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Certes, parfois, l’usine se mettra sur les rangs ou sera
contrainte de prendre, comme on dit, “ le train en marche
Les jours de victoire, Louis Renault laissera aux services specia-
lises de Billancourt le soin d’assurer l’exploitation commer-
ciale.

Vers 1910, Louis Renault decide que, desormais, aucune de ses
voitures ne participera a une quelconque competition.

Les courses, affirme-t-il , ne peuvent en rien contribuer au
progres de l’automobile et, commercialement, les debouches
qu’elles ouvrent ne compensent plus les depenses engagees.

Peut-etre a-t-il ressenti douloureusement les defaites dans les
deux Grands Prix de l’A.-C.F. de 1908 et 1909. Peut-etre aussi,
engage dans un processus de diversification de ses produits,
a-t-il juge preferable de consacrer toutes ses ressources au deve-
loppement de ses usines 1

Quoi qu’il en soit, finie done la periode heroi'que, terminee
l’epopee sportive qui avaient tant contribue a l’essor de la
marque.
Mais ce sentiment du patron de Billancourt etait loin d’etre
partage par quelques-uns de ses proches, comme par de nom-
breux proprietaires sportifs de voitures Renault qui tenaient
non seulement 4 briller dans des competitions locales ou secon-
daires, mais aussi, a l’occasion, a tenter d’etablir ou de battre
quelque record.
Durant les annees qui separent les deux guerres mondiales, on
ne verra plus de Renault dans les grandes epreuves nationales
ou internationales. Par contre, nombre d’amateurs n’hesite-
ront pas k se lancer dans de folles equipees.

“ Folles equipees ” ? Parce qu’il leur fallait beaucoup
d’audace, de courage et une bonne dose d’inconscience pour
affronter des adversaires souvent mieux pourvus qu’eux.

Un exploit audacieux

Le 29 mars 1926, a midi, une 6 CV Renault commengait une
ronde infernale de dix jours sur 1’autodrome de Miramas. A
l’aube du 9 avril, les journaux pouvaient relater ce qu’ils consi-
deraient comme une “ histoire d’un bel attrait sportif due a un
audacieux automobiliste, M. Bertrand. ”

Audacieux et sans complexe, tel etait effectivement cet agent
Renault de Carcassonne, administrateur -delegue de la Societe
meridionale d’automobiles et president de l’Automobile-Club
carcassonnais. Parce qu’il fallait un moral d’acier pour oser,
avec une voiture d’a peine 1 litre de cylindree, tenter de
s’approprier les records etablis par l’ltalien Ansaldo sur le
circuit de Monza, en fevrier de la meme annee.
Sans preparation particuliere de la voiture, sans appuis finan-
ciers, aide seulement de quelques amis qui le relaieront au
volant et assureront l’assistance technique, Bertrand se langait
dans l’aventure, escomptant bien retirer d’une victoire, dont il
ne doutait pas, un benefice 4 la fois moral et materiel. Mais, en
prenant a son compte tous les risques de l’entreprise, il esperait
bien, le succes aidant, interesser le service commercial de
l’usine et obtenir, a posteriori, une importante compensation
financiere qui le couvrirait de ses debours.
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Alors Billancourt se mobilise. Non seulement des felicitations
chaleureuses sont. adressees a Bertrand et a son equipe, mais un
mecanicien, Dupuy, est envoye en renfort, cependant que
l’Agence marseillaise des automobiles Renault prend le relais
de l’assistance technique.

Au moment ou l’espoir de vaincre devient certitude, un incen-
die accidentel, pendant un ravitaillement , necessite un arret de
deux heures, mais les six jours ecoules ont permis a la petite
6 CV de parcourir 11 681,292 kilometres a la moyenne gene-
rale de 81,120 kilometres/heure. Et la ronde continue !

Le 6 avril , les 14 800 kilometres sont atteints et Bertrand se fixe
comme objectif de battre le record des 10 000 miles. Encore
faut -il obtenir l’accord de Billancourt , car , signale l’Agence
marseillaise, il y a d’abord une question financiere a regler . Le
directeur des installations de Miramas exige “ le reglement
avant le depart de l’autodrome” et l’Agence demande :
“ Devons-nous, pour compte usine, operer reglement quel-
conque, Bertrand comptant sur participation totale usine”. La
reponse est immediate, d’accord pour poursuivre et remise a
Bertrand de 8 000 F maximum.

Une histoire d’un bel attrait sportif ...
A la cent qiiatre-vingt -seizieme heure, 15 513 kilometres sont
enregistres. Le 7 avril , le record des 10 000 miles est etabli sous
reserve d’homologation et Bertrand se prepare pour les 20 000
kilometres, a condition que l’usine prenne en charge la totalite
des frais engages depuis le debut de la tentative. Mais les frais
etant estimes a 35 000 F et le moteur de la 6 CV commencant a
donner des signes de fatigue, Bertrand est contraint a l’arret. II
pouvait neanmoins etre satisfait des resultats obtenus :

— Record des 6 jours, soit 11 681 kilometres a la moyenne
horaire de 81,120 kilometres ;

— Record international des 7 000 miles en 131 h 23 min
(moyenne 81,120 kilometres/heure) ;

— Record du monde toutes categories des 10 000 miles en
203 h 22 min (moyenne 79,154 kilometres/heure).

Au fil des heures

A midi done, ce 29 mars, Bertrand est au depart. La ronde
solitaire commence dans le secret le plus absolu. La direction
de l’usine n’a pas ete informee. Elle aurait sans doute juge
inopportune une initiative dont l’insucces ternirait son image
de marque.
Les premiers 1 000 kilometres sont parcourus a la vitesse
moyenne de 87 ,657 kilometres/heure. A la vingt-huitieme
heure, 2 306,409 kilometres sont couverts, mais la vitesse
moyenne tombe a 83,396 kilometres/heure. C’est alors que
Bertrand informe l’usine par telegramme demandant que lui
soient adresses, par service rapide, quatre magnetos SEV B 4
avec toes.
Desormais la communication est etablie et les messages se suc-
cedent :

— 31 mars — 15 h 30 : “ Tentative Miramas — 4 000 kilo-
metres en 49 h 54 min — Moteur parfait etat ”.
— 1" avril — 11 heures : “ 5 500 kilometres en 68 heures —
Moyenne 80,655 ”.
— Tr avril — 14 h 55 : “ 6 016 kilometres en 74 heures —
Moteur parfait etat ”.
Le 3 avril , le telegramme emis a 8 h 30 signale que la tentative
en est , apres 115 h 33 min, a 9 500 kilometres. Mais Bertrand
appelle au secours : “ Demandons aide pour continuer ” ; pour-
tant le moteur “ rend mieux que premier jour ”.
De quelle aide s’agissait-il ? Un nouveau telegramme du meme
jour a 10 h 20 est plus precis : “ Demandons aide materielle et
financiere pour permettre atteindre record 15 000 kilometres ”
et , ajoute Bertrand, “ ai bon espoir vous donner nombreux
records”.

TELEGRAMME
3- *VR!9g6 iqRctu a Billancourt, le. heurea.

Wm*.141» — >1.
HEUpE

DE DEPOT
NOUBRE
DE HOI5NUMEROORIGINE DATE TRANSM1S AU SERVICE

JURAN.AS 02'- 27 3 S / 2C= FEKCFFR BILLA'iCfOK'

TENTATIVE KIPAVAS S5GC 11L0NETRES < 15 H 33 VGYENHE 0ENERALE
;82 KILOMETRES 213 DEMANDONS AiEE FOUR CONTINUER

MOTEUR PARFAIT ETAT REND MIEUX 6.UE PREMIER 'JOUR + BERTRAND

Fac-simile de l’un des telegrammes adresses a Billancourt par M. Bertrand.
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11 faut regler les comptes Dans des garages des banlieues d’Alger et de Tunis, les concur -
rents mettent la derniere main k leurs voitures. Certains ont
installs des suspensions speciales qui donnent k leurs engins un
aspect de monstres fantastiques. D’autres ont prefers conserver
en l’Stat les machines sorties d’usines. Enfin, quelques auda-
cieux ou inconscients s’appretent a mettre en ligne leurs
propres vShicules, mais ce sont des amateurs I

Le 5 fSvrier 1930, k 7 h 5 min, en presence du gSnSral
Meynier, directeur des Territoires du Sud, et de M. Traco,
prSsident de 1’Automobile-Club d’Alger et commissaire gSnSral
de 1’Spreuve, le dSpart est donnS. Les quatre voitures Cottin-
Desgouttes peintes d’un jaune terreux, qui forment le groupe
1, s’elancent en direction de Laghouat qu’elles atteindront a la
tombSe de la nuit.
Ainsi dSbutait le “ Rallye Transsaharien ” organisS, a l’occasion
du centenaire de la prise de possession de 1’AlgSrie par la
France, conjointement par le gouverneur gSnSral Bordes et
l’A.-C. d’Alger. DotS par Le Matin d’une coupe de 28 000
francs, il devait se disputer sur 1’itinSraire Alger ou Tunis-Gao.

Qui allait payer les frais engagSs ? Et ils Staient lourds I
Chaquejour la location de la piste s’Slevait a 1 000 francs, celle
des lits pour le personnel et les chronomStreurs (il en fallait 10)
a 10 francs, soit 100 francs. Et le commissaire sportif I Sa retri-
bution atteignait 20 francs.
A tous ces frais fixes il fallait ajouter les fournitures, les taxes
telephoniques, le carburant , les salaires du personnel et meme
un parapluie. A quelle somme s’est done elevee la depense glo-
bale ? Nous 1’ignorons ; ce que nous savons, par contre, e’est
que la Direction de l’usine, apres avoir pris a sa charge 43 000
francs, refusa a M. Bertrand tout complement, “ etant assuree,
lui ecrivit-elle, qu’il comprendrait aisement qu’elle ne pouvait
en faire plus... malgre tout l’interet que nous attachons a votre
beau succes”.

Si, dans cette aventure, M. Bertrand perdit un peu d’argent, il
en gagna vraisemblablement, grace aux retomb6es publici-

Un arret a Rival.

6 500 kilometres seraient ainsi a parcourir de la Mediterranee
au Niger et retour, par des groupes de 4 voitures frangaises, en
22 etapes, avec un repos obligatoire de trois jours a Gao.

taires. En effet , de nombreux journaux celebrerent cet exploit
d’une 6 CV Renault qui en huit jours, selon les expressions uti-
lisees, “ avait couvert la distance Paris-Melbourne ”.

Chaque jour, une ville-etape devait etre atteinte : Laghouat ,
Ghardaia, El-Golea, Fort Mac-Mahon, Timimoun, Adrar ,
Reggane, Tanezrouft , Gao, Kidal , Tin Zaouaten , Silet ,
Tamanrasset, Iniker.

Une randonnee saharienne

“ Depuis quelques jours, ecrit l’envoye special du journal Le
Matin, Alger-la-Blanche, sous un ciel sombre et bas d’ou
tombe une petite pluie fine et tenace, a l’aspect melancolique
des villes de notre Nord. Mais, a quelques centaines de kilo-
metres, dans le Sud, le soleil brille. ”

Le reglement stipulait qu’a partir de Laghouat et Biskra, cha-
que equipe, roulant en convoi, serait placee sous l’autorite d’un
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Dans le Hoggar.

officier des regions sahariennes, seul qualifie pour prendre
toute decision concernant la police de la route, l’orientation et
la securite. Un commissaire de route lui serait adjoint pour la
partie sportive et pratique et, de plus, aurait la responsabilite
des frais engages par les participants.
Quant au classement, il serait effectue d’apres le nombre de
points attribues k chaque equipe selon les moyennes realisees,
les passagers emmenes, les penalisations eventuelles calculees
d’apres le carnet de bord des voitures. Enfin, les departs s’eche-
lonneraient du 5 au 23 fevrier et les arrivees du 6 au 28 mars.

Des dunes, dont le sable leger constitue autant d’obstacles, des
zones montagneuses aux pentes escarpees, des marecages aux
boues traitresses, d’immenses plateaux herisses de pointes, de
cailloux et de rochers, tels etaient les terrains qui s’offraient
aux voitures. Et il y avait le climat. Un climat changeant, aux
brusques sautes de temperature, au vent glacial succedant 4 un
temps lourd, deprimant pour les hommes.
A une topographie tourmentee, a des conditions climatiques
deconcertantes, il faudrait encore ajouter la dissidence,
toujours imprevisible, de tribus locales. En somme, une
conjonction d’obstacles que les hommes et les machines
devraient surmonter.De reelles difficulties

“ En 1922, nous dit le Bulletin commercial des usines Renault,
le Sahara n’etait encore traverse, de loin en loin, que par des
caravanes qui, au prix de mille fatigues et jalonnant leur piste
de cadavres, mettaient des semaines pour relier l’Algerie au
Soudan. En 1930, une course d’amateurs se deroule joyeuse-
ment 4 travers ces decors farouches, theatres des drames
sanglants de la soif ”.
Effectivement , en huit annees, le Sahara avait revele la plupart
de ses secrets grace a de multiples explorations terrestres et
aeriennes. A cet egard, Renault pouvait se prevaloir d’une emi-
nente participation. En 1923, c’etait la mission Schwob, de
Touggourt a Tozeur ; en 1924, la mission Gradis-Estienne ; en
1925, le raid du commandant et de Mme Delingette puis la
randonnee du lieutenant Estienne, soit 18 000 kilometres en
trente-six jours avec une torpedo 6 CV de serie.
Cependant l’itineraire du rallye n’etait pas sans presenter de
difficultes et meme de dangers. A Taller , les concurrents
devaient franchir 1 300 kilometres de sable dans le Tanezrouft
et, au retour, emprunter les etroits defiles du Hoggar.

Renault vertes et Renault blanches

Dix groupes de quatre voitures sont engages dans le rallye : le
groupe 1 (Cottin-Desgouttes), le groupe 2 (Citroen), le groupe
3 (Renault amateurs), le groupe 4 (Delahaye), le groupe 5
(Renault), le groupe 6 (Ford), le groupe 7 (Citroen), le groupe
8 (Bugatti), tous homogenes. Le groupe 9 comprend une Fiat,
une Renault et deux Citroen et le groupe 10, une Hotchkiss,
une Delaunay-Belleville, une Panhard et une Voisin.
Tous les groupes doivent partir d’Alger a l’exception du groupe
2 (Tunis) et du groupe 4 (Biskra).
Deux groupes Renault sont done au depart. Le premier,
denomme amateurs ou Renault vertes en raison de la couleur
des carrosseries, comprend une Vivasix torpedo commerciale,
modele 1930, une Vivastella conduite interieure, modele 1929,
pilotee par M. Jambon, de Tunis, ayant deja parcouru 25 000
kilometres, une 10/11 CV conduite interieure, modele 1930,
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Une belle performanceavec Mile Oulie, et une torpedo 10/11 CV de 1926 avec le
docteur Billon, de Marseille, qui a, i son actif, plus de 45 000
kilometres. Jour apres jour done, les convois quittent leur point de depart.

Des moyennes souvent superieures a 45 kilometres/heure sont
enregistrees. Quelques incidents mecaniques sont a l’origine de
retards. Mais, en general, les Stapes etant couvertes avec “ une
grande regularite ”, tout laisse a prevoir “ une lutte severe” ( Le
Matin).
Le 6 mars a 15 heures, le groupe Cottin-Desgouttes retrouve
Alger. Le 10, ce sont les Renault vertes et , le 13, les Renault
blanches. La performance des Renault vertes, qui leur permet-
tra de prendre la sixieme place au classement general, suscite
de nombreux eloges en raison de la composition de l’equipe et
des conditions dans lesquelles le parcours a ete effectue.
“J’ai fait le desert, raconte Mile Olie, membre de 1’equipe, avec
une conduite interieure Renault 11 CV — la premiere de ce
genre qui s’y soit risquee — voiture strictement de serie et qui
n’avait. meme pas ete rodee au prealable. Notre equipe
comprenait aussi une torpSdo de 11 CV datant de 1926 et sur-
nommee “ l’ancetre du rallye”. Ces deux voitures, completees
par une conduite interieure Vivastella 1929 et une torpedo
Vivasix 1930, ont parcouru la distance Alger-Gao par le desert
du Tanezrouft, etendue de 1 100 kilometres sans point d’eau,
en soixante-quatorze heures et un itineraire total de pres de
7 000 kilometres (si l’on compte les retours en arriere, les
reconnaissances de la voiture de tete) en deux cent vingt-sept
heures. Je precise ces donnees, d’autant plus significatives que
notre equipe, comme on le sait, n’etait pas homogene et qu’au
lieu de comporter, comme passagers, des elements tres effica-
ces, ne comprenait sur 9 participants que 3 mecaniciens profes-
sionnels dont un de dix-neuf ans sans la moindre experience du
Sahara. De plus, une des voitures etait conduite par un ama-
teur, chirurgien de profession ; l’equipe, enfin, comptait 3

Toutes ces voitures sont “ des voitures comme on en rencontre a
Paris, sans equipements speciaux avec de belles couleurs vertes,
qui feront sur le sable du desert des taches reposantes a l’oeil.
La seule verdure du Tanezrouft sera, en fevrier 1930, la carros-
serie des Renault amateurs” ( Le Matin).
Le deuxieme groupe des Renault a pris le nom de “ Renault
blanches”. II est compose de quatre Vivasix 1930 (un cabriolet
et trois conduites interieures de 5 ou 7 places). Elies sont “ tou-
tes confortables, dotees de leur carrosserie de serie”, contraire-
ment aux voitures concurrentes qui “ utilisent generalement
des chassis sur lesquels sont montes des baquets entoiles” ( Le
Matin).

Les Renault blanches sont dirigees par Rene Estienne qui
pilote la voiture n° 17 avec comme passager le general Fer-
rand. La voiture n° 18 est conduite par Roques (passager Rey-
gasse), la n° 19 par de Garvadie (passager Desfaux), la n° 20
par Laffont (passager Peignat).

Deux autres Vivasix transportent les journalistes du Matin et
de la presse regionale.

Le 5 fevrier , le groupe 1 (Cottin-Desgouttes) quitte Alger ; le 6,
de Tunis, part le groupe 2 (Citroen) ; le 9, d’Alger, les Renault
vertes ; le 12, de Biskra , le groupe 4 (Delahaye), et ensuite,
d’Alger, le 13, les Renault blanches groupe 5 ; le 15, le groupe
6 (Ford) ; le 17, le groupe 7 (Citroen) ; le 19, le groupe 8
(Bugatti) ; le 21, le groupe 9, et le 23, le groupe 10.

Les Renault au cours d’une etape.



