook al is de wagen 
mechanisch gezien nog “bij”, de vorm begint 
nu serieus gedateerd aan te doen, zeker 
gezien de triomf van de pontonvorm. De 15 
verdwijnt het eerst, in juli 1956, ten faveure 
van de revolutionaire DS, en de laatste 11 
volgt een jaar later. Maar de motor van deze 
11 zal nog lang voortleven onder de kap van 
de DS en ID. Het klinkende succes van deze 
laatsten, ondanks (de geschiedenis herhaalt 
zich!) hun kinderziekten, maakt duidelijjk 
hoezeer de Traction in 23 jaar verouderd 
was....Maar niet zó passé; ze oogt nog altijd 
zwierig op alle wegen! 
 

1940: op de eerste rang tijdens de dramatische 

uren van de exodus. De Traction is dé Franse auto 

geworden. 
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PANHARD 17 BREAK 

 

Je kunt je het vandaag de dag nog maar moeilijk voorstellen, maar begin jaren ’60 waren er weinig Breaks op de Franse automarkt. 

Een Break (‘brik’, als een koets) is afgeleid van de sedan en biedt comfortabel vervoer aan een ‘famille nombreuse’ (de ‘Familiale’) of 

aan goederen (de ‘Commerciale’). In het hogere prijssegment bestonden deze modellen bij Citroën (Traction,later DS/ID) en Peugeot 

(203, later 403). In het lagere prijssegment bestond alleen de verouderde tweedeurs Simca Rancho wanneer we de practische 2cv en 

Renault 4L even buiten beschouwing laten. Na de Dyna X Break maakt Panhard met carrosseriebouwer Leffondré een prototype dat 

ze in 1955 op de salon voor bedrijfswagens toont. Pas in 1959 is er ruimte het gat op te vullen. Vanaf juli 1959 wanneer de PL17 is 

geïntroduceerd worden tekeningen gemaakt van 2 en 4-deurs Breaks gebaseerd op de onderstellen van Pickup (wielbasis 2,8 meter) 

en sedan (wielbasis 2,57 meter). Om de capaciteit van de fabrieken in Parijs en Reims te ontlasten wordt gezocht naar een 

‘onderaannemer’ voor de ontwikkeling en de productie van de Break zoals de fabriek dat ook ooit voor de Dyna Junior met diRosa 

had opgezet. Panauto Italia werd opgezet in april 1961 met als doel auto’s te produceren met het mechaniek van de Panhard PL 17 

gecombineerd met Italiaans koetswerk. De fabriek koos de oude Caproni vliegtuigfabriek in Trente en installeerde een montagelijn 

die eind 1962 klaar had moeten zijn. In het voorjaar van 1962 werd aangekondigd dat 3 nieuwe modellen geïntroduceerd zou 

worden met ‘Tigre’ motor: een berline, een coupé, een cabriolet 2+2 én een ‘Familiale’ op basis van de PL 17. Van die 

eerstgenoemde modellen ontbreekt elk spoor of ook maar geringste bewijs dat ze ooit hebben bestaan. De ‘Break’ daarentegen 

heeft het uiteindelijk naar de showrooms gehaald maar de ontwikkelingstijd kostte teveel tijd en strijd. 

 

Panauto was opgericht door grote dealers van Lambretta en Innocenti – het Lambretta filiaal dat voor de thuismarkt Austins maakte. 

Als troef werd samengewerkt met Gulio Alfieri, de technisch directeur bij Maserati en tevens hoofd ontwikkeling bij Lambretta. 

Alfieri werkte aan de aanpassing van de Panhard-

versnellingsbak en uitlaatsysteem om de karakteristieke 

geluidproductie in te perken.  Er is niets van terecht 

gekomen in de Panhard 17 Break zoals we die nu 

kennen. 