Et le docteur Billon, doyen de l’epreuve, pouvait confier a un
journaliste : “ Qa ete dur, tres dur ; malgre cela, satisfaction
complete ; songez que je ramene avec moi ma fidele 10 CV,
vieille de quatre ans et qui a fait ces 7 000 kilometres sans me
causer le moindre ennui ; elle rentre intacte, avec une lame de
ressort cass£e pour toute avarie. Que peut -on demander de
plus a une voiture ? ”.

femmes et 3 hommes sans entrainement sportif. C’est dire
qu’elle etait particulierement handicapee et que, en cas d’ensa-
blement par exemple — pierre d’achoppement de la circula-
tion automobile au Sahara — les forces susceptibles de soulever
les voitures et de les mettre “ au dur ” etaient en nombre limite.
“ Nos mecaniciens eurent de gros efforts a fournir , passerent
des nuits sans sommeil & preparer les voitures pour le lende-
main. Nos etapes furent souvent de quatorze ou seize heures ou
davantage encore ; il fallait bander les muscles pour resister
aux sauts des quatre roues a la fois, au tangage sur les mottes
de terre ou les plans de granit que nos voitures avaient a sup-
porter. II fallait, plusieurs fois par jour, par 50 degres au soleil ,
creuser le sable a deux mains et pousser la voiture enlisee... ”.

L’injuste penalisation

En retrouvant Alger , l’equipe des Renault blanches qui
possede une avance de 50 minutes sur l’horaire etabli est
euphorique et Estienne declare triomphalement : “ Nous avons
parcouru 6 474 kilometres a la moyenne de 51,6
kilometres/heure. Le nombre de points que nous avons acquis
est de 2 690, ce qui nous assure la premiere place”.

Ce nombre de points depassait, en effet , de loin celui attribue a
l’equipe Cottin-Desgouttes qui, avant l’arriv6e des Renault,
faisait figure de vainqueur. Cependant, une derniere formalite
restait a accomplir : remettre aux commissaires les 24 envelop-
pes, soit 6 par voiture, correspondant aux carnets de bord.
C’est le depouillement de ces enveloppes qui etait determinant
car “ le reglement du rallye prevoyait une bonification par roue
presentee a l’arrivee”.

Certes, on pouvait interpreter cette disposition du reglement :
ou la presentation des 24 enveloppes sur l’ensemble de l’equipe,
quelle que soit la voiture, ou l’affectation d’une enveloppe a
chaque roue. “ Or , raconte le Bulletin, 3 des roues de secours
avaient ete interverties entre les diverses voitures de l’equipe.
M. Estienne demanda a un officiel s’il fallait en operer la recti-
fication et rendre a chaque voiture ses roues d’origine, faisant
d’ailleurs observer que sa grande avance le lui permettait large-
ment.

Les Renault blanches dans les gorges d’Arak.

La performance des Renault vertes avait done “ une significa-
tion et une portee tres haute” que le Bulletin commercial des
usines Renault vantait, tres normalement d’ailleurs, “ comme
epilogue 4 cette belle manifestation qui, une fois de plus, a mis
en valeur les qualites mecaniques incomparables de nos
voitures”.

“Sur reponse que cela n’etait pas necessaire, il fut passe outre,
mais un concurrent deposa une reclamation contre l’equipe a
ce sujet. La commission sportive du rallye, juge de l’affaire, et
qui devait proceder au classement, n’ayant pu se mettre

La voiture du docteur Billon en facheuse position.



d’accord sur la question, une commission superieure etait saisie
de l’incident ”.
Et la decision tombe comme un couperet, l’equipe des Renault
blanches est declassee au profit des Cottin-Desgouttes, l’equipe
Ford prenant la troisieme place. Cruelle deception pour la
marque. “ II n’en reste pas moins vrai, dit -on chez Renault, au
pur point de vue des resultats reels, que l’equipe 5 a fourni la
meilleure performance et qu’aucun concurrent n’a pu appro-
cher les moyennes realisees par les Vivasix blanches”.
Des Vivasix strictement de serie, entierement carrossees en
voitures de tourisme, qui ont , en fait, obtenu une “ victoire
morale et un prestige aussi precieux qu’une consecration offi -
cielle ”.

En 1921, annee de la creation, le circuit relie Casablanca-
Meknes-Fes-Rabat-Casablanca. C’est une bataille entre une
Delage et une Talbot et la premiere l’emporte. Parmi les spec-
tateurs, Louis Renault , qui couvre 4 deux reprises 230 kilo-
metres du circuit pour le plaisir ou pour se rendre compte, par
lui-meme, des possibility de victoire offertes k sa marque.
Certes, au Maroc, Renault n’est pas inconnu mais, comme
I’ecrit Le Petit Marocain, cette epreuve a permis “ a bon nom-
bre de sportmen de fixer leur choix sur les voitures gagnantes”.
Une victoire dans une competition de cet ordre, qui n’exige pas
un important engagement financier , ne serait pas a dedaigner.
D’autant que les agents Renault marocains se declarent fort
interesses et que l’un d’entre eux n’hesite pas a faire des offres
de service.

C’est moi...

M. Leblanc, agent a Safi, ecrit 4 Billancourt :

“Je connais parfaitement le parcours du prochain circuit
marocain, 1’ayant fait des centaines de fois ; personne, meme
au Maroc, ne le connait aussi bien que moi.
“ Cette course sur terrain absolument plat est une course de
pure vitesse, car les routes sont droites et la visibility est tres
grande. C’est une epreuve terrible pour les moteurs car on doit
tenir d’un bout a l’autre de grandes vitesses et il fait tres chaud.
Le parcours est pour ainsi dire plat, pas de cotes.
“J’ai fait le circuit en 1921 sur Talbot sur ce meme parcours,
en 5 etapes, et ai ete battu de deux minutes par Pierre Delage,
ayant mene la course jusqu'a 15 kilometres de l’arrivee avec
trente minutes d’avance sur Delage lorsque j’ai brise mon chas-Le docteur Billon, grand amateur de randonnees automobiles, en visite a

Billancourt avec sa torpedo 10 CV GS de 1921. sis.
“ A mon avis cette course est interessante pour notre marque.
Arriver premier serait une reclame.
“ Le seul module interessant pour une course de ce genre serait
une 40 CV sport avec refroidisseur d’huile et un radiateur bien
soigne. II faudrait des roues de rechange dans toutes les villes
sur le parcours et la moyenne devra etre autour de
110 kilometres/heure pour le gagnant . L’homme le plus rapide
sur ce parcours jusqu’a present , c’est moi ”.
Mais, si a Billancourt on est decide a concourir sur le circuit de
1922, on ecarte la candidature de Leblanc. Le 10 mars 1922,
l’agent Renault de Casablanca, M. Amic , regoit 1 750 francs
pour la prise d’inscription de 3 voitures : 10 CV, 12 CV et
40 CV.

Sur les routes marocaines

Le circuit marocain, trace dans la partie meridionale du pays,
se disputait sur les routes des grands plateaux empoussierees ou
boueuses selon les conditions climatiques.

Long de 844 kilometres a l’origine, il devait , au cours des
annees, voir sa distance passer successivement a 685 kilometres
en 1923, puis a 709,500 kilometres a partir de 1925.

Chaque annee, les organisateurs en modifiaient le reglement ,
soit qu’ils desirassent en accroitre les difficulty pour en accuser
le caractere sportif , soit encore pour en augmenter l’attrait
commercial . Scelle-Lamothe bien place

Le circuit marocain changea done frequemment de nom :
“ Grand Prix de 1’Automobile-Club marocain ” , “ Grand Prix
Automobile du Maroc ” et enfin “ Rallye international du
Maroc ”. Cependant , une seule clause du reglement ne varia
pas, celle concernant les voitures qui, toutes, devaient etre
strictement de serie.

L’epreuve se deroule en 4 etapes : Casablanca-Meknes
(237 kilometres), Meknes-Fes (260 kilometres), Fes-Rabat
(200 kilometres) et Rabat-Casablanca (170 kilometres). On
signale de nombreux virages et accidents de terrain surtout
dans la deuxieme etape avec le virage de Timhadit a 2 000
metres d’altitude.
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torpedo avec freins sur les roues avant de votre type normal.
Cette voiture serait equipee de 2 roues de secours montees,
c’est -a-dire une deuxieme roue supplementaire ; de ressorts
bien verifies et gaines avec du chatterton et de la corde pour
eviter les ruptures. Elle serait destinee pour ainsi dire k de la
demonstration et serait peinte dans une couleur grenat , mais il
faudrait qu’elle me soit debitee k un prix special compte tenu
des frais que j’engagerai”.
Le 3 avril , Billancourt confirme sa non-participation sous
quelque forme que ce soit, “ etant donne que nous considerons
que les resultats ne sont pas en rapport avec les frais engages ”,
et, quant a l’aide que M. Amic sollicite, il ne faut pas qu’il y
compte ; mieux meme, “ nous tenons 4 vous dire de ne pas par-
ticiper 4 ce circuit ”.
M. Amic va-t-il renoncer ? Peut-etre, mais auparavant il solli-
cite une intervention du marechal Lyautey, resident general de
France au Maroc. Et Louis Renault de recevoir une lettre du
marechal : “ Une certaine hesitation regne parmi les construe-
teurs. Je suis persuade que votre marque si celebre, en prenant
le depart, entrainera celui de nombreuses firmes”. Le 30 avril ,
Louis Renault confirme son refus au marechal : “ Nous n’avons
pas pris de dispositions pour concourir ; d’autre part, ayant a
subir des difficultes dans notre fabrication du fait de greves,
nous ne pouvons pas envisager de revenir sur la decision que
nous avons prise ”.
C’est clair, net et definitif : Renault n’ira pas au Maroc, du
moins cette annee.

Au matin du 15 avril , 16 voitures sont au depart sur les 31
engagees. C’est aussitot une bagarre entre Voisin, Delage et
Renault. A l’arrivee 4 Casablanca, Scelle-Lamothe sur sa
40 CV prendra la troisieme place du classement general avec
un temps de 11 h 37 min 4 s contre 11 h 2 min 59 s au
premier , Rougier sur Voisin et 11 h 22 min 11 s au deuxieme,
Rost sur Delage.
La deuxieme Renault, pilotee par Hurcher , se retrouvera 4 la
douzieme place (18 h 31 min 31 s). Quant 4 Leblanc que
Renault avait recuse, il figurait a la dixieme place en
16 h 30 min mais au volant d’une Citroen.
Dans son rapport k Billancourt , Scelle-Lamothe devait expli-
quer la course des Renault et aussi manifester un certain
mecontentement :

“ La 12 CV, ecrit-il, a du perdre des le premier jour deux
heures a cause de son exhausteur ; la partie mecanique s’est
comportee d’une fagon merveilleuse ; elle devait prendre la
premiere place de sa categorie si elle n’avait eu cet inconve-
nient.
“ La 10 CV, qui a fait une course merveilleuse jusqu’a 12 kilo-
metres de l’arrivee a Rabat ou elle avait 15 minutes d’avance
sur la Delage, s’est vue arretee par une bielle fondue.
“ La 40 CV, malgre sa mauvaise preparation a Paris, a fait une
course assez regulifere et, malgre son poids, son empattement et
son manque de freins en montagne, s’est classee troisieme du
circuit general, devant deux concurrents terribles et prepares
specialement pour ce circuit, avec des hommes professionnels
coureurs ayant etudie le circuit quinze jours avant la course.
En somme, la 40 CV ne pouvait mieux faire sur des routes aussi
accidentees avec la pluie et le brouillard toute la seconde
journee.
“ La moyenne du premier sur Voisin a ete de 75 kilo-
metres/heure, celle du deuxieme sur Delage 73 kilo-
metres/heure et celle de la troisieme, la 40 CV Renault , de 72
kilomfetres/heure.
“Je tiens 4 vous signaler que la 40 CV a ete tres mal preparee 4
Paris, k part le moteur qui n’a pas donne d’ennuis. Cette voi-
ture est restee, paralt-il, dix jours en carrosserie et , malgre
cela , pas un coffre ne fermait, j’ai seme plusieurs fois mon
outillage sur la route. Les freins arriere qui ne portaient aucun
graissage sur les commandes ont grippe deux fois ; j’ai du
demonter les tambours et les arbres. Cas plus grave : il n’exis-
tait plus de segments de frein sur la bolte ; ils etaient comple-
tement uses ; j’ai du les changer ici ”.
Vraiment, a Billancourt , on n’avait pas pris tres au serieux
l’epreuve marocaine !

Inutile d’insister
Pourtant les agents Renault au Maroc persistent. Des le debut
de 1923, M. Amic propose a Louis Renault une nouvelle parti -
cipation. Reponse negative. Alors M. Amic n’hesite pas :

“Je suis moi-meme particulierement desireux de prendre part a
cette epreuve et je viens proposer de m’y aider en procedant de
la fagon suivante : je participerai au circuit avec une 12 CV

“ Deux belles victoires de notre marque”
Sous ce titre, le Bulletin commercial des usines Renault de mai
1930 commentait “ deux epreuves pleines d’enseignement ” qui
venaient de “ prouver la superiorite mecanique et l’endurance
de notre construction de grand luxe”.
Il s’agissait du rallye feminin Paris-Cannes qui, le 25 mars,
avait ete remporte par la comtesse Bernard de Ganay sur une
Reinastella 8 cylindres, et du Grand Prix du Maroc dans lequel
trois Nervastella s’etaient brillamment comportees.
Renault s’etait done decide a franchir de nouveau la Mediter-
ranee. En verite, deux annees avant l’evenement celebre par le
Bulletin, Renault avait reapparu , le 15 avril 1928, sur les
routes marocaines avec cinq voitures : trois Vivasix et deux
Monasix.
Les trois Vivasix “ engagees dans la categorie sport 3 litres,
peut-on lire dans le Bulletin d’avril 1928, sont arrivees a moins
de 14 minutes d’intervalle, se classant premiere, deuxieme et
troisieme de leur categorie, la premiere pilotee par Liaucourt,
a la vitesse horaire moyenne de 110,520 kilometres/heure, par-
courant le trajet en 6 h 24 min 38 s. D’autre part , les deux
Monasix engagees dans la categorie sport 1 500 cm3 sont arri-
vees a 6 minutes d’intervalle, se classant premiere et deuxieme
de leur categorie, la premiere ayant parcouru le circuit en
7 h 42 min 9 s, soit 3. 91 kilometres de moyenne horaire.
“ Ces brillants succes nous sont d’autant plus sensibles qu’ils
affectent les 6 cylindres que nous avons ete les premiers a fabri-
quer en serie. Si les Vivasix et les Monasix ont atteint des
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Garfield sur la ligne de depart.Au Grand Prix du Maroc 1928, Liaucourt est premier de sa categorie.

Les vainqueurs du Grand Prix du Maroc de 1928. Barthes en course.

31 concurrents sont en lice. Garfield, chef de l’equipe Renault ,
a donne ses instructions : ordre de depart et d’arrivee (Liau-
court, Garfield et Barthes), moyenne a tenir (121 kilo-
metres/heure). Done une course de groupe pour une victoire
de groupe.

A 8 heures, les Nervastella quittent Casablanca. Dans toutes
les villes qui jalonnent les 709 kilometres du circuit, elles
passent, se suivant, a une vitesse constante qui fait sensation.
Et e’est dans l’ordre prevu qu’elles retrouvent Casablanca :
Liaucourt en tete (5 h 50 min 27 s 1/5, moyenne 121,471
kilometres/heure) , Garfield en deuxieme position
(5 h 50 min 37 s 3/5, moyenne 121,411 kilometres/heure),
enfin Barthes (5 h 52 min 49 s 1/5, moyenne 120, 656 kilo-
metres/heure).

L’exploit des Nervastella est d’autant plus remarquable que
moins de trois minutes separent Liaucourt de Barthes et que le
quatrieme, Benitah sur Braham Paige, ne reussira que
6 h 37 min 41 s soit une moyenne horaire de 107,042 kilo-
metres.

moyennes aussi elevees sur un parcours de plus de 700 kilo-
metres, e’est incontestablement 4 leurs reprises rapides, a leurs
accelerations energiques et a leur regularite de marche qu’elles
le doivent ”.
Les routes marocaines vont -elles devenir un haut lieu de la
competition pour Renault ? Pas en 1929, le Grand Prix n’etant
pas dispute, mais en 1930...
Cette annee-la , les conditions atmospheriques faisaient redou-
ter le pire. Des pluies incessantes avaient contraint les organi -
sateurs a reporter au 21 avril le depart prevu initialement pour
le 13. Et ce 21 avril , le soleil etait revenu, comblant d’aise les
concurrents parmi lesquels se trouvaient Garfield, Barthes et
Liaucourt , chacun disposant d’une Nervastella 8 cylindres.
“ La formule adoptee, ecrit La Vie automobile, comportait des
departs espaces et presentait ainsi un interet sportif de premier
plan ; aucun coureur , en effet, ne pouvait connaitre sa posi-
tion par rapport a ses adversaires : roulant isole pendant toute
l’epreuve, il se trouvait dans la necessite la plus absolue de
“ pousser ” au maximum d’un bout a l’autre de la course ”.
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Liaucourt sur le chemin de la victoire. A 1’arrivee, Liaucourt pose devant sa voiture victorieuse.

“ Une telle performance est unique dans les annales de l’auto-
mobile. Jamais, nous en sommes certains, trois voitures identi-
ques n’ont demontre d’aussi brillante fagon leur egale perfor -
mance ”, proclame sans complexe le Bulletin commercial.
Quant k La Vie automobile, elle se plait “a constater qu’une
grande marque comme Renault, dont les succds commerciaux
dans tous les pays ne se comptent plus et dont les usines sont
obligees de s’agrandir tous les jours, ne croit pas devoir s’endor -
mir sur ses lauriers ”.
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Garfield et Barthes commentent les resultats avec M. Amic.

GARFItLU

Fac-simile du telegramme envoye par Garfield a Billancourt annongant la
victoire des Nervastella.

Une nouvelle formule

En 1932, le Grand Prix du Maroc se transforme en rallye inter-
national, toujours ouvert aux voitures de tourisme de serie.

Partant de differentes villes d’Europe ou d’Afrique du Nord,
les concurrents devaient rallier Tanger d’ou ils rejoindraient
Casablanca. Trois coupes etaient en competition : une coupe
au meilleur classement sur la plus grande distance, une coupe
EL la concurrente n’ayant a bord aucun passager masculin et
ayant obtenu le meilleur classement, et une coupe au concur-
rent ayant obtenu le meilleur classement sur une voiture de
1 500 cm3 maximum.



Le 28, la veritable epreuve commence. Tanger-Meknes se
dispute sous la pluie 4 une vitesse moyenne de 70 kilo-
metres/heure. A Meknes, epreuve d’acceleration et de frei-
nage. 500 metres a couvrir 4 toute allure, arret a cheval sur une
ligne, puis marche arriere avec un nouvel arret sur une autre
ligne tracee a 50 metres de la prec6dente. Lahaye est premier,
Real troisieme et Lampel dixieme. On compte alors au classe-
ment general trois ex aequo : Mile Dax, Trevoux et Lahaye.

Cette annee-14, comme en 1933, aucune Renault n’etait enga-
gee, sans doute sous la pression de Billancourt dont les preoc-
cupations sportives ne revetaient pas de caractfere prioritaire.
Par contre, en 1934, des amateurs sont sur les rangs. Le 3 mai,
parmi les 15 partants de Rome, on compte 5 Renault pilotees
par Lampel, Dupuy, Real et Capel et, de Genfeve, Gelley. Le
10 mai, sur 5, 3 seulement se retrouvent & Casablanca ou ils se
classent : Real a la troisieme place, Gelley a la dixieme et Lam-
pel a la douzidme. Succ&s relatif qui laisse indifferente la firme
de Billancourt au point qu’aucune de ses publications n’en fera
la plus petite mention. II est vrai que les records de la Nerva-
sport a Montlhery supplantent, et de loin, la troisieme place de
Real. Et puis, il y a la Celtaquatre et son moteur surpuissant de
1,5 litre de cylindree accumulant des succes qui font les delices
de la publicite Renault.

Ainsi “ les 20 et 21 avril 1934, une Celtaquatre, conduite inte-
rieure de sdie, a effectue le trajet Paris-Bordeaux et retour,
soit 1 111 kilomdtres a la moyenne horaire de 59,624 kilo-
metres (moyenne maximum autorisee : 60 kilometres/heure)
avec une consommation d’essence de 7,780 litres aux 100 kilo-
metres. Et, le 26 avril, une Celtaquatre a tourne six heures & la
moyenne de 111,466 kilometres/heure ( le Bulletin commer-
cial).
Pour le quatrieme rallye, Renault decide d’entrer dans la
bataille avec une equipe prestigieuse : Lahaye-Quatresous,
dont Billancourt attend des prouesses. La Nervastella qu’ils
piloteront sera, en effet, opposee a la Bugatti de Trevoux-
Lesurque et a l’Alfa Romeo de Dreir-Edi Kan. Aux cotes de
l’equipe officielle, les habituels amateurs, Lampel-Basquet et
R6al-Michel.

Les Renault partent de Paris (Lahaye), de Bruxelles (Lampel)
et de Rome (Real).

“ Les chiffres mieux que les mots situent l’importance de
l’effort demands aux pilotes et aux machines. Les chiffres sont
concrets et impressionnants : 3 800 kilometres k une moyenne
imposee de 50 a l’heure, sans repos, avec des controles fixes aux
heures bien precisees. Voila ce que doivent accomplir les
concurrents avant d’entamer le circuit marocain, ce fameux
circuit qui, d’apres les competences, doit soumettre hommes et
machines a une si rude epreuve qu’il constituera un veritable
criterium de grand tourisme sportif automobile” ( Le Petit
Marocain). Et la presse de designer les favoris : les freres
Perrier sur Delahaye et l’Allemand Schweder sur Adler.
A Tanger, ce 26 avril 1935, c’est la fete. Des decorations, de la
verdure et un ciel superbe. A 17 heures, un paquebot de
“ Bland Line ” debarque 24 concurrents : les Renault sont au
complet mais les freres Perrier, laches par leur Delahaye, ont
du abandonner.

Le 30, Meknes-Marrakech. Aprfes la pluie et la boue, c’est le
soleil et la poussiere sur une route comportant de nombreux
virages avant Khenifra, des cassis entre Khenifra et Tadla, des
pentes abruptes sur le N’Rin et une descente vertigineuse sur
Ouaouizeght et Bin el Ouidane, ralentie en raison des nom-
breux lacets.

Lahaye maintient sa premiere place avec Trevoux, cependant
que Mile Dax se retrouve en dix-septieme position. Lampel
conserve sa dixieme place mais RSal se retrouve a l’avant-
derniSre place.

Etonnante randonnee

Apres une journee de repos, c’est l’etape Marrakech-Agadir.
“ Lahaye et Trevoux sont maintenant seuls en tete. Ils ont mon-
trS tant de qualites que rien ne permet de penser qu’ils ne
pourront pas maintenir jusqu’a Casablanca leur precieuse et
flatteuse avance. Mais il y a derriere eux tout un lot de concur-
rents de classe certaine, pilotant d’excellentes machines qui,
pour avoir moins bien reussi les epreuves secondaires du rallye,
ont brille d’un aussi vif eclat ” ( Le Petit Marocain).

17 concurrents restent en course pour cette avant-derniere
etape. Ils font preuve d’une audace remarquable sur les
“ pentes vertigineuses de 1’Atlas” et c’est encore Lahaye qui
franchit en tSte la ligne d’arrivee.

Le 3 mai : Agadir-Casablanca. Ils seront 15, ceux qui auront
“ pu mener a bien leur penible tache”. Cependant au classe-
ment general Lahaye et Trevoux sont premiers ex eaquo, ce
que le reglement n’autorise pas : le rallye international ne sau-
rait connaitre qu’un vainqueur. Il convient done de les depar-
tager par une course de 100 metres, depart arrete avec retour
en marche arriere.

“ L’instant est grave, ecrit Le Petit Marocain, car de ces quel-
ques secondes depend une place de premier. Tous les officiels
sont rassembles et l’on donne les derniers conseils aux deux
conducteurs : Quatresous et Trevoux.

“ Void la grosse machine jaune sur la ligne de depart. Les
secondes s’egrdient et Quatresous bondit au volant , lance son
moteur et dSmarre dans une gerbe de cailloux et une poussiSre
epouvantable. Il file jusqu’au fond de la place et revient 4 toute
vitesse, mais 4 l’arrivee son coup de frein le met en travers de la
piste et il perd de precieuses secondes 4 se redresser.

D6s le lendemain, course de cote dans les lacets du djebel
Mokra : 3 000 metres avec un pourcentage maximum de
14 %. Quatresous se classe premier en 2 min 12 s, Real est
sixidne et Lampel onzifeme. L’equipe Lahaye-Quatresous
prend ainsi une premiere option sur la victoire finale.
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“ C’est au tour de Trevoux qui se presente avec son pneu avant
4 plat. II demarre egalement en bolide mais revient plus douce-
ment et gagne de ce fait les secondes perdues par son concur-
rent au cours du derapage.

Quatresous et a leur Nervasport, nous avons pris au rallye du
Maroc une tres brillante seconde place (derriere une voiture de
marque specialisee dans la fabrication des voitures de course) ”.
Admirons ce “ nous ” et l’allusion a Bugatti.

“ Une deuxieme course a lieu qui est l’image meme de la
premiere. Quatresous derape et reperd des secondes ; Trevoux
va plus calmement et arrive sans accroc. Trevoux a gagne I ”.

Mais qu’etait-ce, cette demi-victoire, compare 4 celle que
Lahaye et Quatresous avaient offerte 4 la marque quelques
mois plus tot, au rallye de Monte-Carlo 1

Malheureux Lahaye-Quatresous I Malgre leur tres honorable
deuxieme place, Billancourt leur tiendra rigueur de n’avoir pas
gagne ; et le Bulletin commercial attendra un mois avant de
leur consacrer ce maigre entrefilet : “ Grace a MM. Lahaye et Gilbert HATRY

n
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i batons rompusPaul GR6M0NT

Les reformes du moins celui dune nomination hative que le bon sens n’avait
pas laisse prevoir. L’experience est generalement assez breve et
les choses rentrent dans l’ordre lorsque le titulaire a fait la
preuve qu’il ne tenait pas ses troupes en main. Dans l’inter-
valle, sa route a sans doute ete jalonnee de victimes mais celles-
ci gardent leur credit si elles ont su prendre patience et le mal
n’est pas grand si le fond est solide.
C’est heureusement le cas des vieilles affaires qui sont difficiles
a remuer mais resistent assez bien aux vicissitudes de la con-
joncture comme k la reformite chronique des jeunes turcs
pleins de suffisance. Les maladies de croissance renforcent
l’organisme et lui permettent de resister aux epidemies qui
emportent les etres d’apparence jeune et dynamique mais qui
sont aussi moins aguerris et plus fragiles.

Toute reforme, petite ou grande, soulfive des critiques
puisqu’elle bouscule des habitudes. Elle ne peut reussir que si le
climat est favorable, ce qui suppose que son auteur ait d’abord
acquis la confiance des administres, qu’il ait su exposer
clairement ses raisons, qu’il ait pris soin de consulter un
nombre suffisant de conseillers bien choisis.
Si le projet de reforme est mal prepare, s’il parait arbitraire, il
a peu de chances d’aboutir : les Frangais ont toujours eu
horreur des chartes octroyees I Combien de lois imposees a la
majorite docile du Parlement sont-elles demeurees sans suite,
le gouvernement ayant renonce a promulguer les decrets
d’application devant la resistance des services et de l’opinion ?

De mtae j’ai du, comme tout le monde, lancer sans y croire de
belles circulaires congues pour reprimer uri abus manifeste
mais dont le formalisme eut ete insupportable 4 l’usage. L’iner-
tie des executants ou, comme on dit, le calme des vieilles trou-
pes se charge bientot d’enterrer les mesures excessives et impo-
pulaires. Les notes de relance demeurent sans effet et Ton
decouvre quelques mois plus tard qu’apres l’orage l’oued a dis-
paru dans les sables du desert sans autre consequence pour
l’avenir. II arrive meme parfois qu’une reforme de structure
imperative ne retire rien de son influence a un chef de service
depossede d’une partie de ses attributions. Le nouveau respon-
sable a beau multiplier les reunions, il a bien du mal a rassem-
bler k date fixe les personnes convoquees, celles-ci ayant par
hasard des rendez-vous ou des engagements de voyages qui ne
peuvent etre remis... Cependant, son predecesseur conserve
toute sa ” clientele ” , sa porte reste ouverte aux collaborateurs
qui viennent le consulter ou le mettre au courant des nouvelles
decisions. Du vivant de Marie de Medicis, Richelieu devait
tenir compte des avis de la reine m6re en depit des pretentions
de Louis XIII k regner seul.
On voit ainsi se perpetuer dans les entreprises des pouvoirs
paralleles, etablis sur de longues traditions de fidelite et de res-
pect , cependant que les tenants du titre doivent enteriner des
decisions qui leur ont echappe. C’est le signe de leur echec ou

Attendre et voir venir

Tous ceux qui ont ete militaires gardent en memoire l’image
courtelinesque du bidasse convalescent qui tralne dans la cour
de l’hosto une bande molletiere defaite, un megot eteint au
coin des ldvres, reperant de loin toute menace galonnee suscep-
tible de mettre fin a sa bonne planque...
Toutes proportions gardees, j’ai parfois retrouve cette menta-
lite aupres de certains employes, avertis par des bruits de cou-
loir d’une revolution de palais en preparation, et qui se mettent
en veilleuse en attendant les evenements.
Certes, ils en ont vu d’autres. Ils savent que leur sort n’est pas
en question mais que leurs petites habitudes seront par contre
bousculees par un nouveau patron. Ils profitent done du repit
qui leur est laisse et font leur boulot tranquillement, k l’abri de
toute remarque, laissant les choses se tasser , avec le calme des
vieilles troupes. A d’autres de chercher k se faire valoir aupres
du nouveau venu. Celui -ci appreciera sans doute votre attitude
reservee comme un signe de fidelite tr&s respectable qui signifie
qu’on pourra compter sur vous a l’avenir, tandis que les oppor-
tunistes vous lacheront aussi vite qu’ils ont mis d’empressement
a vous faire la cour.
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Ce serait une erreur par consequent d’assimiler ce comporte-
ment prudent a de la resistance passive. Les organismes sains
ne rejettent pas forc6ment les corps etrangers. C’est 4 ceux-ci
de se faire admettre et de gagner la confiance du tissu
ambiant. S’ils affirment trop vite leur autorite, alors oui, ils
provoquent une montee de fievre qui peut leur etre fatale.
C’est bien souvent le cas lorsqu’on decide de greffer, sans pre-
paration psychologique, un personnage venu d’une entreprise
concurrente (Citroen ou Peugeot) : l’esprit de corps Renault se
revolte alors, n’ayant de legons k recevoir de personne. Aucune
technique, aucune methode, aucune doctrine ne sont evidem-
ment superieures aux notres. C’est un postulat absolu qu’on ne
saurait contredire sans danger. Ceux qui s’y sont risques nai've-
ment ont du faire marche arriere ou se demettre. Je ne veux
pas dire qu’on leur ait glisse des peaux de banane sous les
pieds : le procede ne serait pas digne d’une conscience pure.
Non, il a suffi d’obeir scrupuleusement mais sans plus, de
fournir les renseignements demandes sans y ajouter de
commentaire personnel que l’experience de la maison aurait
rendu pr^cieux.
PScher par omission n’est pas pgcher, dans le monde des affai-
res, mais c’est sans doute le moyen le plus sur de laisser l’impru-
dent s’engager sur des sables mouvants ou la prochaine marfe
viendra l’engloutir.

ner pour ne pas perdre la face, mais je savais bien que sa vieille
maratre l’envoyait fumer dehors et je pensais alors qu’il man-
quait de caractdre. Depuis, j’ai vu bien d’autres hommes
renoncer progressivement a leur autorite et venir mendier un
petit service auprfes de leurs anciens subordonn6s. Un directeur
autocrate de Louis Renault, qui me laissait jadis debout devant
sa porte k attendre son bon vouloir, m’appelait par la suite son
” cher ami ” lorsqu’il venait me demander un catalogue ou un
objet publicitaire. Dieu me garde d’imposer un jour ma pre-
sence 4 des gens affaires qui ne pourraient pas ne pas me
recevoir mais dissimuleraient mal le coup d’oeil impatient 4 la
pendule.

C’est k tout cela que je pense depuis que j’ai atteint le sommet
de la pyramide des ages et que je constate que, dans les reu-
nions de cadres un peu nombreuses, je ne connais plus que la
moitie des gens. Ceux que j’avais appris 4 respecter sont partis.
Ceux que j’ai recrutes et formes ont pris du galon. D’autres,
plus jeunes, les ont d6j& remplaces : ils connaissent sans doute
mon nom mais n’ont jamais eu l’occasion de travailler directe-
ment avec moi, ils ne me doivent rien, ils n’ont rien a attendre
de moi. Je suis l’aieul qu’on laisse k son petit noyau de vieux
camarades : qu’aurait-on a lui dire ?

Mes bureaux
J’ai fait le compte : j’ai passe 100 000 heures dans un bureau et
j’ai habite 18 bureaux differents au cours de ma carriere. Cela
ne vaut-il pas la peine qu’on s’y arrete un instant ?

II me semble que le decor d’une existence administrative a
autant d’influence que l’atelier du peintre, le grenier du poete
ou la dunette du marin. Ce decor , helas I tend k se depersonna-
liser depuis qu’on se preoccupe d’ameliorer les conditions de
travail. Les jeunes classes ne connaitront plus que le confort
anonyme et climatise de bureaux fonctionnels tout semblables
k ceux des voisins : moquette sur le sol, plafond insonorise,
armoires integrges et meubles metalliques... Seront-elles mieux
inspirees que nous ne l’etions jadis en retrouvant le havre quoti-
dien d’un petit bureau sombre, au detour d’un couloir, ou nous
avions pu mettre un peu de nous-memes sans craindre de
detruire la belle ordonnance uniforme d’une suite de cages
vitrees ?

Parmi mes 18 bureaux, en effet , je demeure plus attache k cer-
tains cagibis provisoires qu’a de plus vastes bureaux dits ” de
direction ” qu’il m’est arrive d’occuper au bel etage. Pour le
prestige, on peut souhaiter des lambris sur les murs, des
voilages aux fenetres et un coin de conversation (qu’on utilise
rarement), mais on est alors l’esclave d’une secretaire ou d’un
huissier qui gardent votre porte et r&glent votre emploi du
temps. II m’est arrive, pour me detendre, d’aller m’asseoir un
instant pres d’un de mes employes, dans le ” cirque ” , pour me
sentir revivre dans la communaute.

Je sais que le bruit des machines 4 ecrire et des telephones est
source de fatigue nerveuse. Mais croit-on que le poids des
responsabilites n’est pas dur k supporter, seul en face de soi-
meme ?