Voor de ontwikkeling begint Panauto met een kartonnen 

mock-up op basis van een L1. Achterspatborden en 

bumpers liggen in grote lijnen al vast: de bolle voorkant 

van de PL eindigt in twee verticale vinnen waartussen de 

cabine is opgesloten. Anders dan de sedan waar het 

compartiment ‘middenop’ de auto ligt – als een 

spiegelei. Het eerste plompe prototype probeert de PL 

17 neus te normaliseren: rechthoekige grill, Innocenti 

clignoteurs vullen de Innocenti achterlichten aan. Het tweede, eleganter prototype van 1961 heeft de lange wielbasis, de PL 17 L4 

neus en de achterlicht-units van de Fiat 

2300 beëindigen de vinnen. De auto 

heeft twee strapontins achter zoals de 

DS Break.  Het derde prototype uit 1962 

heeft nu ook echt het merk ‘Panauto’ op 

de neus en is op de echte L4 1962 

gebaseerd. De auto wordt als 

uitgangspunt genomen voor de 

allereerste folders voor de salon in 

oktober 1962 en is daar ook te zien. Het 

dak blijkt een langgerekt inzetstuk te 

hebben. 

De eerste Breaks lopen begin 1963 van 

de band. De preserie wordt in Italië 

gemaakt maar door allerlei problemen 

zoals in de wielkast aanlopende 

achterwielen besluit Panhard de productielijn te verplaatsen naar de fabriek 

in Orléans. Immers, de klok tikt voor Panhard. De uitstekende 

verkoopaantallen van de PL 17 lopen terug. Simca heeft zijn modellenaanbod 

in 1962 vernieuwd met de 1300 en 1500 in precies hetzelfde marktsegment 

als de PL 17. Citroën kondigt in 1963 de Ami 6 Break aan. Dus moet de 

ambachtelijke productielijn van de cabriolet plaatsmaken voor de bijna even 

ambachtelijke montagelijn van de Breaks.  

Breaks uit Italië zijn te herkennen aan de rechthoekige vulopening en een 

Italiaans slot voor de vijfde deur. Voor de Break kan de fabriek zich weinig 

investeringen permitteren; de achterdeuren bestaan uit sedandeuren die 

worden doorgesneden en waarop een los geperst bovenstuk wordt gelast.  
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Het dak bestaat uit een sedan-dak dat is doorgezaagd en waar een vlak gezet stuk aan is gelast. De grotere wielbasis van de 

utilitaires is verkregen door aan de achtertraverse langere staarstukken te lassen waar de achterwielophanging aan bevestigd is. De 

torsiestaven sets zijn langer. Bij de PL 17 is de laadruimte opgehangen aan de in een halve cirkel aan de carrosserie vastgezette 

binnenschermen. De laadruimte van de Break is opgehangen aan een vakwerkconstructie van geperforeerd plaatstaal aan de 

zijkanten. 

Uiteindelijk wordt in het eerste jaar een kleine 2000 Breaks 

gemaakt, het tweede jaar volgen er nog 1000 voordat Panhard 

de productie van de 17 moet stoppen. Eigenlijk is het 

momentum voorbij; was de productie 2 jaar eerder gestart dan 

was er vast een  

aanzienlijk sterkere marktpositie ontstaan. In Frankrijk is de 

Break ingehaald door de eerder genoemde Ami en Simca’s, door 

de Peugeot 204 waarvan ook een Break verschijnt. Auto’s die in 

prijs en afmetingen concurreren en moderniteit uitstralen. 

 

Zo chaotisch als de Break tot stand kwam, zo uitontwikkeld lijkt 

de auto wanneer je er een keer in rijdt. De auto is zowel leeg als 

vol beladen comfortabel. Snel is hij natuurlijk niet door het veel 

hogere gewicht en de standaardmotor. Op vakantie is de 

kruissnelheid op de grote weg 115 km. De versnellingsbak heeft 

de lagere eindreductie van de Utilitaires: daarmee is de auto 

Panhardreclame: de break, voor elke dag van de week en elk gebruik geschikt 
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minder snel maar 

krachtiger in de lagere 

toerentallen. Dat dit geen 

overbodige luxe is bleek 

vorig jaar. Na een 

stommiteit (toujours!) 

met de Break-bak heb ik 

hem vlak voor Almen 

gewisseld met een 

normale bak. Op vakantie 

werd elke helling toch wel 

een enorme terugval in 

vermogen en snelheid. 

Voor de vakantie dus 

maar weer een Break bak 

er in!  