Le plus vieux
II vous arrivera comme aux autres (et plus vite que vous ne le
pensez) de vous retrouver le plus vieux de l’assistance. Vous
mettrez alors votre coquetterie k l’affirmer bien haut afin de
vous entendre dire : ” Non, ce n’est pas possible, vous n’avez
pas change, vous etes en pleine forme ”. Ne le croyez pas trop
car , depuis quelques annees, les bons apotres envisageaient
votre depart. ” Quel age a-t-il done ? Pourquoi ne prend-il pas
une retraite anticip e ? Ce n’est pas moi qui m’accrocherai
ainsi. II faut profiter de la vie tant qu’on est k peu pr&s en
bonne sant6... ” Et de vous donner des conseils : ” J’espeire que
vous avez pense it une activity de remplacement. II ne faut sur-
tout pas vous endormir dans un fauteuil, mais voyager et trou-
ver une occupation & mi-temps. Ah ! vous avez bien de la
chance, comme je vous envie 1... ” Vous souriez d’un air
entendu et developpez sur-le-champ tout un programme pour
la retraite auquel vous ne tenez pas tellement mais qui temoi-
gne de votre perspicacite d’homme organise qui ne craint pas le
desoeuvrement et a su cultiver son violon d’Ingres en temps
utile. Avez-vous d’ailleurs jamais rencontre un viel ami retraite
qui n’affirme qu’il n’a jamais ete si occupe, qu’il ne trouve pas
le temps de faire tout ce qu’il a k faire ?
Cela ne trompe personne, et l’on devine qu’il file doux devant
son epouse qui supporte mal de le voir prendre son temps 4 sa
guise alors qu’elle assume toujours les memes soucis du
manage, des petits-enfants, des petites maladies et de la vie
chfcre. Je me souviens d’un petit vieux timide que je rencontrais
fr6quemment en rentrant chez moi, quelle que soit l’heure, et
qui fumait honteusement sa pipe sur le pas de la porte de
l’immeuble, hiver comme ete, s’abritant parfois de la pluie
dans une encoignure. En m’apercevant, il faisait mine de son-
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J’aurais voulu faire l’experience d’un ” bureau-paysage ”, mais
je n’ai jamais pu faire admettre la formule 4 des cadres pour
qui le bureau individuel d’au moins 16 m2 est encore un signe
ext6rieur de reussite professionnelle. Pour moi, la presence
d’un beau paysage derridre la fenetre compte plus que le luxe
intgrieur, bien qu’en fait on n’ait guere le loisir de le contem-
pler lorsqu’on lui tourne le dos. Mais il est 14 quand on bourre
sa pipe ou qu’on baisse le store au soleil couchant. J’ai domine
pendant 15 ans les coteaux boises de Meudon en supportant
l’incommodite de travaux bruyants au-dessus de ma tete, et
n’ai pu me faire ensuite 4 un beau bureau insonorise donnant
sur le mur aveugle d’un atelier. Question de gout, mais n’est-ce
pas aussi important que de choisir sa residence dans un quar-
tier agreable et pittoresque ? Je ne pense pas 4 ce propos 4 ces
” espaces verts ” que prone la publicite des grands ensembles
immobiliers et qui ne vaudront jamais un seul arbre fleuri sur
une petite place intime d’une vieille ville de province. A cet
egard, je n’aurai pas ete gate 4 Billancourt mais on finit par
trouver partout son bonheur.
Parmi ces 100 000 heures, je ne me suis vraiment ennuy6 que
dans un bel immeuble en pierre de taille du 16' arrondissement
ou les hasards d’une affectation m’avaient relSgue pendant
quelques mois.

prudents quittaient dej4 la capitale, emmenant leur famille 4
l’abri quelque part en province. Je croisais ainsi sur la route
une caravane ininterrompue de voitures avec (d6j4...) des
matelas sur le toit. Entre Angers et Le Mans, sur une longue
ligne droite, la voiture de boulanger qui me precedait dut
s’arreter derrifcre une fourragere chargee de foin. Je freinai
tant que je pus, ne pouvant me degager ni 4 droite dans le
fosse, ni 4 gauche 4 cause des voitures arrivant en sens
inverse..., mais, fid&le 4 la reputation des Renault d’avant-
guerre, ma lourde voiture de sport ne put s’arreter et vint
emboutir par l’arrifere la Peugeot 402. II y avait peu de mal
heureusement, si bien que, devant l’impossibilite de trouver un
gendarme pour un constat en cette veille de mobilisation gene-
rale, le brave boulanger du Mans se borna 4 noter mon numero
de police. Je lui promis de reconnaitre mes torts aupres de la
compagnie d’assurances et nous nous souhaitames de revenir
vivants de la guerre. Je rentrai le soir tard au garage de l’usine,
laissant sur le volant un bref rapport d’accident , et des le len-
demain je rejoignais mon regiment.

Deux mois plus tard, dans les Ardennes, je regus une premiere
lettre des usines Renault me demandant plus de details sur
1’accident. C’gtait la drole de guerre et j’avais tout mon temps ;
je repondis done longuement. On me reprocha pourtant de
n’avoir pas recueilli de temoignages. Je repondis alors en ter-
mes plus vifs, decrivant l’atmosphere de panique qui regnait le
31 aout sur la route.Les justifs! . .

Les hasards de la vie m’ont amene, 4 la fin de ma carriere, 4
exercer des fonctions administratives au sein d’une direction
commerciale Exportation qui exige de ses collaborateurs un
etat d’esprit dynamique peu compatible avec les contingences
terre 4 terre d’une gestion trop stride, notamment dans le
domaine des frais de deplacement et de representation. Bien
que certains m’aient surnomm6 gentiment Clovis (le Roi des
Francs... ), j’ai le sentiment d’avoir exerce le controle necessaire
des notes de frais avec souplesse et comprehension en faisant
confiance aux hommes honnetes mais en eliminant les tru-
queurs et les combinards. Je me suis souvenu toute ma vie, en
effet, du tort qu’on peut faire au moral des troupes en prenant
4 contretemps des dispositions inquisitoires.
Avant la guerre, les concours d’eiegance en automobile etaient
tres en vogue et les carrossiers y construisaient leur reputation.
Les grandes marques de modules de serie s’efforgaient d’y
recolter egalement des premiers prix en faisant appel 4 de jolies
presentatrices : femmes du monde ou actrices en renom qui
entretenaient leur notoriete et y gagnaient une robe de grand
couturier assortie aux teintes de la voiture. Au debut de l’ete
1939, jeune collaborateur du service de publicite, j’avais ainsi
engage plusieurs voitures specialement preparees dans les
concours de Deauville, de Biarritz, de Cannes : metier agreable
qui m’obligeait 4 frequenter les grands hotels et 4 trouver sur
place de jolies femmes assez bien en cour aupres des organisa-
teurs pour nous valoir une recompense et des photos dans la
presse. C’est ainsi que le 31 aout 1939, je revenais de La Baule,
avec une moisson de lauriers, au volant d’un magnifique
cabriolet Suprastella 4 moteur 8 cylindres, ce qui se faisait de
plus beau, de plus long et de plus cher 4 l’epoque chez Renault.
La guerre n’etait pas encore declaree, mais les Parisiens aises et

Quelques semaines plus tard, un autre service administratif me
reclama la justification des frais engages 4 La Baule pour le
concours d’eiegance et dont j’avais rendu compte trop sommai-
rement 4 son avis. Ils avaient bien quelques regus et certaines
factures mais il en manquait , parait-il. Ils voulaient connaitre
notamment les noms et adresses des presentatrices 4 qui j’avais
offert une robe ou un chapeau. Cela leur paraissait suspect car
un comptable, n’est-ce pas, n’est pas force de connaitre les usa-
ges dans un domaine aussi futile qu’une manifestation mon-
daine. La moutarde me montait au nez et je marquai mon
m^pris pour ces planques ” affectes speciaux ” qui osaient
ecrire sur ce ton 4 un collaborateur aux arm6es sur la frontiere
beige. Mon ancien patron, lui-meme mobilise, les engueula 4
son tour mais un dossier ne peut ainsi se clore sans une decision
financiere, fut-elle une decision d’attente. C’est ainsi qu’on
m’avisa que le solde non justifie des depenses engagees 4
La Baule serait retenu provisoirement sur le prochain regle-
ment de l’allocation que les usines Renault versaient genereuse-
ment 4 ma femme comme 4 toutes les epouses des cadres mobi-
lises. Ecceure, je transmis la copie de cette lettre 4 l’administra-
teur delegue qui m’avait accueilli 4 mon embauche chez
Renault en tant que president de l’association H.E.C. et,
comme par enchantement , 1’affaire n’eut pas de suite.

Lorsque je revins 4 Billancourt en septembre 1940, le contro-
leur budggtaire qui m’avait harcele avait disparu, victime des
compressions d’effectifs de l’epoque et je pus croire qu’il y a
une justice immanente en ce bas monde. Et pourtant , cet
homme faisait son metier en conscience et appliquait le regie-
ment. Il ne lui manquait qu’un peu de jugement et d’autorite
mais ce n’est pas, il est vrai, ce qu’on lui demandait.

317



culer 4 bicyclette ou par le metro le porte-parole d’une firme
automobile I J’ai sous les yeux ce document que vient de me
faire parvenir Marguerite-Marie Dubruel, la fidele secretaire
de M. Lefaucheux et de M. Dreyfus qui, 4 la veille de prendre
elle aussi sa retraite, expurgeait un peu ses dossiers. Je fremis,

30 ans apres, de mon culot de l’£poque et me felicite d’avoir eu
comme patron un grand bonhomme ayant le sens de l’humour.
Des le lendemain, M. Lefaucheux me faisait affecter uneJuva-
quatre fonctionnant au gaz de ville, seul moyen de transport
possible alors, et quelques temps apres, me rencontrant sur le
stand Renault de la Foire de Paris, il me presenta en ces termes
4 Mme Lefaucheux : ” Tu sais, c’est le gargon qui m’a remis la
brochure si drole que je t’ai montree... ”
J’ignorais que cette brochure unique dormait encore dans un
dossier de la direction generale, et j’ai ete un peu emu de la
recuperer le jour-meme ou je venais d’acheter une autre bicy-
clette pour me tenir en forme au troisieme age.

Quand l’audace est payante
La vie quotidienne dans une grande entreprise offre peu
d’exemples de coups d’eclat, d’initiatives audacieuses, de
comportements hors du commun. C’est que les etres un peu
originaux se plient mal 4 la routine des horaires et des
r&glements.
J’ai eu dans mon service, pendant quelques mois, un dessina-
teur de talent, le plus doue sans doute que j’aie rencontre,
capable de jeter sur le papier en quelques minutes, et de tete,
la silhouette vivante de n’importe quel module d’automobile de
marque concurrente. Bien entendu, il arrivait toujours en
retard et troublait la concentration studieuse des bureaux voi-
sins en chantant 4 tue-tete des airs d’opera ! Un jour, n’en pou-
vant plus de travailler entre quatre murs, il nous quitta pour
suivre un cirque ambulant qui l’avait embauche comme clown.
Il aurait pu faire une carriere brillante dans la creation publi-
citaire, mais ce metier , pourtant plus libre qu’un autre,
comportait encore trop d’entraves 4 ses yeux.
Un autre etre independant, assez imbu de sa valeur (incontes-
table, il est vrai) et consid6rant que son salaire etait insuffisant,
choisit pour se faire remarquer la mSthode la plus directe en
frappant au sommet. C’est ainsi qu’en arrivant un matin de
bonne heure, Louis Renault trouva sur son bureau un dessin de
grand format , traite dans le style de Dubout, ou grouillait une
foule enthousiaste et gesticulante qui entourait un piedestal ou
se tenait notre homme dans une attitude modeste. Les bandes
dessinees n’etaient pas encore 4 la mode et pourtant ce precur-
seur avait invente les “ bulles ”, faisant dire 4 ses personnages
des petites phrases dans le genre de : ” C’est un
genie. ” - ” Quel scandale de le laisser vegeter ! ” - ” Il vaut
10 fois plus I ” - ” Combien gagne-t-il ? ” - ” Je ne peux le
croire... ” - ” Il faut le nommer directeur. ”...
C’etait un coup 4 se faire virer sur l’heure. Mais le patron, qui
aimait lui aussi 4 faire des blagues, s’amusa fort de cette
audace et fit doubler son salaire. Cela ne suffit pas d’ailleurs
pour le retenir et il demissionna peu de temps aprfes, ce pour-
quoi sans doute il avait pris un tel risque. Il ne s’en moqua pas
moins de ses collogues, plus timorSs, qui n’osaient pas renouve-
ler l’experience.
Je repris pourtant l’idee 4 mon compte, bien des annees plus
tard, et je dois le dire avec le meme succ&s.
C’etait en 1946. J’avais et6 nomme chef de publicite de la
nouvelle Regie nationale, ce qui ne me donnait pas encore
beaucoup de travail puisque le peu de voitures que nous fabri-
quions etaient vendues d’avance. On m’avait done confie ega-
lement la direction du magasin des Champs-Elysees, de sorte
que je circulais constamment entre Billancourt et l’avenue (la
chose a de l’importance, on va le voir). Or , je n’avais pas
encore de voiture de service 4 ma disposition et je souffrais d’un
complexe auprds de mes amis et connaissances. Las de m’en
plaindre, je decidai un jour de presenter ma demande sous une
forme publicitaire et humoristique. Avec l’aide d’un de mes
bons dessinateurs, je congus une brochure de 12 pages illustrees
intitulee ” Quelques variations sur un meme th&me ”, Je ne
pretends pas vous en donner ici le texte, d’ailleurs trfcs bref,
celui-ci n’etant valable qu’en legende de dessins humoristiques
fort bien venus. Il tendait 4 souligner l’absurdite de laisser cir-

Cliches a vendre
Les hommes de mon age se souviennent que le president
Poincare, qui n’gtait pas un gai luron, avait regu ce sobriquet :
” L’homme qui rit dans les cimetieres... ”, legende venimeuse
qu’un journal avait imprimee sous une photo prise lors d’une
ceremonie officielle et qui, par hasard, le montrait souriant.
Jusqu’4 la fin malheureuse de sa vie il ne put se defaire de cette
etiquette.
De tels cliches pourraient ruiner 4 jamais la notoriete d’un
homme en vue. J’en connais deux exemples.
Je me souviens qu’un de nos excellents photographes, qui s’est
fait un grand nom par la suite, avait ete charge par un journal
d’un reportage 4 l’Elysee sur la vie privee de Vincent Auriol. Se
presentant 4 l’heure dite, assez tot le matin, il fut introduit
dans l’antichambre ou le valet de pied l’oublia. Impatient et
curieux de nature, il poussa une porte, puis une autre, 4 la
recherche du president ou tout au moins d’un chef de cabinet.
Personne : le palais etait d6sert 4 cette heure matinale.
Soudain, il deboucha dans une piece ou un homme corpulent,
en calegon, faisait sa culture physique. C’etait Vincent Auriol
qui fort heureusement lui tournait le dos. Le reflexe du repor-
ter joua sur le champ et , presque sans le vouloir, le cliche uni-
que etait pris. Il se retira sur la pointe des pieds et ne livra pas
la photo 4 son journal, la reservant honnetement 4 quelques
intimes dont je fus.
Une autre fois, ce meme photographe au declic rapide operait
pour nous au cours d’un banquet de concessionnaires preside
par le ministre de l’lndustrie de l’epoque. Circulant parmi les
tables, il s’agenouilla devant la table d’honneur pour un cliche
4 bout portant, et nous eumes la joie de decouvrir, apres le
tirage, une photo de la trogne allumee de notre ministre, enca-
dree de deux enormes bouteilles de champagne en gros plan
qui eussent fort bien convenu 4 la publicite de Mercier ou de
Pommery. M. Lefaucheux s’amusa fort et nous demanda de lui
remettre le negatif pour etre sur qu’on n’en ferait pas mauvais
usage. Mais une epreuve figure toujours dans les albums de
photos conserves aux archives. Je supplie mes lecteurs de ne pas
la rechercher.

Paul Gremont
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Vox clamantis. . .

Visite aux “Trois Grands” deja pris pour moi rendez-vous avec leur service des methodes.
Mais la teneur de l’expose m’avait fait passer de 1’etat de visi-
teur, de curieux, que Ton accueille avec gentillesse, a celui de
collegue avec qui Ton peut utilement echanger des informa-
tions. Tout l’apres-midi se passa en discussions avec Harold
Bogard, J. Schatz et Norman Hopwood. Comme les sujets
abordes allaient de la mathematique a la servo-commande en
passant par le dessin, l’electronique, le fraisage de forme et
l’ajustage des outils, l’on appelait, l’un apres l’autre, chacun
des specialistes concernes, et l’effectif de la reunion passa peu a
peu de quatre a douze.

Assister 4 un congres peut constituer une bonne occasion de
comparer ses opinions avec celles de collegues experimentes ; il
faut avoir quelque chose k offrir en echange des informations
que l’on recherche et, si possible, etre capable de s’exprimer
dans l’idiome local.

Nos experiences etaient assez avancees pour que je puisse, sans
risque de nous ridiculiser , presenter au congres national de la
S.A.E. (Society of Automotive Engineers), k Detroit, enjanvier
1968, un expose decrivant le principe d’Unisurf , avec quelques
notions sommaires de mathematiques mais, surtout , une philo-
sophic generate de son emploi. Le projet de Ford, a ce qu’il m’a semble, etait de ne rien chan-

ger a l’enchainement des operations du processus classique —
maquette (fig. 10), trace provisoire, modele, trace definitif ,

Mon texte avait ete diffuse par la S.A.E. plusieurs semaines
avant l’ouverture de la reunion, ou j’avais le perilleux honneur
de figurer en lever de rideau. Sans doute mon papier avait-il
suscite quelque curiosite, car je pris la parole devant une salle
quasiment pleine. Tout au fond, de chaque cote de la porte
principale, se tenaient deux groupes compacts. Notre collegue
Fournier , qui etait notre correspondant ‘ aux U.S.A., me
signala que l’un appartenait a Ford et l’autre a General
Motors. Les gens de Chrysler et ceux de Budd etaient egale-
ment presents.

L’expose donna lieu a des questions qui portaient sur l’emploi
du procfede plutot que sur ses bases mathematiques.

A la sortie de la seance, je fus sur-le-champ invite par les gens
de Ford a les accompagner a Dearborn pour continuer la
discussion. L’offre etait superflue, car notre ami Fournier avait



maitre-modele, reproduction — mais d’automatiser ce que
l’informatique et l’Electronique pouvaient accomplir. C’etait a
1’opposE de ce que nous nous preparions a faire, et ne permet-
tait pas de tirer tous les avantages qu’aurait procures un
systEme coherent. Or , les gens que j’avais ainsi rencontres
etaient tous parfaitement competents dans leur speciality ; la
faiblesse de leur ensemble, qui n’avait pas su, ou pas ose,
franchir d’un seul coup plusieurs etapes, provenait probable-
ment de l’absence d’un homme qui aurait eu, a la fois, l’apti-
tude a effectuer une synthese de toutes les conceptions particu-
lieres et le pouvoir d’en faire appliquer les conclusions.
Plusieurs fois, par la suite, j’eus l’occasion d’etre accueilli a
Dearborn, et mon impression est que les techniciens y sont sous
la cbupe de cadres administratifs qui ne connaissent Evidem-
ment rien a la technique et qui, avant de s’engager sur un
projet, font proceder a des etudes economiques a perte de vue.
La sclerose serait -elle la consequence inevitable du gigan-
tisme ? Evidemment, il est plus facile de pretendre comptabili-
ser le cout d’une tonne de copeaux ou d’un kilometre de trait
que de decider de quel prix on est pret a payer le gain d’un
mois de delai.
Mon etonnement fut sans limite lorsque j’entendis exprimer
que les stylistes etaient capables de percevoir une discontinuity

de la derivee quatriEme au point de raccordement de deux arcs
de courbe. Or , cela ne pourrait intervenir, Evidemment, que si
les courbes Etaient de classe cinq, ce qui n’Etait surement pas le
cas.
En effet, une latte definit approximativement une courbe de
troisieme degre, si toutefois on accepte de negliger l’effet du
frottement au droit des poids qui la chargent. Une simple
experience montre que 1’oeil humain, fut-il celui d’un styliste,
est incapable de distinguer une discontinuity de courbure infe-
rieure a 5 %. Que dire alors de la quatriEme derivee ? Passe
encore que des farceurs soient pris au serieux par des gens aussi
incapables qu’eux de dire ce qu’est une derivee, de quelque
rang qu’elle soit , mais je me refuse a croire qu’ils aient pu
profErer leurs hableries sans declencher , parmi les techniciens,
une discrete hilarite.
Le lendemain, chez General Motors, je rencontrai surtout les
mathematiciens, le professeur Butterworth et William Gordon.
Mon sentiment fut que l’on s’y orientait vers l’exploitation
intensive de la methode de Coons. Privilegier la traduction au
detriment de la conception directe ne me semblait pas la meil-
leure solution.
Chez Chrysler, deux jours plus tard, je me trouvai face a des
gens bien moins avances que leurs collegues rencontres prece-
demment, et qui avaient beaucoup a apprendre sur le sujet.
Les specialistes de Budd m’avaient, la veille, emmene a Phila-
delphie. Leur probleme Etait particulierement difficile 4 resou-
dre, car ils travaillaient principalement pour les Trois Grands,
ainsi que pour American Motors ; les donnees leur etaient
transmises sous les formes les plus variees : epures, calibres,
pieces, contre-moulages de maitre-modEle ou plans sommaire-
ment cotes ; il leur fallait trouver un systeme qui les accepte
toutes. C’etait vraiment vouloir resoudre la quadrature du
cercle, et leur position etait bien inconfortable. Leur mathe-

maticien avait elabore un precede plutot batard, melant
les coniques et les fonctions de Coons, et dont les resultats
Etaient mediocrement prometteurs.
De ce voyage d’une semaine, je rapportai l’impression que nous
Etions dans la bonne voie en cherchant a lier toutes les phases
du processus d’Etude et de fabrication des carrosseries, et que
nous avions de l’avance sur nos concurrents amEricains. Mais
leur compEtence et l’ampleur des moyens dont ils disposaient
me donnaient a penser qu’ils rattraperaient vite leur retard si
on leur permettait de donner suite & un projet bien bati.
DEs mon retour, je rEdigeai un compte rendu de ce que j’avais
observE, appris ou devinE, et je l’adressai a tous ceux que cela
pouvait concerner, sans recevoir, d’ailleurs, la moindre
reaction.