Op vakantie is het overigens een fijne auto: 

kampeerspullen, vouwfietsen, ijskastje: alles past 

erin omdat vanaf de gescheiden voorstoelen tot 

aan de klep je 2 meter laadruimte hebt… 

In Nederland zijn meen ik 4 Breaks: de gele van 

Dago, 

de 

zilver

kleuri

ge 

van 

Jan 

Lanting, en ik heb behalve de witte nog een lichtblauwe die vroeger van de heer 

Hugenholtz was. Een auto die ooit van de BRT was en die maar 4 jaar heeft gereden en 

sindsdien in schuren, fabrieken en loodsen heeft gestaan. Daar worden ze niet beter van: 

Panhards moeten rijden! 

Peter Drijver
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Bekentenissen van een petrolhead
Voorstellen: mijn naam is George van Ravenswaaij uit Volkel, sinds 2013 lid van de Panhardclub met een 24 c etoile 1964, rood.
Waarom een Panhard, in godsnaam ?
Dat lag, gezien mijn autogeschiedenis, allerminst voor de hand.
Vanaf mijn 16e in de weer met brommers, daarna met auto,s
Een stuk of 20 auto's in bezit gehad, waarbij het elke keer beter, sneller en mooier moest.
De auto,s die ik graag wilde berijden bleken qua onderhoud erg duur, zodat ik, na een periode van weinig knutselen, in 1998 mijn gara-
ge verbouwde tot volwaardige werkplaats met hefbrug.
 
Toen kon ik los: voor het leuke rijden kocht ik een Porsche 944 S2, die ik 8 jaar in bezit had.
Voor de snelheid en het geluid eerst een BMW E34 M5, daarna een E39 M5.
Voor absolute stilte en comfort een Lexus LS430 ( die is als enige gebleven).
Opmerkelijk was dat al deze auto's betrekkelijk eenvoudig te onderhouden bleken, werkplaatshandboek erbij en knutselen maar.
Electronica, daar begrijp ik niet veel van, dus daarvoor heel af en toe naar de vakgarage in mijn dorp.
Het leven was, op autogebied, overzichtelijk, de volgende stap zou een Porsche 911 worden.
 
Maar de twijfel sloeg toe: allereerst omdat ik in mijn dagelijks werk weinig aan al dat vermogen had ( Nederland is geheel verstedelijkt,
immers), maar nog iets anders zette me aan het denken.
Het is natuurlijk leuk om met razendsnelle auto's rond te toeren, maar er komt aan zo'n PK-race nooit een einde, want niets went zo snel
als acceleratie.
 Uiteindelijk blijkt er dan ook nog een dipje te zitten tussen 5500 en 6000 toeren bij je 8 cilinder BMW, wat vele honderden euro's kost
alleen om te diagnosticeren, en de liefde begint al aardig te bekoelen.
 
Wanneer je dan ook nog op de Nurburgring links en rechts wordt voorbijgestoken door Peugeot's en VW's, begin je de betrekkelijkheid
van al dat vermogen in te zien en wordt het tijd voor bezinning.
 
Sleutelen vond ik nog steeds erg leuk en Pierre Peters ken ik al 30 jaar.
Waarom geen Panhard? De rat-race van de snelheid valt toch niet te winnen en is de illusie van snelheid eigenlijk niet net zo leuk als
snelheid zelf ? Daar kwam ik achter toen ik in de 24CT van Jaap Margry op het circuit van Zolder reed…..
 
Kortom, een Panhard gekocht, en tot nu toe niet meer omgekeken.
 Het sleutelen is interessant, maar niet simpel, want er zitten vreemde constructie details in deze bijzondere auto ( ik noem motorsteunen
aan het uitlaatspruitstuk@$%^&*&, zekeringkast
ontbreekt en een oliefilter is kennelijk niet nodig ?).
 
Het rijden is geweldig: gaaf motorgeluid, prima weglig-
ging en last but not least: behalve op de clubbijeenkom-
sten heeft werkelijk niemand bij benadering een idee
waar je in rijdt.
De geur en de ambiance in de auto maken het af. Het
is een verslavende auto.
Met mijn huidige 24 c 6- a 8000 km gereden zonder
storingen ( behalve die aan mijzelf te wijten waren).
 
We (Pierre en ik) zijn aan de volgende begonnen, een
Z16 uit 1959. Op de snelheid kan ik nu in elk geval
niet uitgekeken raken !
 
George van Ravenswaaij
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MEP X… ”NSU” 

Als je maar de juiste mensen te spreken krijgt kom je aan leuke interessante informatie. 

MEP staat voor Maurice Emile Pezous †, de grootvader van Maurice Pezous, bezeten eigenaar van een Citoën-garage in Albi de Tarn 
81, niet al te ver van het circuit van Albi. Een vlak maar snel circuit om de plaatselijke vliegstrip heen. Hij racete al voorheen met 
allerhande Citroën spul. Maar hij bedacht het concept van een betaalbare eenzits racewagen met technische onderdelen die je bij de 
Citroën dealers kon kopen. En vernoemde hem als eerbetoon naar zijn overleden grootvader. Zo ontstond de MEP X2, een racer met 
de versnellingsbak van de AMI gekoppeld aan de motor van de Panhard 24 CT, ofwel 60 pk. Maurice Tritignant testte hiervoor eerst 
een versie met Ami motor (25 pk) en keurde dat af; zijn opmerking was: veel te weinig vermogen. De Tigre-motor daarentegen 
bezorgde het 400 kg-wagentje een snelheid van 190 km/u! 

Van de MEP X2 zijn er 90 gemaakt en in een ver verleden, half jaren 80, heeft een Citroën dealer uit Heerenveen er een te pakken 
gekregen en heb ik deze samen met hem tot bijna nieuw gerestaureerd. Ik de techniek en hij de rest. Er is met deze MEP X2 helaas 
nooit iets gedaan.                                                                                                           

Ooit is hij een keer aan Citroën Nederland uitgeleend. Deze hebben toen de motor op het circuit van Zandvoort kapot gemaakt, en 
toen begon het feest weer van vorenaf aan. Al lange tijd is hij nu in het bezit van een  Drents Panhardclub lid. Echter zij doen ook 
helaas niets met de MEP. Mogelijk in de toekomst, als de kleinzonen of neefjes wat ouder zijn. Wel duikt hij altijd bij allerlei 
evenementen op. Het blijft een mooi en bijzonder ding.  

Maar in Albi kom ik aan de praat met Philippe Gayraud. De 
familie is in het bezit van 8 MEPS. Philippe presenteert mij de 
productie aantallen. Dat heb ik nooit geweten en kon dat ook 
nooit nergens vinden. Persoonlijk vind ik het een nogal groot 
aantal. Ook komt hij met het verhaal van de MEP met de NSU 
motor.                                                                                                                                                        

Als de Panhard motor niet meer beschikbaar is moet hij, 
Maurice, wat en bouwt 2 MEP’s met een 4 cil. NSU 1000 TTS 
motor. Ook deze motor zit gekoppeld aan de AMI 
versnellingsbak. Eén van de twee MEP’s NSU is nog in het bezit 
van een liefhebber, die doet er niets mee maar wil er ook niet 
van af. De andere is zoek, niemand weet waar hij is, of wat er 
mee is gebeurd.  

Dat is voor Philippe de reden geweest om er dan zelf maar een 
te maken. Als voorbeeld had hij de NSU MEP in Toulouse voor 

ogen, en hij heeft hem zo nauwkeurig mogelijk nagemaakt. Ik heb 
er veel foto’s van gemaakt (zie ook elders in dit blad) en heb hem 
zien rijden met Stephanie en later Philippe zelf achter het stuur. 
Het is een prachtig stuk huisvlijt geworden, maar natuurlijk ook 
wel een beetje vreemd ding: de 4 cil. motor staat in dit geval 
rechtop dus heeft een heel ander zwaartepunt en zal dus zeker 
anders rijden.                                                                                                                                

In de jaren her waren de NSU’s ook hier behoorlijk populair, er 
kwam zelfs een 1200 en 1300 versie uit. En op het circuit van 
Zandvoort stonden er altijd velen aan de start met als snelste de 
Rotterdammer Henry van Oorschot. Die had er de motor van een 
VW K70 in, die in feite hetzelfde was. 

Toen Citroën hem, Maurice, de GS 1015 motor en de versnellingsbak ter beschikking stelde, stapt hij weer van het NSU concept af. 