Visite chez Peugeot

En 1967, Renault et Peugeot Etaient liEs par un accord de
coopEration technique, mais l’emploi de 1’ordinateur pour les
travaux de carrosserie ne figurait pas sur la liste de leurs prEoc-
cupations communes.
Ayant appris par hasard en 1968 que nos collEgues envisa-
geaient d’acheter la licence du systeme Budd, je demandai a
M. Beullac s’il ne serait pas correct et charitable de leur faire
part de notre opinion et de notre projet. C’est ainsi que je
rencontrai MM. Chillon et Hamon ; ils avaient dEj4 accompli
un essai avec la SOGREAH, qui n’avait pas abouti a des rEsul-
tats significatifs. Ils furent vite intEressEs par notre solution,
mais Sochaux fut hostile a ce projet, qui secouait sErieusement
les habitudes et le choix final se porta sur Budd, en dEpit des
objections de l’equipe de La Garenne.
Ainsi qu’il Etait a prEvoir , cette tentative ne donna pas les
rEsultats espErEs ; Peugeot devint alors le partenaire de la
REgie et prit une part tres active au dEveloppement d’Unisurf.
Peu 4 peu, la conviction dont faisait preuve l’equipe de La
Garenne entraina 1’adhEsion de celle de Sochaux. Il serait intE-
ressant de savoir comment le procEdE s’est dEveloppE, ce dont
Pinin-Farina a bEnEficiE par ricochet grace aux efforts, en
particulier, de MM. Cerruti et Martinelli.

Mise en route des prototypes

Vers la fin de 1967, les prototypes assemblEs furent transportEs
au service Electrique pour subir la mise au point des comman-
des asservies. Cela nEcessita beaucoup d’efforts, et des hommes
comme Francois Goutierre, Jacques Daumal, Gosset et Soutif ,
sous les ordres de Maurice Georges, ont jouE un r61e fundamen-
tal par leur savoir , leur virtuosite et leur persEvErance.
Enfin, les machines commencerent a fonctionner convenable-
ment ; comparEes 4 celles d’aujourd’hui, leurs performances
sembleraient presque ridicules ; nEanmoins, c’etait pour nous,
4 cette epoque, un vEritable sujet d’Emerveillement.
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Cependant, une machine se mit £l manifester des caprices
genants autant qu’imprevisibles. Apres un examen assez labo-
rieux, il fallut conclure que la faute incombait a un capteur de
position. C’etait un appareil delicat, de haute precision, ou se
melaient la mecanique, 1’optique et l’electronique. Pour
donner une id6e de sa finesse, qu’il suffise de rappeler qu’il
comportait un disque transparent dont le reseau grave conte-
nait des traits epais de cinq milliemes de millimetre. Jacques
Daumal le demonta pour effectuer une reparation provisoire
puis, quelque temps apres, il rapporta le capteur chez son
fabricant pour une remise en etat definitive. Celui-ci fut epou-
vante i la pensee que Ton avait ose ouvrir l’appareil car il etait
persuade que, seul, son personnel pouvait s’y risquer. Il fut
bien etonne de constater que la reparation avait ete accomplie
de fagon parfaite. A sa surprise se melait sans doute un peu de
depit de se voir deposseder d’un monopole qu’il croyait detenir.

En avril 1968, les machines furent installees k Rueil et mises a
la disposition du service d’etudes de carrosserie.

Dire que leur arrivee suscita un enthousiasme general, ou
meme de l’interet, serait enjoliver beaucoup la realite. Toute
innovation est consid6ree comme un empechement de
sommeiller en rond. De plus, il faut convenir que ce n’est gudre
le moment de se livrer 4 des experiences lorsque le travail est
urgent, et il l’est toujours, car changer de technique occasionne
inevitablement une baisse temporaire de rendement.
La machine fut confiee a un jeune projeteur , M. Soulat, qui
prit immediatement interet a son usage et qui, en quelques
jours, obtint de tres appreciates resultats. On y affecta aussi
un ingenieur recemment embauche, Daniel Vernet, qui n’avait
jamais travaille aux Etudes de carrosserie, ce qui avait deja
l’avantage de l’affranchir de tout prejuge et de toute inhibi-
tion. Il fut bien vite passionne par 1’aspect mathematique du
probfeme, mais sans negliger pour autant son importance
pratique. Sans lui embellir la perspective, je lui exposai qu’il
etait en plein milieu d’une tentative nouvelle. Si elle echouait,
il aurait perdu quelques annees de sa vie ; en cas de reussite, il
aurait acquis une experience de premier plan. Il a pris une
part importante au succes d’Unisurf sans se laisser decourager
par l’hostilite de quelques cadres encroutes dans leur routine.

Avant de s’attaquer aux veritables traces de carrosserie, deux ou
trois dessinateurs vinrent s’initier, pendant huit semaines environ,
au fonctionnement de la table 4 dessin. Il n’aurait pas ete prudent
de confier k une equipe qui dSbutait dans ce genre de besogne la
responsabilite d’une 6tude importante, et qui devait etre achevee
dans un delai strict. Aussi fut-il sagement decide que les travaux
effectufis k l’aide des machines doubleraient simplement ceux
d’une equipe travaillant de fagon classique.

Certains regardaient d’un air soupgonneux, ou parfois gogue-
nard, ces gens qui, au lieu d’employer les instruments de leur
profession, faisaient toumer des cadrans ou appuyaient sur des
boutons.

De fagon tres inattendue, le premier point fut marque par l’exe-
cution d’une besogne fastidieuse. Un grand plan s’effectue tradi-
tionnellement sur un quadrillage decimetrique ; ce trace doit
avoir une precision de 1’ordre du dixieme de millimetre, et sa
realisation est consideree, a juste titre, comme une corvee particu-
lterement penible. Or, un des dessinateurs devait refaire une grille
defectueuse, et la perspective ne l’enchantait absolument pas. Son
chef de section ne pensait pas voir achever ce travail avant
plusieurs jours, et son gtonnement fut grand lorsque son dessina-
teur le lui apporta quelques heures plus tard. Il avait simplement
demande l’aide de son collegue, et la machine avait aussitot foumi
un trace exact.
Peu 4 peu, les dessinateurs prirent l’habitude de demander 1’assis-
tance de la machine pour tracer certaines courbes dont la
complexity leur posait des problemes. Une occasion, officielle
cette fois, se presenta quand il fallut, toute affaire cessante, modi-
fier la porte de la voiture R 5. Les plans et le modele furent reali-
ses bien avant que les traces traditionnels ne soient accomplis.
Yves Georges me confia qu’il avait ete surpris par l’exactitude du
raccordement avec les panneaux voisins ; je lui rappelai que ses
antecedents scolaires auraient du lui inspirer quelque confiance
dans le pouvoir de la mathematique, et dans la rigueur de la
g6om6trie en particulier.

Pendant deux annees, le sysfeme Unisurf subit un veritable exa-
men probatoire, les travaux etant executes en parallele avec ceux
des equipes normales.

Les cadres superieurs de Rueil n’y portaient pratiquement aucim

interet ; cependant, le systeme avait realise la maquette complete
d’une voiture qui, d’ailleurs, ne fut jamais mise en production.
Les adversaires du systeme faisaient observer que sa fabrication
avait pris a peu pres autant de temps que par la methode tradi-
tionnelle. C’etait ignorer, involontairement peut-etre, qu’il n’est
pas sain et equitable de comparer les performances d’une
methode beneficiant d’une longue experience avec les resultats de
moyens nouveaux, souffrant encore parfois de maladies de
jeunesse.
Plus grave, c’etait meconnaitre qu’une difference fondamentale
separait les deux resultats : un modele fait a la main doit etre
mesure ; il faut ensuite en deduire un trace, realiser des gabarits,
fabriquer un maitre-modele, le corriger, le mouler et le contre-
mouler, copier les outils et les ajuster. Toutes ces operations
engendrent des erreurs ; qui plus est, le maitre-modele subit, avec
le temps, des distorsions que les soins les plus attentifs ne peuvent

Les machines avaient ete placees sous 1’autorite d’Henri
Lagrange. Il aurait pu se refugier dans une neutralite
prudente, a la limite de l’hostilite discrete. Il detenait prati-
quement le pouvoir de faire echouer l’experience, ce dont
beaucoup lui auraient certainement su gre ; il se serait ainsi
acquis une reputation de circonspection et de sens critique
dont sa carriere aurait profite. Bien au contraire, il se jeta de
tout son cceur dans la bataille, apportant sa contribution
personnelle au developpement de la theorie mathematique et
faisant parfois fonctionner lui-meme la machine a dessiner.
Au rez-de-chaussee, la fraiseuse etait conduite par M. Michau,
seconde par une equipe tres reduite. Il y deploya une activite
incessante, 4 la fois outilleur, agent de methodes, preparateur,
affuteur et controleur ; en cas de besoin, il dirigeait lui-meme
la machine ; a ce poste, il accomplit un travail enorme.
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empecher ; or il a valeur de reference et les plans, etablis a
grand’ peine, n’ont plus qu’une signification approximative.
Au contraire, la definition numerique est invariable et com-
plete ; elle est immediatement utilisable et transmissible sans
alteration, quels que soient le temps et la distance.
Un jeune homme fut charge d’etablir un rapport sur la valeur
generale du projet. Sa totale inexperience de la question etait
garante de son impartialite. II conclut que l’on n’avait reussi qu’a
creer “ une mauvaise machine 4 copier ”. Le texte ne m’avait pas
ete communique, mais Yves Georges eut l’elegance de me le
remettre, en me demandant mes commentaires.

lution, a laquelle d’ailleurs il ne croyait que moderement. Une
machine separee, un portique de mesure, palpait un module et
enregistrait en meme temps sur une bande perforee les informa-
tions necessaires au fonctionnement de la fraiseuse, qui etait dotee
d’une commande numerique.
L’avantage immediatement evident du systeme etait, d’une part,
que le meme modele pouvait servir a usiner deux pieces parfaite-
ment symetriques et que, d’autre part, la vitesse de palpage etant
tres superieure a l’avance de fraisage, la machine pouvait servir a
actionner plusieurs fraiseuses.
Tres sagement, Marcel Camut, directeur des methodes de carros-
serie, opta pour cette solution ; la mise en service de la fraiseuse
posa quelques problemes ; l’appareil a palper n’eut jamais a etre
utilise en conjugaison avec elle et sert uniquement de machine de
controle, ce dont il s’acquitte fort bien.

Il me fallut convenir que l’auteur avait vu parfaitement juste, et
que je partageais en totalite son point de vue. Neanmoins, je dus
ajouter que, s’il m’avait fait l’honneur de m’interroger, je lui
aurais expose qu’il n’etait pas question, dans mon esprit, d’essayer
de recopier une forme dqja existante, ce que d’autres systemes
faisaient deja plus ou moins bien ; au contraire, s’il avait pris soin
de parcourir mes notes, il aurait certainement compris que le but
etait de mettre un instrument rapide, precis et maniable a la
disposition de ceux qui concevaient la forme d’un objet.

L’avenir n’a pas ratifie le jugement de cet excellent gargon ;
comme j’ai toujours aime la spontaneite et l’impetuosite des jeunes
gens, meme lorsqu’ils mettent a cote de la plaque de fagon majes-
tueusement pontifiante, je forme les vceux les plus ardents pour
que cette monumentale balourdise, proferee a l’aube d’une
carriere prometteuse, n’ait pas nui a l’avenir de ce brillant jeune
homme. Mes craintes, j’en suis certain, sont tout a fait injustifiees
car, c’est un fait maintes fois verifie, il est beaucoup moins preju-
diciable de ne pas percevoir l’interet d’une nouveaute que de s’en
rendre compte plus tot qu’il ne convient.

Controle

Lorsque fut acheve le premier outil usine sur la fraiseuse a
commande numerique, le service du controle entreprit de l’exa-
miner avec une attention toute particuli&re. Pour son malheur, les
plans (fig. 11) ne comportaient pas de traces de sections planes

L’atelier des outils de presse

Pendant que le bureau d etudes de carrosserie poursuivait son
experience, il devenait indispensable d’examiner comment son
eventuelle reussite influerait sur l’equipement de l’atelier de fabri-
cation des outils de presse. Celui-la utilisait alors principalement
des machines a copier Keller ou Collet et Engelhardt, ainsi qu’une
enorme Giddings and Lewis, qui avait ete la premiere machine a
commande electronique importee en Europe, et dont la mise au
point avait, d’ailleurs, valu quelques cheveux blancs a nos electri-
ciens. Toutes ces machines etaient d’un age venerable et il deve-
nait urgent d’assurer la releve tout en augmentant la capacite du
departement.
La decision etait d’autant plus difficile a prendre qu’elle devait
intervenir, pour respecter les delais indispensables, avant que
l’experience en cours ait donne des resultats indiscutables.

C’est en Allemagne qu’etaient fabriquees la plupart des grosses
fraiseuses a copier commandoes par des palpeurs hydrauliques ou
electriques. Les fabricants s’etaient bien rendu compte que le
developpement de la commande numerique risquait d’entralner
de profondes modifications techniques. Heyligenstaedt avait ima-
gine un systeme capable de s’adapter, en cas de besoin, a une evo-

Fig. 11

auxquels il eut pu se referer pour etablir ses calibres de verifica-
tion. Il reclama done au service des methodes les donnees indis-
pensables a leur realisation. La reponse fut un refus poli mais
categorique. En effet, la precision du travail d’une fraiseuse est
sans commune mesure avec celle d’un gabarit en tole, forcement
flexible et qui doit etre oriente dans l’espace afin de tenir compte
du balancement impose a la piece pour faciliter son emboutissage.
En bref, le controle des gros outils n’avait qu’une valeur trOs illu-
soire, et l’on s’en Otait jusqu’alors contente, faute de mieux et en
feignant de croire a son efficacite.
Il fut simplement propose de foumir les coordonnees cartesiennes
d’autant de points que le controle en demanderait. La verification
fut effectuee par cette methode a l’aide de la machine a mesurer
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Adoption du systemed’Heyligenstaedt, et montra que les differences depassaient rare-
ment le dbrieme de millimetre, ce qui etait cinq ou dix fois mieux
que tout ce que Ton avait obtenu, de memoire de controleur, par
les precedes classiques.

Maintenant, c’est 4 l’aide de la commande numerique que Ton
fabrique les calibres tridimensionnels de controle (fig. 12). Ils
servent, en particular, a la verification des vitres, et les conflits
avec nos foumisseurs ont pratiquement disparu.

Au printemps de 1970, M. Beullac pensa qu’il etait temps de tirer
la conclusion d’une experience qui s’etait poursuivie pendant un
peu plus de deux ans.
Avant de r6unir une commission pleniere, il me fit comparaitre
dans son bureau et je dus lui faire, une fois de plus, un expose
sommaire de la theorie mathematique qui servait de base au
precede, et la description du systeme qui, du style 4 l’atelier des
outils de presse, en constituerait la consequence logique.
II etait assiste d’un jeune homme dont il avait fait son collabo-
rateur direct. Celui-la, pendant mon expose, avait paru
s’ennuyer prodigieusement. Sans doute n’avait-il plus rien k
apprendre sur les proprietes des espaces parametriques, ni sur
le metier d’outilleur. D’un air condescendant et blase, il se
borna a declarer : “Si votre true etait si bien que cela, il y a
longtemps que les Ricains l’emploieraient ”.
Cela me fit sentir, d’un seul coup, tout le progres qu’avait fait,
depuis ma sortie de l’ecole, l’education des ingenieurs puisqu’un
de ses produits savait montrer, en si peu de mots, le niveau d’un
caractere, les limites d’un savoir et les bomes d’une intelligence.
Que pouvais-je repondre 4 une observation aussi percutante sinon
que, si mon “ true ” etait idiot, il saurait surement me le demon-
trer de maniere brillante mais que, dans le cas contraire, il
faudrait qu’il explique pourquoi il ne l’avait pas invente long-
temps avant moi.
Comme il ne faut jamais laisser perdre une bonne occasion de
tire, l’anecdote mit en joie toute l’equipe des specialistes de Ford a
qui je la racontai un peu plus tard. Et comme ils avaient precede
a quelques experiences qui les avaient convaincus de la validity de
mon “ true”, ils ajouterent : “ You see, Peter, the trouble is that
next time me propose something new to our topmen, they will
say : if your gimmick is so cute, how come they don’t already use it
in Biancort ?... ”
En juillet 1970, le moment vint de prendre une decision au sujet
du systeme Unisurf. Le dilemme etait simple : abandonner ou
passer k 1’application 4 grande echelle. Cela consistait 4 s’6quiper,
pour commencer, avec une machine 4 dessiner de sept metres,
trois de trois metres et deux fraiseuses rapides, 4 repartir entre le
bureau des etudes de carrosserie, les methodes et l’atelier de
modelage. Avec les ordinateurs et le programme, e’etait au bas
mot quinze millions de francs.
Pour eclairer ceux dont il entendait demander l’avis, M. Beul-
lac, dej4 possede par une ardeur proselytique 4 laquelle il
devait, plus tard, donner fibre cours au sein du ministere de
1’Education Nationale, forma le projet fort louable de develop-
per les connaissances des cadres superieurs places sous son
autorite. Pour leur exposer les principes de base de la
commande numerique, il choisit deux excellents gar^ons dont
la foi etait d’autant plus vive, 4 l’instar de celle de Polyeucte,
que leur initiation etait recente. Afin de parachever son entre-
prise, il voulut me charger de rafraichir la memoire de mes col-
legues 4 propos de la geomgtrie des espaces abstraits param6-
triques. D’abord j’elevai les objections les plus formelles car ces
hommes m’inspiraient trop d’amitie pour que je consente, sans
resister, 4 les attrister avec des considerations dont ils n’avaient
strictement rien 4 faire.

Systeme Inaba

En 1966, je recus la visite du docteur Inaba, directeur tech-
nique de la Fugi Tsushinki Cy. Il etait l’auteur d’une solution
fondee sur 1’emploi des surfaces cartesiennes bi-cubiques. Les cas
de figure etaient nombreux et le manuel que m’offrit mon visiteur
comptait environ six cents pages. En reprenant ses calculs de base
aprds son depart, je m’apercus qu’une erreur de conception ame-
nait un defaut de raccordement entre carreaux voisins. Je ne pus
moins faire que d’attirer l’attention de l’auteur sur ce point, mais
il me repondit que la discontinuity etait imperceptible, ce dont
mes calculs me permettaient de douter.
Trois ans plus tard, il revint en Europe accompagne d’une delega-
tion de chez Isuzu, et la Regie les accueillit 4 Rueil, ou nos machi-
nes etaient en fonctionnement. Un de nos visiteurs m’attira 4
l’ecart et me fit comprendre par gestes, car il ne parlait pas plus le
frangais que moi le japonais, qu’il etait surpris de constater que
nos carreaux se raccordaient correctement ; je me gardai bien,
solidarity oblige, de lui conseiller de verifier les hypotheses du
docteur Inaba.

Quelque tempts apres, la Regie envoya une mission chez Rolls-
Royce, qui utilisait des ordinateurs pour calculer et tracer les
aubes de ses turbines. Dans l’atelier, une machine fraisait une
matrice destinee 4 la fabrication d’une ailette. La surface de
l’empreinte etait visiblement formee de carreaux dont la conti-
nuity n’etait qu’approximative. Comme je m’en etonnais inno-
cemment, mon collegue me repondit que la dynamique des
fluides avait ses exigences. Il eut ete discourtois de manifester
le moindre scepticisme, mais je n’en pensai pas moins.
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Mais les ordres sont les ordres et je dus m’incliner. J’espere bien
sincerement que mon auditoire, qui fut partage entre l’abatte-
ment, la somnolence et la consternation, m’a pardonne de lui
avoir inflige, bien contre mon gre, soixante-quinze minutes de
demonstrations indigestes autant que superflues.
Quelques semaines plus tard, c’est un areopage d’une quinzaine
de personnes qui fut amene 4 prononcer le jugement final ; je ne
sais si j’etais symboliquement place au banc des accuses ou 4 celui
de la defense.
D’abord, je fus prie de resumer, en dix minutes, le resultat de huit
ans de travail et de vingt-cinq mois d’experiences, et de decrire le
systfeme en question. Je me gardai bien de poser au tableau la
moindre expression mathematique, ce qui eut irremediablement
torpille le projet. Lorsque la parole fut donnee a l’auditoire, il y
eut un long silence. Puis Fernand Picard declara que, sans avoir
d’avis personnel sur l’aspect algebrique de la methode, il pensait
qu’elle consistait, dans son principe, 4 remplacer des donnees sub-
jectives par des informations objectives et qu’4 ce titre c’etait une
bonne chose. Avec le vocabulaire colore qui lui est particulier,
Yves Georges exprima une opinion identique. Les autres assistants
furent muets ou evasifs.
Considerant qu’il y avait deux avis favorables et treize abstentions,
M. Beullac decida de poursuivre le projet.
Il n’est pas impossible que, si les opinions avaient ete exprimees 4
bulletin secret, le resultat eut ete quelque peu different.

recut une tete porte-broche orientable tres originale, congue par
M. Dressier (fig. 13), et qui fut souvent imitee depuis. Cette fois,
les conditions d’asservissement furent beaucoup plus sevfcres, puis-
que l’avance devait atteindre cent cinquante millimetres par
seconde, ce qui doit, pour une machine de dix-huit tonnes, consti-
tuer encore un record mondial. Les ordinateurs de la C.I.I., du
type 10020, seraient assez puissants et rapides pom: autoriser
l’emploi de fonctions du cinquiSme degre et la compensation, en
temps reel, du rayon des fraises spheriques. L’etablissement du
logiciel fut confie 4 une equipe d’informaticiens de la Regie, avec
MM. Riaux et Rogala, le travail etant sous-traite en partie par la
C.I.I. et le C.E.S.I.
La SOFERMO, filiale de la Regie, effectuait principalement des
etudes de carrosseries et d’outillages correspondants. C’etait une
entreprise de dimensions bien modestes, employant quelques
dizaines de specialistes. Son directeur, Pierre Pardo, avait saisi
depuis longtemps tout le parti qu’il pouvait tirer des travaux, qu’il
avait suivis avec beaucoup d’interet. Il avait montre, entre 1940 et
1945, que les gros risques ne l’intimidaient pas, et il prit celui
d’endetter lourdement sa societe pour l’equiper d’une grande
planche et d’une fraiseuse rapide. Avec l’equipement complemen-
taire et la participation aux frais d’etablissement du logiciel, la
facture devait depasser cinq millions.

Installation des machines
Choix du materiel
Nous pouvions, 4 partir de cet instant, discuter en position de
force avec les constructeurs de machines 4 dessiner en leur faisant
sentir que, s’ils refusaient d’accepter nos options tech-
niques, nous etions capables de nous passer d’eux, comme
l’existence de notre prototype le prouvait.
Entre les deux concurrents, c’est Kongsberg qui manifesta le plus
de comprehension et de bonne volonte ; c’est done lui qui fut
choisi.
La fraiseuse rapide recut quelques perfectionnements ; Frangois
Pruvot avait quitte la Regie, et c’est Christian Langlois qui pour-
suivit ce que son camarade avait si bien commence. La machine

Les machines furent livrees au printemps de 1972. Les fraiseuses
etant posees simplement sur trois points, leur mise en marche
s’effectua sans grandes difficultes, car aucune fondation n’etait
necessaire. Les grandes machines 4 dessiner (fig. 14), en raison de

leur structure modulaire, 6taient portees par cinq b4tis, ce qui
leur valait vingt points d’appui. Le constructeur avait done
conseille de les fixer sin: un bloc de beton d’une soixantaine de
tonnes, faute de quoi il ne pourrait garantir la permanence de
leur precision. Evidemment, c’etait une nouvelle desagreable car,
s’il fallait en passer par 14, cela imposait d’installer les machines



La fraiseuse de la SOFERMO se mit aussi a prendre de malencon-
treuses initiatives, dont la cause demeura longtemps mysterieuse
mais dont les resultats etaient plutot catastrophiques. Enfin, on
observa que cela se passait toujours au petit matin, exactement 4
la meme heure. Un enregistreur revela qu’une interruption de
quelques centimes de secondes se produisait effectivement dans
l’alimentation du courant, en depit des stipulations formelles du
contrat. L’E.D.F. dut convenir que cela coincidait avec les
manoeuvres de couplage d’une centralesupplementaire, et il fallut
prendre des mesures speciales pour faire disparaitre ce defaut
difficilement perceptible mais bien genant.

dans un local au rez-de-chaussee, et d’augmenter en consequence
la facture, la charge specifique maximale admissible dans les
etages des batiments ne depassant pas un quart de tonne au metre
carr6. L’on vint, d’un air mi-figue mi-raisin, m’avertir de ce
contretemps. A mon avis, la solution consistait simplement a pla-
cer la machine sur une legere poutre en acier ; il suffisait que
celle-14 soit isostatique pour que nulle deformation genante ne fut
4 craindre. La reponse me paraissait si evidente que je ne crus pas
necessaire de donner de plus amples explications sur la solution
que je preconisais. L’on se retouma alors vers le foumisseur, le
priant d’etudier une structure mecanosoudee pour remplacer le
bloc de beton. Le probleme ne 1’inquieta pas, car les chars de
combat et-les navires de guerre figuraient parmi ses specialties. Il
nous envoya les plans d’une poutre, en tole de quatre-vingts milli-
metres, tout juste un peu moins lourde que le soubassement de
ciment precedemment specific.
Cette fois, ce fut d’un air a la fois soucieux et goguenard que Ton
m’annonga la nouvelle. Le porte-mine en main, je dus preciser
ma pensee en executant un croquis detaille de ce que je voulais, et
c’est la SOFERMO qui se chargea d’en dresser les plans. Cette
conception scandalisa, parait-il, le constructeur, dont la plate-
forme d’essai reposait sur les quatre mille metres de granit des
Alpes scandinaves, mais qui fut sans doute satisfait quand meme
de pouvoir se laver les mains de la suite de l’affaire.
Quelques mois plus tard, l’equipe des monteurs norvegiens debar-
qua a Meudon-la-Foret pour proceder a l’installation et au
reglage de la machine. La verification a l’aide d’une lunette auto-
collimatrice fit constater quelques defauts. Les monteurs en
reporterent la responsabilite sur la conception de la poutre de sup-
port, et leur commentaire sur mon etat intellectuel aurait pu se
resumer, en frangais, par un vocable trilittere. Je fis alors assem-
bler, avec quelques cornieres perforees, une structure tres legere.
Elle reposait exactement au-dessus des trois points d’appui et por-
tait une dizaine de comparateurs en contact avec la poutre incri-
minee. Il fallut bien constater alors que le basculement de la table
n’occasionnait aucune deformation et l’on ne parla plus de cette
question.
En depit de l’experience acquise lors de la mise en service des
prototypes, le reglage des systemes de commande fut passable-
ment laborieux. Depuis 1968, la vitesse des tables a dessin avait
decuple, passant de trente 4 trois cents millimetres par seconde, et
la fraiseuse devait atteindre cent cinquante millimetres par
seconde. Au lieu de l’ordinateur CAE 530 avec ses huit mille octets
de memoire, les C.I.I. 10020 en avaient quarante-quatre mille, a
quoi s’ajoutait un disque de trois millions d’octets.
Pour mettre en route sept machines reparties entre Rueil, Billan-
court, le Point du Jour et Meudon-la-Foret, l’equipe des electri-
ciens se depensa sans compter ; Frangois Goutierre et Jean-Pierre
Lio, avec leur personnel, y ont passe bien des heures de la nuit.

Les pannes les plus inattendues vinrent compliquer la tache. Il
fallut un jour appeler d’urgence les specialistes de C.I.I., car une
machine manifestait une mauvaise volonte persistante. AprSs bien
des verifications, l’on s’apergut qu’un minuscule papillon de nuit,
attire par la petite lueur emise par le lecteur optique de bande
perforee, etait venu mourir sur l’ampoule, dont il occultait
partiellement le flux lumineux.

Inondation de Meudon-la-Foret

Au cours de l’ete 1972, un chantier routier etait ouvert en face de
la SOFERMO. Les fosses provisoires furent insuffisants pour eva-
cuer l’eau d’un tres violent orage nocturne ; la fraiseuse et son
ordinateur furent baignes dans quarante centimetres d’eau
boueuse. M. de Olivera etait present, car le travail se poursuivait
vingt-quatre heures sur vingt-quatre ; il alerta Pierre Pardo qui
arriva de toute urgence et tous deux, vetus d’un slip, prirent les
premieres mesures de sauvegarde. La fraiseuse n’avait pas trop
souffert, mais les specialistes etaient bien moins rassures sur le
compte de l’ordinateur. Ils exprimaient que, si jamais il se tirait
de cette epreuve, sa remise en service n’interviendrait surement
pas avant plusieurs semaines ; l’hydrotherapie et les bains de boue
ne sont pas des traitements conseilles aux ensembles electroniques.
Pierre Pardo s’accorda tout au plus quelques jours.
Pour eliminer l’humidite qui engluait les composants electro-
niques, il n’etait pas question d’utiliser l’air chaud ; les semi-
conducteurs ne supportent pas mieux l’elevation de temperature
que l’immersion prolongee.
Comme il avait £t£ forme 4 la stride discipline des sciences physi-
ques, Pierre Pardo se souvint du caractdre de parfaite miscibility
de feau et de l’alcool ethylique. Les elements de l’ordinateur
furent done badigeonnes avec des pinceaux imbibes de ce liquide.
Ses vapeurs ont des proprietes physiologiques bien connues, la
chaleur s’en mela, et le travail s’accomplit dans une ambiance
euphorique rappelant celle des vendanges plutot que les austeres
besognes des electriciens depanneurs. Les refrains bachiques dont
beneficierent les voisins ne devaient rien au culte de Dyonisos, aux
conseils de Rabelais ou a une tentative de resorption des excedents
de notre viticulture nationale, mais en trois jours la remise en etat
fut achevee.
Les visiteurs qui ignorent cette peripetie s’etonnent de voir, au
mur de la salle de la machine, l’effigie d’un zouave completee par
un trait noir situe a quarante centimetres du sol, et par la date de
cet evenement memorable.
L’on sait que cette arme d’elite de notre armee d’Afrique a joue
un rdle glorieux dans notre histoire militaire pendant cent trente
ans. Son ultime representant a pour mission de servir d’echelle de
mesure des crues de la Seine jt Paris. La rigueur historique oblige
a dire que le peintre, au lieu d’une chechia, a dote son sujet d’un
turban que, de memoire d’Africain, on n’a jamais vu sur la tete
d’un zouave, car e’etait l’apanage des tirailleurs maghrebins.
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Percee de la SOFERMO Au cours des essais en bassin de houle, l’architecte discerna
l’apparition de quelques tourbillons dans le sillage, et demanda
combien de temps il faudrait pour modifier legerement les lignesLes cadres et les techniciens de tout rang, a la SOFERMO, se

lancerent sans reticence dans le developpement des applications
d’Unisurf, et les resultats qu’ils obtinrent ont largement contribue
a modifier l’opinion de quelques cadres de la Regie qui n’accor
daient aucun credit au systeme.

Pour regulariser sa charge de travail, la SOFERMO cherche a
s’assurer une clientele exterieure et la mise en service des
machines ne modifia pas, bien au contraire, cette politique ;
elle reussit a prendre pied dans plusieurs entreprises. Ce ne fut
pas toujours chose facile, car les superstitions ont la vie dure !

La S.N.E.C.M.A. avait re$u d’un fabricant americain le mou-
lage d’une cellule destinee aux reacteurs de Concorde. II fallait
le reproduire avec la plus grande exactitude. Cette exigence ne
semblait pas totalement justifiee, car les reflets visibles sur la
surface laquee accusaient des irregularites, creux et bosses, qui
n’avaient surement rien a voir avec l’aerodynamique en milieu
supersonique. Une machine de haute precision avait releve les
coordonnees de tres nombreux points. En les reportant sur la
table k dessiner apres avoir amplifie l’echelle verticale, on put
verifier que toute l’habilete des modeleurs et des mouleurs
americains n’avait pas elimine les irregularites, bien visibles en
lumiere rasante. L’on proposa d’effectuer un lissage, mais les
controleurs s’y opposerent. La SOFERMO prefera done aban-
donner le projet, car e’etait une aventure dont les donnees
etaient trop vagues, ce qui risquait d’aboutir a des contesta-
tions inextricables.

Michel Bigouin, architecte naval, avait entendu parler d’Uni-
surf par des amis de mon fils qui travaillaient 4 l’etablissement
toulonnais du C.N.E.X.O. II apporta un jour l’esquisse, a
l’echelle du cinquantieme, d’un quatre-mats de soixante-douze
metres (fig. 15) qu’Alain Colas devait engager dans la course
transatlantique en solitaire. Son desir etait d’obtenir , en trois
semaines, une maquette navigante de trois metres cinquante et
pesant au plus vingt-cinq kilogrammes. II ajouta que les res-
ponsables du Bassin national des carenes, de la Direction
Technique des Constructions et Armes Navales, l’avaient mis
en garde contre quiconque pretendrait realiser quelque chose
de serieux en moins de trois mois. Le defi fut releve ; sept jours
plus tard, Daniel Bonhomme apportait k Marseille une epure
au cinquantieme qui fut acceptee sans retouche. Deux semai-
nes etaient tout juste ecoulees depuis la fin du trace quand la
maquette, poncee et laquee, fut livree. Est -il necessaire de pre-
ciser que Daniel Bonhomme, pendant ces vingt jours, n’avait
guere quitte son poste de travail, et qu’il n’avait pas vole le bref
conge qui lui fut accorde ensuite ?

Les responsables du bassin avaient insiste pour que le bateau fut
muni d’un safran et d’un “ trimmer ” orientables afin que l’on
puisse compenser une eventuelle dissymetrie. L’ordre fut execute
bien qu’il ait paru quelque peu superflu. Sans qu’il fut besoin de
les regler, la coque partit parfaitement droit dans le grand bassin
de giration. Les specialistes de l’etablissement national s’en mon-
trerent fort surpris car, depuis Colbert, la chose ne s’etait jamais
vue.

Fig. 15

de l’arriere. II etait anxieux, car le temps pressait, et il crai-
gnait que cela n’exigeat encore des semaines. Aussi fut-il heu-
reusement surpris quand la modification fut faite, en sa pre-
sence, en moins de deux heures.
Malheureusement, les chantiers de La Seyne, charges de la
construction, refuserent d’utiliser la commande numerique pour
oxycouper les couples en vraie grandeur, sous pretexte que cela
enleverait du travail aux traceurs. Deux mois au moins furent
ainsi gaspillfe, qui auraient permis de parfaire la mise au point du
greement. Il ne faut jamais refaire les batailles perdues, mais l’on
ne peut s’empecher de songer avec regret £l ce qui aurait pu etre.
Des drisses cassees, une escale a Terre-Neuve, une penalite, une
seconde place, et si... et si... Pauvre Alain Colas ! Qu’il etait heu-
reux en decouvrant la maquette, en la voyant flotter pour la
premiere fois, et lorsqu’elle fendait l’eau du bassin comme un
squale rouge et blanc !