Van de MEP X27 worden er vanaf dat moment 98 gemaakt. Al deze MEP’S werden door Pezous en een aantal medewerkers in eigen 
beheer gefabriceerd. Omdat de onderdelen van de GS motor nog voldoende en van de Panhard motor wat minder in omloop zijn, zie 
je altijd vrij veel X27 rondrijden. In principe gaat zo’n GS motor niet snel kapot. En als je deze motoren opvoert, nauwkeurig en 
serieus in elkaar zet, zit de snelheid er ook goed in. En dat kan je van de X2 niet echt zeggen. Maar het Panhard geluid, dat spreekt 
me altijd weer aan: het fluiten van de carburateur en het knetteren van de inlaatlucht bij ineens volgas. Geweldig. 

Te koop..!! je ziet ze nog wel eens te koop staan voor een acceptabel bedrag. En dan begin je aan het opknappen, of tot nieuw terug 
restaureren. Heel veel werk is dat niet echt, hij ligt zo uit elkaar. Maar in ons land kan je er alleen mee rijden op de 4/5 HARC vrij 
rijden dagen, op Zandvoort en soms Assen. Bij de HARC is een grote groep bezitters van gedateerde eenzits racewagens, die dan 
altijd de ruimte krijgen. Hij moet dan wel vreselijk gedempt zijn, overal tot ook in Frankrijk wordt tegenwoordig het geluid gemeten. 
Gelukkig was dat onlangs op het circuit van Albi niet aan de orde, de ene motor zong nog mooier dan de ander. 

Wel jammer is, dat de twee andere MEP X2’s ons land weer hebben verlaten, want juist deze zijn natuurlijk de meest bijzondere met 
de twee cilinder Panhard motor aan boord.        Kees de Waard Wagner. 

3 generaties Gayraud. Opa (op voorgrond) verzamelt tractoren (nu al 180 stuks 

Philippe himself achter het stuur 
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De heer Ortmans, De heer Ortmans, De heer Ortmans, De heer Ortmans, 
eigenaar van een eigenaar van een eigenaar van een eigenaar van een 
fraaie 20 CV Sport fraaie 20 CV Sport fraaie 20 CV Sport fraaie 20 CV Sport 
biedt aan om voor het biedt aan om voor het biedt aan om voor het biedt aan om voor het 
merk te racen. Na merk te racen. Na merk te racen. Na merk te racen. Na 
wat aanpassingen wat aanpassingen wat aanpassingen wat aanpassingen 
aan de wagen gaat aan de wagen gaat aan de wagen gaat aan de wagen gaat 
hij op 31 augustus hij op 31 augustus hij op 31 augustus hij op 31 augustus 
1925 van start op de 1925 van start op de 1925 van start op de 1925 van start op de 
piste van Montlhérypiste van Montlhérypiste van Montlhérypiste van Montlhéry    
Snel kijken, hij rijdt Snel kijken, hij rijdt Snel kijken, hij rijdt Snel kijken, hij rijdt 
met 216,823 km/umet 216,823 km/umet 216,823 km/umet 216,823 km/u!!!!!!!!    
Met de 35 CV 8Met de 35 CV 8Met de 35 CV 8Met de 35 CV 8----
cilindercilindercilindercilinder SS  SS  SS  SS –––– met  met  met  met 
verlengd chassis van verlengd chassis van verlengd chassis van verlengd chassis van 
de 20 CV de 20 CV de 20 CV de 20 CV –––– “glijdt”  “glijdt”  “glijdt”  “glijdt” 
hij in 1927 zelfs hij in 1927 zelfs hij in 1927 zelfs hij in 1927 zelfs 
naar 198 km/u op naar 198 km/u op naar 198 km/u op naar 198 km/u op 
een bevroren meer in een bevroren meer in een bevroren meer in een bevroren meer in 
Zweden.Zweden.Zweden.Zweden.    
Er zaten Er zaten Er zaten Er zaten 
sneeuwkettingen op!!sneeuwkettingen op!!sneeuwkettingen op!!sneeuwkettingen op!!    

Laatste controle ……… concentrerenLaatste controle ……… concentrerenLaatste controle ……… concentrerenLaatste controle ……… concentreren    
Opletten……. STARTOpletten……. STARTOpletten……. STARTOpletten……. START    
En alweer een snelheidsrecordEn alweer een snelheidsrecordEn alweer een snelheidsrecordEn alweer een snelheidsrecord    
VoVoVoVoor de 20 CV Sport!or de 20 CV Sport!or de 20 CV Sport!or de 20 CV Sport!    
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Tezelfdertijd besluit Tezelfdertijd besluit Tezelfdertijd besluit Tezelfdertijd besluit 
Panhard echte Panhard echte Panhard echte Panhard echte 
recordwagens te gaan recordwagens te gaan recordwagens te gaan recordwagens te gaan 
bouwen: de “Lame de bouwen: de “Lame de bouwen: de “Lame de bouwen: de “Lame de 
RasoirRasoirRasoirRasoir””””    
Met de 5 l versie Met de 5 l versie Met de 5 l versie Met de 5 l versie 
bereikt Marius bereikt Marius bereikt Marius bereikt Marius 
Breton, ingenieur en Breton, ingenieur en Breton, ingenieur en Breton, ingenieur en 
chef van de chef van de chef van de chef van de 
experimentele experimentele experimentele experimentele 
afdeling, 224 km/u afdeling, 224 km/u afdeling, 224 km/u afdeling, 224 km/u 
op Montlhéry.Hoewel op Montlhéry.Hoewel op Montlhéry.Hoewel op Montlhéry.Hoewel 
deze auto niet deze auto niet deze auto niet deze auto niet 
gevaarligevaarligevaarligevaarlijker is dan jker is dan jker is dan jker is dan 
welke andere ook kost welke andere ook kost welke andere ook kost welke andere ook kost 
ze hem in 1926 toch ze hem in 1926 toch ze hem in 1926 toch ze hem in 1926 toch 
het leven door een het leven door een het leven door een het leven door een 
klapband. Hoe klapband. Hoe klapband. Hoe klapband. Hoe 
veelbelovend ook, de veelbelovend ook, de veelbelovend ook, de veelbelovend ook, de 
ontwikkeling van de ontwikkeling van de ontwikkeling van de ontwikkeling van de 
“scheermessen” wordt “scheermessen” wordt “scheermessen” wordt “scheermessen” wordt 
stopgezet.stopgezet.stopgezet.stopgezet.    
Panhard wijdt zich Panhard wijdt zich Panhard wijdt zich Panhard wijdt zich 
vervolgens aan een vervolgens aan een vervolgens aan een vervolgens aan een 
nieuwe 35 CV Sport, nieuwe 35 CV Sport, nieuwe 35 CV Sport, nieuwe 35 CV Sport, 
8 cilinder SS. 8 cilinder SS. 8 cilinder SS. 8 cilinder SS.     
De Engelse coureur De Engelse coureur De Engelse coureur De Engelse coureur 
EysEysEysEyston wint hiermee ton wint hiermee ton wint hiermee ton wint hiermee 
in 1932 op in 1932 op in 1932 op in 1932 op 
Brooklands de Brooklands de Brooklands de Brooklands de 
“British Emoire “British Emoire “British Emoire “British Emoire 
Trophy”Trophy”Trophy”Trophy”    

De kleine “lame de rasoir”(scheermes) De kleine “lame de rasoir”(scheermes) De kleine “lame de rasoir”(scheermes) De kleine “lame de rasoir”(scheermes) 
1,5 l in vooraanzicht. Ter plekke van 1,5 l in vooraanzicht. Ter plekke van 1,5 l in vooraanzicht. Ter plekke van 1,5 l in vooraanzicht. Ter plekke van 
de bestuurder is ze niet breder dan de bestuurder is ze niet breder dan de bestuurder is ze niet breder dan de bestuurder is ze niet breder dan 
55 cm. 55 cm. 55 cm. 55 cm.     
Vanwege plaatsgebrek zit de Vanwege plaatsgebrek zit de Vanwege plaatsgebrek zit de Vanwege plaatsgebrek zit de 
chauffeur met zijn benen door het chauffeur met zijn benen door het chauffeur met zijn benen door het chauffeur met zijn benen door het 
stuur hstuur hstuur hstuur heeneeneeneen    
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