Chez Dassault, M. Bouchoux avait la charge de faire fabriquer
par des sous-traitants certaines maquettes desdnees aux essais en
soufflerie. Il prit la lourde responsabilite de confier a la
SOFERMO l’execution de l’une d’elles. En le faisant, il risquait
gros, car on ne lui aurait sans doute guere pardonne un retard, ni
une erreur de cote. Evidemment, tout fut mis en oeuvre pour qu’il
ait satisfaction et ce fut le d6but d’une collaboradon de plusieurs
annees (fig. 16).
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La premiere commande de Matra concemait la modification de
l’arriere d’une carrosserie. Ce ne fut pas un travail facile car
l’avant, fabrique par les methodes classiques, n’etait pas symdtri-
que. Neanmoins, la SOFERMO se tira trds bien de la difficulty et,
depuis ce temps, compte Matra au nombre de ses clients fiddles.
Parmi les avantages que cette socidtd trouve a une telle collabora-
tion, l’un des plus determinants est constitue, sans aucun doute,
par un important raccourcissement des delais de mise en produc-
tion (fig. 17).

l’etude et de la production des carrosseries. Cela le mettait en joie
de voir qu’il n’etait pas seul a professer des idees heterodoxes. II
avait redige son texte comme la stenographic de reflexions faites k
haute voix pendant sa lecture, avec ses surprises, ses exclamations,
ses objections, ses ddcouvertes et, pour finir, cette declaration :
“ Maintenant, il faut que je m’arrete parce que mon stylo va tom-
ber a sec”.
Une correspondance s’etablit entre nous, car il manifestait beau-
coup de curiosite a l’egard de ma solution ; il s’efforgait, de place
en place, d’utiliser quelques mots d’un frangais assez pittoresque.
Il faut dire que Steve Coons etait un virtuose du calcul tensoriel,
alors que les bases de mon systeme etaient issues de la geometrie la
plus classique. Potnr suivre ses raisonnements, je devais me donner
un mal enorme et lui, de son cote, pretendait eprouver des diffi-
cultes lorsqu’il voulait utiliser la representation que j’avais adop-
tee.
Apres avoir travaille quelques mois avec Steve Coons au M.I.T.,
Robin Forrest avait reintegre l’equipe du professeur Wilkes,
charge du laboratoire de mathimatiques k l’universite de Cam-
bridge (G. B.), qui avait obtenu d’excellents resultats a l’aide
d’ecrans cathodiques. Il vint voir les prototypes et comprit aussitot
le parti que l’on pouvait tirer de la materialisation rapide d’un
objet ; il sut convaincre le professeur, qui rendit visite a Rueil en
fin d’annee, accompagne d’une dizaine de ses collaborateurs. Il
nous soumit un probleme, d’ailleurs relativement simple a resou-
dre ; mais comme la fraiseuse etait en. pleine action, l’on ne put
lui usiner immediatement la piece correspondante. Quelques
jours plus tard, celle-la, brute de fraisage et omee d’un ruban
rouge, lui fut envoyee dans une jolie bolte, avec nos vceux de
joyeux Noel. Les douaniers de sa Gracieuse Majeste, toujours vigi-
lants, crurent que nous avions voulu introduire en ffaude une
denree interdite, car la Grande-Bretagne redoute les bacteries et
les virus que recele la cuisine continentale. Ils insisterent, parait-il,
pour gouter un morceau de l’objet soupconne ; il y a probable-
ment encore, sur le territoire britannique, un retraite des douanes
qui raconte a ses petits-enfants que les Frangais sont de drdles de
gens dont la patisserie, qui ne vaut pas le suetpudding, les rolls, les
scones et les muffins, a ce curieux gout de formol, d’uree ou de
phenol qui caracterise la mousse de polyurethane.
Un an plus tard, le laboratoire de Cambridge possedait une
fraiseuse ultra-legere, faite de cornieres assemblies, actionnee
par des courroies crantees en guise de vis-meres et des moteurs
pas & pas, qui usinait des pieces d’un pied cubique a la vitesse
de dix-huit metres 4 la minute (fig. 18).

Il est curieux d’observer qu’il a fallu plus de dix ans pour que
Chausson adopte la technique employee par ses deux principaux
clients : Peugeot et Renault. Quant a Alpine, l’on attend encore
sa reaction.

Rencontres

Les fonctions cartesiennes bi-cubiques du docteur Inaba ou
bi-harmoniques de Georges Fayard n’ont eu que peu d’applica-
tions pratiques, et la definition numerique des formes experimen-
tales est pratiquement du seul domaine des espaces parametriques
polynomiaux.
Or, avant 1970, les proprietes des fonctions k coefficients vecto-
riels n’avaient guere suscite l’interet des mathematiciens, a
l’exception d’Isaac Schonberg ou de De Boor ; ce sont des techni-
ciens, pour la plupart des ingenieurs, Ferguson, Coons, Gordon,
qui ont d’abord fait progresser ces connaissances, et qui ont
entralne les universitaires 4 leur suite. Cela m’a valu de faire des
rencontres extremement interessantes.
Le professeur Robin Forrest, qui avait travaille quelque temps
auprts de Steve Coons au M.I.T., m’avait donne les commen-
taires que celui-ltl avait rediges, 4 la demande de Ford, k propos
de la communication que j’avais presentee au congrds de la S.A.E.
en 1968.
Son rapport etait fort drole. En effet, mes opinions coincidaient
avec les siennes, qui etaient opposees 4 celles de Ford quant au
role que la commande numerique devait jouer dans le cycle de
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Deux ans a peine suffirent k l’universite pour abriter le centre
national ou les enseignants, les industriels et les administrations
viennent traiter leurs probl^mes. On y realise aussi bien des
formes & chaussures et des bouteilles k whisky que des coques pour
la Royal Navy. La France n’a encore rien d’equivalent...
Allant k Detroit en 1970 pour rencontrer k nouveau les equipes de
Ford et de G.M., je fis escale k Syracuse (Etat de New-York) dont ,

1’university avait attire Steve Coons, et qui ytait devenue le centre
americain de l’etude des surfaces parametriques. Steve avait
annule la location de la chambre que j’avais retenue et insista
pour me recevoir k son propre domicile. II avait invite, pour la
soiree, une bonne douzaine de collogues et d etudiants, tous inte-
resses par la meme question. Mrs Coons, qui etait hongroise, avait
prepare im goulasch dont je ne suis pas pres de perdre le souvenir.
La conversation, ou se melaient des sujets scientifiques et des
anecdotes, fut aussi gaie que passionnante. Au moment de la
separation generate, Steve me dit qu’il y aurait, le lendemain
matin, un cours sur le syst&ne Renault. Comme je lui temoignais
mon desir d’y assister , il me prevint charitablement que je ne
serais pas dans l’amphi, mais sur l’estrade. II me fallut improviser,
sans notes, un expose de soixante-quinze minutes devant quatre-
vingts auditeurs, parmi lesquels les gargons 6taient tout juste
majoritaires. L’apr6s-midi, il y avait une reunion de professeurs et
je fus encore mis a contribution.
Aprfes mon retour en France, je regus trn cheque a titre d’hono-
raires et un certificat attestant que le prelevement reglementaire
de Xincome tax avait bien ete verse au tresor federal.
L’universite d’Utah, a Salt Lake City, avait a son tour engage
des etudes sous l’impulsion de Robert Barnhill ; William
Gordon, de la G.M., y avait travaille avec Richard Riesenfeld,
Elaine Cohen et McDermott. En 1974, on y organisa une reu-
nion de trois jours. Steve Coons, Robin Forrest, James Fergu-
son, Even Melhum, William Gordon et Richard Riesenfeld y
etaient presents ; parmi les pionniers, il ne manquait gu£re
que Sueimon Inaba ; au cours de la premiere journee, un des
participants, avisant mon etiquette, me demanda si j’etais bien
Pierre Bezier ; comme mon nom etait lisiblement ecrit, je fus
un peu ytonne d’avoir k le confirmer ; il insista pour savoir si
j’ytais bien responsable des fonctions, des courbes et des surfa-
ces auxquelles la presse technique etrangyre m’a fait le trds
grand honneur d’associer mon nom. Sur mon affirmation rei-
tyree, il ajouta : “Ah ! trts bien, je vous croyais mort ”. Il est en
effet habituel de ne conferer une telle distinction qu’a titre pos-
thume, et j’eus la sensation etrange d’avoir assiste a ma propre
resurrection.
Quelques mois plus tard, je prenais part a la seance periodique du
conseil de perfectionnement du C.N.A.M., etablissement ou
j’essayais d’inculquer k mes auditeurs de saines notions sur les
fabrications mecaniques. A Tissue de la reunion, un de mes coliy-
gues, qui avait du apercevoir mon patronyme dans une revue
americaine, me demanda si j’avais un lien de parente avec le
mathymaticien en question. Il me fallut bien admettre que nous
appartenions 4 la meme famille.
Quand le professeur Welboume vint d’Angleterre rendre visite k
la SOFERMO, je lui tylyphonai la veille de son arrivye afin de lui
confirmer quelles etaient les dispositions prises pour l’accueillir. Il
ytait absent de son bureau k cet instant, et je chargeai son assis-
tant de lui transmettre le message.

Mon collygue me confia, par la suite, que ce jeune homme avait
eprouve a cette occasion une des plus belles emotions de sa vie :
quand la secretaire lui avait annoncy qu’un certain Pierre Bezier
demandait a lui parler au tylyphone, il avait pensy que la commu-
nication emanait d’un revenant. Il est vrai que la Grande-
Bretagne est une des contryes les plus riches en fantomes.
Un jour de printemps de 1973, se presenta k mon bureau un
certain docteur Friedrich, qui exergait chez Daimler-Benz ses
talents de mathematicien. Il me declara qu’il etait l’auteur d’un
systyme, qu’il avait baptise F.C.R., et pour lequel il semblait
eprouver'la plus vive admiration. La premiere lettre du sigle etait
sa propre initiale ; on n’est jamais si bien servi que par soi-meme ;
les deux autres consonnes se referaient respectivement aux noms
de Coons et de Renault ; il peut y avoir des hybridations favora-
bles ; mon interlocuteur semblait plus presse de chanter les louan-
ges de son invention que de m’en devoiler le principe, et j’avais la
sensation deplaisante de perdre mon temps. Pour m’assener le
coup de grace, l’inventeur tira de sa serviette un bloc de rysine
d’environ un decimetre carre. Sans avoir un ceil expert, on pou-
vait apercevoir un carroyage dont les sommets presentaient les
myplats ryvyiateurs de la premiyre solution de Coons.Je dus alors,
pour mettre un terme au dithyrambe de mon visiteur, lui expli-
quer avec menagement que les carreaux bi-cubiques sans derivee
mixte aux quatre coins etaient une solution depuis longtemps
depassye, ce dont il parut sincerement navre. Nous nous quitta-
mes cependant de la fagon la plus cordiale. Peut-etre neanmoins
m’a-t-il quelque peu tenu rigueur d’avoir souffle sur ses illusions.
A l’automne de 1980, un de mes anciens eleves rendit visite a
l’yquipe de Ford, pres de qui je lui avais menage une introduction.
L’on demanda aimablement de mes nouvelles, puis de celles
d’Unisurf. En effet, un groupe de chez Daimler-Benz etait recem-
ment passe a Dearborn et avait dydare que, depuis mon depart
en retraite, la Regie avait completement abandohne le systeme.
La ryponse eut pu etre celle que Mark Twain adressa au redac-
teur du journal qui, par erreur, avait annonce son deces : “The
report of my death is greatly exaggerated”.
Le professeur Ciarlet, titulaire de la chaire d’analyse numyrique a
l’university de Paris-VI, me teiyphona, un jour de 1973, pour me
demander de hut en blanc de venir faire tm expose sur le systeme
Unisurf. L’auditoire serait compose de mathematiciens venus de
diverses facultys de France. Ma reaction immediate fut de refuser
de me ridiculiser en venant raconter une histoire, connue depuis
longtemps, k des gens infiniment plus instruits que moi. Il ne faut
pas, dit la sagesse des nations, essayer de dormer des legons d’edu-
cation sexuelle a sa grand-mere. D’ailleurs, depuis dix ans, le
principe n’avait-il pas yte, k plusieurs reprises, expose dans des
revues techniques frangaises et etrangeres ? Oui, mais les mathe-
maticiens ne lisent pas les bulletins qui traitent de mecanique.
Alors je dus ceder a l’aimable insistance de mon interlocuteur. Je
lui demandai comment lui etait venue l’idee de me mettre 4
contribution. Tout simplement, il avait participe a un congres
consacre, quelque temps auparavant, k l’analyse ntunyrique, et
qui se tenait 4 Calgary, c’est-&-dire au fin fond du Canada. La, il
avait parly de recherches en cours, et Tun de ses collegues, venu de
Salt Lake City, lui avait conseille de se renseigner chez Renault.
Halle aux vins, Calgary, Salt Lake City, Billancourt, le circuit
ytait houciy. Et Ton pretend que la ligne droite...
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J’eus done droit a un auditoire de haute qualitd intellectuelle,
dont le doyen avait a peine la moitie de mon age. On m’avait hon-
netement promis que je ne toucherais aucun cachet ; le service de
la Science, avec une majuscule, est un sacerdoce et, comme tel,
resolument spartiate et desinteressd. La stance se termina dans un
petit bistrot voisin, autour d’un couscous gigantesque, dans une
ambiance joyeuse qui, d’tm seul coup, me rajeunit presque d’un
demi-sidcle. Au moins cette remuneration-la n’etait pas soumise
au prelevement fiscal dont mon controleur des contributions eut
frappe les remerciements dont on me gratifia avec une infinie
gentillesse, s’il s’y etait adjoint une expression monnayee !

II est bien probable que ce sont les techniciens de Citroen qui se
sont, les premiers en Europe, interesses k la definition nume-
rique des surfaces car leurs travaux ont debute, si je ne me
trompe, en 1958. C’est avec plaisir que je rends un hommage bien
merite & leur savoir et k leur initiative.
A cette epoque, la discretion etait, dans leur entreprise, une regie
sans exception et rien de serieux n’en avait filtre ; n’ayant aucun
gout personnel pour les activity subreptices, je n’avais pas cherche
4 en savoir davantage.
A partir de 1968, nos travaux firent l’objet de publications ; ma
conviction est qu’il n’y a guere d’inconvenient a echanger des
informations, pourvu que l’on ait su acquerir une certaine avance,
et que l’on soit decide a la conserver. Se replier sur soi-meme et
s’interdire les contacts, c’est un peu naviguer sans visibility et sans
compas, la barre bloquee, et sans percevoir un eventuel change-
ment de la direction du vent.
En 1972, on me permit d’inviter deux collegues de Citroen, Jean
Krautter et Serge Parizot, 4 venir voir fonctionner notre instal-
lation de la SOFERMO. En retour, je fus, quelques mois plus
tard, regu au quai de Javel ; on me montra la tres originate
machine k fraiser qu’on y avait etudiee et realisee. Congue pour
usiner des materiaux ferreux et des alliages legers, elle possedait
cinq mouvements commandes simultanement par des moteurs du
type “ pas 4 pas”, dont les performances dtaient vraiment remar-
quables. Ils avaient ete Studies, ainsi que leur systdme de com-
mande, sous la direction de M. de la Boixiere.
A cette occasion, je passai plus d’une heure dans le bureau de
Raymond Ravenel, president-directeur general de l’entreprise,
qui souhaitait comparer mes conceptions avec celles de ses colla-
borateurs. Ses hautes fonctions ne l’empechaient pas de s’interes-
ser aux problemes techniques. II est vrai que sa formation d’inge-
nieur et ses antecedents industriels le lui permettaient.
Peu a peu, le flot des echanges se developpa. D’abord, je compris
que la conception du mode de representation des courbes et des
surfaces etait sortie directement du cerveau de mathematiciens,
MM. de Casteljau et Vercelli, dont j’admire le talent. Ils ont, du
premier coup, songe £i utiliser les proprietes des fonctions de
Bernstein, dont j’ignorais meme l’existence, au lieu de se livrer,
comme moi, a une laborieuse etude analytique des proprietes des
fonctions dont je voulais doter le mode de representation. Finale-
ment, j’avais abouti au meme resultat, mais par un chemin singu-
lierement cahoteux.
Une autre difference separait ma demarche de celle de mes cama-
rades Krautter et Parizot : plus realistes que moi, ils avaient pris

pour hypothese de depart que les stylistes refuseraient d’utiliser le
procede qu’ils voulaient instaurer, et que le bureau d’etudes en
ferait autant. En consequence, ils cherchfcrent a doter le service
des methodes d’un moyen de traduire en nombres les plans etablis
par les projeteurs. Ils s’interessdrent done en priority k l’emploi
d’ecrans cathodiques, et leur fraiseuse speciale fut destinee k
usiner des pieces en materiaux durs plutot que des elements de
modeles en mousse, en platre ou en resine. Cela expliquait sa
robustesse et l’existence de deux coordonnees angulaires neces-
saires a l’usage de fraises toriques ; de plus, il etait superflu de
la doter d’une forte avance.
II n’est pas impossible, d’autre part, que, traduisant des formes
deja tres affinees, la solution mathematique n’ait pas eu besoin de
comporter l’emploi de certaines proprietes qu’il nous a fallu
rechercher, telles que celles qui concement des cas particuliers de
raccordement des surfaces et des exemples de degenerescence. Sur
ce point, je n’ai pas voulu, par discretion, interroger davantage
mes collegues responsables de cette solution. II est connu qu’ils
l’ont amalgamee avec une autre, originaire des U.S.A., qui utilise
principalement, et peut-etre de fagon exclusive, la geometrie de la
droite et du cercle.
On constate ici combien la philosophic de l’emploi d’un systeme
influe sur le choix des moyens correspondants, bien que la solu-
tion mathematique initiale ait ete pratiquement identique dans
les deux cas.

Deformation generalisee
II arrive parfois, trop souvent peut-etre, que, l’etude d’une carros-
serie approchant de son terme, le bureau d’etudes soit oblige de
corriger legerement sa forme pour augmenter, parait-il, les chan-
ces de succes du futur produit.
Si minimes que soient les modifications, car il s’agit tout au plus
de quelques millimetres ici ou la, cette decision entralne inevita-
blement une refonte complete des plans qui exige plusieurs mois
de travail.
Ayant eu le loisir d’examiner certaines proprietes des espaces
parametriques, j’eus l’impression qu’en inscrivant la forme des
pieces dans un espace deformable plutot que dans un referential
cartesien, cette besogne devait pouvoir etre accomplie bien plus
rapidement par un ordinateur.
Une experience porta sur un croquis bi-dimensionnel representant
sommairement la silhouette d’une voiture. Les resultats furent
proprement monstrueux : les glaces etaient passees au travers du
toit, le capot etait affreusement cabosse et tout le reste semblait
avoir subi un tremblement de terre d’amplitude 9 k l’echelle de
Richter. Un Anglais aurait dit : “ It is a case of the tail wagging
the dog”.
Bien qu’il n’y ait pas eu lieu d’etre fier du resultat, je m’obsti-
nai a penser qu’il devait y avoir une solution mathematique du
probl^me. Sa recherche fut confide zl un jeune ingenieur fort
competent qui, au bout de quelques semaines, rendit un ver-
dict categorique d’impossibilite. La conscience en repos, j’etais
done en droit d’oublier la question ; du moins je le croyais, car
un regret sous-jacent tracassait sans doute mon subconscient.
En effet, deux ans plus tard, j’eus l’idee d’inverser le processus
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de mise en equation et, en trois quarts d’heure, la solution fut
redigee ! Comme elle avait cependant pour consequence
facheuse d’occasionner une elevation fort genante du degre
des fonctions representatives, elle fut completee sans trop de
peine par une m6thode d’approximation par allegement des
condidons aux limites.
Deux ans d’oubli apparent ; quarante-cinq minutes de mise au
net... Le cerveau humain est quand meme une drole de meca-
nique.

de Hartaut et Ghiglione. La derniere fut evincee en raison de
la consonance ultramontaine de son patronyme ; un tirage au
sort designa la premiere.
L’operation Spallanzani consiste k definir le polygone caracte-
ristique d’un segment de courbe ou, si l’on prefdre, son Bozon
et Verduraz en le limitant par deux points definis par leur
parametre, c’est-4-dire par leur coordonnge gelatineuse. Pour
le benefice de ceux qui ont eu le temps de l’oublier, precisons
que le nom du regrette Spallanzani (1729-1799) n’est pas, en
depit de la consonance, celui de l’inventeur des lasagnes, des
canelloni ou des tagliatelles. C’etait un homme, ecclesiastique
par vocation et naturaliste par passe-temps qui, en observant
des batraciens anoures, apergut le premier, dans son micros-
cope, des spermatozoi'des de grenouilles. II portait aussi atten-
tion au groupe des annelides chetopodes, et en particulier au
lombric commun, appele aussi ver de terre. Le corps de cet
interessant animal est, comme chacun sait, constitue
d’anneaux identiques, excepte ceux des extremites qui jouent,
sur le plan gastro-enterologique, des roles opposes et comple-
mentaires. Le naturaliste observa que, si Ton coupait cette b£te
en deux morceaux, chacun des segments reformait l’anneau
terminal qui lui faisait d6faut, et redevenait ainsi un lombric k
part entiere. La propriete correspondante des courbes parame-
triques meritait bien la designation qui fut attribute a l’opera-
tion de sectionnement.
Pour augmenter le nombre des segments d’un polygone carac-
teristique sans alterer la forme de la courbe qu’il definit, on
procede 4 une elevation Active du degre de la fonction polyno-
miale qui la represente. II y avait plusieurs denominations pos-
sibles : Otis et Pifre, Vernes, Guinet et Sigros, Eydoux et
Samain, Roux et Combaluzier. Le hasard a guide le choix, et
peut-etre aussi une reminiscence de San-Antonio.
L’expression “coordonnees gelatineuses” s’explique d’elle-meme :
sur une surface parametrique, de forme quelconque, II existe
deux families de courbes qui s’entrecroisent. Chaque ligne est
caracterisee par une valeur d’un des deux paramdtres, et l’entre-
lacs des deux families de courbes constitue un systfeme de refe-
rence. II suffit de deformer le reseau caracteristique de la surface
pour modifier la forme de celle-la et, par consequent, le r£seau de
lignes et les figures qui s’y insolvent.
La mise en equation du procede de deformation generalisee d’un
objet visait a traduire un phenomene physique dont le principe est
de le materialiser d’abord dans un espace tridimensionnel para-
metrique, puis a deformer le treillis caracteristique de celui-ci tout
en conservant les coordonnees parametriques. La ressemblance
du processus avec le malaxage de la pate de guimauve s’imposait
des lors a l’esprit.
Le probleme se pose parfois d’abattre l’arete qui separe deux
carreaux ayant une ffontiere commune mais qui ne sont pas
tangents ente eux. Pour designer la methode, on ne pouvait evi-
demment pas choisir le mot “ radius”, d6jH largement utilise dans
le vocabulaire anglo-saxon, et Ton se contenta de “cubitus”.
Certaines configurations, quand elles sont decoupees en carreaux,
font apparaitre une surface a trois cotes, dont la forme peut evo-
quer celle d’une rotule. Comme le problfeme a regu plusieurs solu-
tions, il a fallu les distinguer a l’aide de qualificatifs tels que

Riblonnage
Le 30 septembre 1975, ayant atteint l’age limite et dit au revoir a
mes amis, j’ai quitte la Regie sur la pointe des pieds, laissant mon
bureau propre, le tableau noir nettoye et, sur la table, le porte-
mine de dessinateur que la Regie m’avait confie bien des annees
auparavant.
Maintenant, mes anciens collogues m’accueillent avec la plus
extreme gentillesse quand l’envie me prend d’aller trainer ma nos-
talgic en des lieux que j’ai hantfe jadis et de remettre, comme dit
l’Ecriture, mes pas dans l’empreinte de mes pas. Ils me donnent
des explications sur les prolongements qu’a regus le systfeme depuis
mon depart, et je fais de mon mieux pour avoir l’air de les
comprendre.
Une correspondance continue de me parvenir, emanant de gens
qui ne savent pas encore que je suis passe de l’age de l’action k
celui des souvenirs et de la reflexion.

Langage unisurfien
Toute collectivite detentrice d’une specialite tend a s’isoler, et en
particulier & se creer un langage personnel. Les utilisateurs d’Uni-
surf n’ont pas manque k cette tradition ; certains mots courants,
polygone, reseau, classe, degre, ont une acception precise. Mais le
profane risque d’etre desargonne en entendant, par exemple, un
operateur declarer qu’il va executer cm Spallanzani suivi d’un
Roux-Combaluzier de trois k cinq pour obtenir, dans le Bozon-
Verduraz correspondant, les coordonnees gelatineuses dont il a
besoin pour effectuer une operation guimauve avant de mettre en
place un jeu de trois cubitus avec une rotule fracturee.
Evidemment, un pareil dialecte doit posseder son lexique, son
dictionnaire, k defaut d’une grammaire propre, qui est celle de
l’idiome local.
Afin d’eclairer les profanes, il est permis de reveler que Bozon et
Verduraz est le referentiel particulier d’une courbe, et qu’il est
forme par l’ensemble des vecteurs qui constituent son polygone
caracteristique. Rappelons d’abord qu’en dehors de celui de
Descartes, les systSmes de coordonnees homologues sont les
enfants de deux peres, k savoir MM. Serret et Frenet, d’une part,
et MM. Darboux et Ribaucourt, d’autre part. Comme l’aspect de
la famille des isoparametriques d’un carreau peut evoquer,
dans certains cas, celui d’une assiettSe de spaghetti, il etait nor-
mal de rechercher un double parrainage parmi les tenors de
l’industrie des pates alimentaires. Le choix se circonscrivait
entre les equipes de Bozon et Verduraz, de Rivoire et Carret ou
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“degeneree ”, “ffacturee”, “diagonale” ou “en bulbe”. Pour plus
de details, le lecteur curieux se reportera avec fruit a l’ouvrage
signale 4 la page 257 du Bulletin n° 24 de juin 1982.

Gordon, de Richard Riesenfeld, pour ne dter que quelques-uns
parmi les etrangers, valaient bien les notres, mais notre but final
avait probablement ete un peu mieux choisi. En y reflechissant
sans indulgence, je suis en droit de penser que, si de vSritables
mathematiciens avaient consenti 4 s’occuper de notre problfcme,
ils l’auraient r6solu en quelques mois. Par malheur, les questions
tres concretes ne les attirent que bien mediocrement.
Alors, quels etaient done les divers ingredients qui avaient permis
a une equipe bien peu nombreuse d’aboutir 4 un resultat qui, sans
combler totalement ses veeux, est neanmoins relativement satisfai-
sant ? Une solide experience, des connaissances theoriques d’assez
bon niveau, de l’esprit de synthese et de la luddite, beaucoup de
travail, une bonne dose de chance, de la perseverance et, surtout,
enormement d’enthousiasme, ce qui permet de negliger le risque
de deplaire aux embusques du coin du bois.
Aujourd’hui, le systeme a droit de cite ; ceux qui l’emploient ont
oublie ce qu’etaient les servitudes d’un traceur au grand plan,
d un staffeur, d’un maitre-modeleur ou d’un ajusteur en matrices.
Que ces facilites dont on beneficie aujourd’hui ne fassent pas
perdre de vue qu’il y a toujours des progres a faire, des perfection-
nements 4 apporter, des aventures 4 vivre et, aussi, des risques 4
courir.
II y a deux ans s’est fondee une association denuee de tout but
lucratif, baptisee S.N.A.F.U. Le sigle n’a aucun rapport avec
l’argot de la marine americaine, ou il represente un des
comptes rendus abreges que les unites devaient adresser quoti-
diennement au commandement ; il signifie : “Situation : Nor-
mal ; All Fouled Up”.
Pour appartenir a cette honorable confferie, aucune condition
d’age, de sexe, de grade, de diplome, de race ou de nationalite
n’est exigee. La seule, mais elle est hautement selective, est d’avoir
participe de bon coeur au succfes initial d’Unisurf ou de tout autre
systeme analogue.
Mais que les enfants prodigues et les ouvriers de la onzieme hevue
ne comptent pas s’y faire admettre ; qu’ils meditent plutot ce
passage peu connu, mais combien utile, d’une epitre de l’apotre
stunt Paul aux Metacarpiens : “ Laissez les convertis suivre la
procession, mais ne leur faites pas porter la banniere”.
Et nunc intelligite, erudimini reges. . .

Conclusion. . . ou moralite
Ruminer des souvenirs personnels ne sert a rien, sinon 4 rendre un
hommage discret 4 mes collegues qui ont participe 4 leur acqui-
sition. Il faut au moins essayer d’en tirer quelques conclusions,
avec l’espoir que cette graine jetee au vent trouvera un sol pom
germer.
L’apparition d’Unisurf, il y a vingt ans, a engendre la suspi-
cion, le doute, la derision et une hostilite quasi generale. Je
n’en ai garde aucune rancoeur, mais seulement le regret que
beaucoup trop de temps ait ete ainsi perdu. Aujourd’hui e’est
une technique dont il serait bien difficile de se passer. Elle a su.

apporter vitesse et precision ; ceux-14 memes qui l’ont combat-
tue ont oublie toutes les erreurs, les depenses et les retards
qu’elle a elimines.
Pom en poser les principes, il fallait surtout pouvoir faire appel 4
des connaissances appartenant 4 des domaines aussi divers que la
mathematique, l’electronique, la servo-commande, la descriptive,
la deformation plastique des metaux en feuilles, le trace des
carrosseries et celui des outils de presse, l’usinage et l’ajustage de
ces demiers, la conception des machines-outils, etc. Il etait neces-
saire aussi d’apprendre comment reagissait un styliste, travail-
laient un platrier-staffem, mi maitre-modeleur, un fondem, un
ajusteur en matrices, un calibrate ou un controlem.
Sans vanite, l’on peut constater que le systeme bati par Renault et
Peugeot est plus perfectionne que ceux de beaucoup de
concurrents etrangers qui pouvaient consacrer 4 ces travaux des
moyens bien plus puissants que ceux dont les entreprises frangaises
disposaient. Il ne lem faisait defaut, de plus, ni les competences,
ni les talents, ni l’argent.
La difference, si je puis exprimer sm ce point un jugement impar-
tial, e’est que nous avons eu, des l’origine, une vision claire du but
pomsuivi, qui etait de batir un ensemble coherent plutot que
d’automatiser l’une ou l’autre des etapes d’une sequence classique.
L’esprit de synthese a done ete le catalysem. Quant 4 la part de la
mathematique, je crois qu’il ne faut pas en surestimer l’impor-
tance. Les travaux de Steve Coons, d’Even Mehlum, de William Pierre BEZIER
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Monsieur, due d’Orleans (Extrait de Fleury, comte,
Le palais de Saint-Cloud, p. 38).

Lorsqu’on franchit le pont de Sevres et que le regard se porte
vers la rive gauche et la manufacture de porcelaine, on est sur-
pris de voir le long du fleuve un entrepot industriel, forme de
batiments couverts de toles, qui denaturent le paysage.

En maniere d’introduction

Les bords de la Seine et le fleuve meme, entre la rividre de
Sevres (notre ancien ru Marivel, transform^ en collecteur) et
Saint-Germain-en-Laye, se trouvaient, au Moyen Age, dans la
juridiction de l’abbaye de Saint-Denis. C’est done dans les
riches archives de cette abbaye (aux Archives nationales et aux
Archives des Yvelines) que nous avons releve bien des mentions
sur ces lieux.
Mais les identifications sont difficiles : les basses eaux du fleuve
- non drague ou canalise comme aujourd’hui - laissaient sou-
vent k decouvert des bancs de sable, alluvions, atterrissements,
motteaux (detritus accumules), etc. II y a done des ilots minus-
cules et leur physionomie varie, au fil des ans, suivant la plus
ou moins grande hauteur des eaux. Rien n’est defmitif. Ce qui
existe au Moyen Age disparait au XVII'siecle : cela s’explique
aisement car le courant du fleuve vient frapper la rive gauche,
juste a la boucle de la Seine qui remonte brutalement vers le
nord. La terre, le limon, le sable, le gravier ont done tendance
k s’accumuler et comblent progressivement les lieux. Certes, il
suffit d’une inondation, d’une fonte de glaces ou de neige,
d’une debacle, pour emporter - mais en partie seulement - tous
ces materiaux accumules anterieurement.

Les lieux affectent distinctement une forme convexe, le long de
la Seine. Et, si l’on examine une vue aerienne, ou simplement
une carte, on devine que cet endroit a ete une ile : il s’agit de
l’ile de Monsieur, toujours designee ainsi au cadastre. C’est
l’histoire de ces lieux, traverses par la voie ferree Issy-Puteaux
et occupes dans leur quasi-totalite par la Regie Renault, que
nous evoquons aujourd’hui.

Les pages qui suivent formeront deux parties distinctes :

— d’une part, un historique ou nous essayerons de remonter
jusqu’au Moyen Age ;

— d’autre part, puisqu’une intense polemique s’est elevee ces
derniSres annees sur l’utilisation de ces lieux, nous exposerons
les arguments de tous ceux qui se sont opposes k ce sujet.
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Pourtant, une ile emerge pres du pare de Saint-Cloud. Mais,
comme elle est situee tres pres de la rive gauche, ce bras du
fleuve sera progressivement comble, en raison du phenomene
naturel que nous venons de decrire. Et, au XIX' sifecle, l’ile se
trouvera definitivement rattachee 4 la terre ferme.

lieu nomme “la grande noue d’Etienne Herou” ; la seconde sur
le bord oppose ; et la troisidme “etoit un grand pieu plants au
milieu de l’eau” (3).
Bien plus tard, une nouvelle contestation eclata entre les offi-
ciers de la maitrise de Saint-Germain-en-Laye (au nom du roi)
et l’abbaye de Saint-Denis. Le Parlement nomma des commis-
saires par arret du 24 juillet 1494 ; un jugement du 22 mars
1496 donna satisfaction aux moines de Saint-Denis : “La
riviere de Seine leur appartenoit, depuis le fleuve de Sevre,
alias Marinel... (4).” Et un proces-verbal de bornage fut redige
le vendredi 26 avril 1497, jour de Paques, afin que personne
n’ignore les limites ainsi prescrites (5).

Les limites de juridictions

Ces lieux — nous l’avons dit — seront sous la juridiction de
l’abbaye de SaintDenis, en raison d’une donation faite le 9
octobre 873 par le roi Charles le Chauve, qui comprenait
notamment la reserve de peche “depuis le ruisseau de Sfevres
jusqu’a Chambry, avec les rivages et les impots royaux sur eau
et sur terre, a quelque autorite que les rives soient soumises”
(1). Ces “reserves de peche” sont devenues par extension un
droit de peche et e’est bien ainsi que ce texte a ete compris pen-
dant tout le Moyen Age.
Tel est done le fondement des droits des religieux de Saint-
Denis sur le cours de la Seine. Mais la rive gauche du fleuve,
c’est-4-dire la seigneurie de Saint-Cloud, appartenait k l’arche-
veque de Paris qui, lui aussi, eut tot fait de revendiquer le droit
de peche. Les deux seigneurs — moines de Saint-Denis et
archeveche de Paris — vont done affermer leurs droits a des
maitres pecheurs organises en maitrises. Comme on s’en doute,
tout cela n’ira pas sans contestations... “Droit de peche”, “droit
de l’eau”, “droits de justice”, moulins, se trouveront l’objet de
bien des proces ou de transactions.

Les limites de la juridiction de Saint-Denis ont et6 renouvelees,
assez tot dans l’histoire, d’une fagon tr&s precise. Des mars 1217
(1218, n. st.), Gautier, eveque de Senlis, nomme arbitre,
accorda k Pierre de Nemours, eveque de Paris, l’usage de l’eau
pour la peche et les moulins du pont de Saint-Cloud “depuis le
rus de Seve... jusques 4 une lieue et demie au-dessous du rus de
Seve” (2). Philippe Auguste, a la meme date, confirma que
l’eau de la Seine et les moulins susdits “font partie de la regale
et sont de la mouvance du roi”.

Topographie ancienne

C’est done dans ce cadre que nous situons la presente etude. Et
e’est dans un censier de l’archeveche de Paris (manuscrit com-
portant la liste des cens pergus par le seigneur), tr£s difficile a
dechiffrer (il date de 1336), que nous trouvons les premieres
mentions de la future ile de Monsieur (6). L’ile est dite “isle
Rocheret”, “isle de Rocherel”, “vis 4 vis de l’isle Rochette”. Tel
est le premier nom de cette ile, qui restera ainsi designee
jusqu’i la fin du XVII' siecle. Un autre censier, egalement de
1336 (7), indique notamment que “Rocherel” fait partie du
“terroir de Seve”. Les redevables y sont clairement enumeres :
Guillaume Chapelain a des droits sur la “sausaye de Ronche-
rail” ; Hugues Sacriste a aussi les “sausayes de Ronchereuil” ;
de meme, Jean de Lalouette qui possede un “demy arpent de
sausaye seize a Roncherail”.
Passons sur les noms des locataires des environs immediats et
retenons qu’ils ont la jouissance des saussaies, ce qui prouve
que les saules etaient nombreux et exploites. Ces arbres pous-
sent du reste de preference au bord des eaux, qui leur convien-
nent bien et 1’on peut penser que leur bois fut surtout utilise en
menuiserie - etant par contre de mauvais emploi pour le chauf-
fage. Nous rencontrerons souvent l’existence d’osiers, dans les
contrats de location : on sait qu’il s’agit d’un rameau jeune et
flexible de saule, employ^ en vannerie. II y a done 14 encore
une activite, puisque les operations de vannerie comprennent
l’epluchage, la mise k l’eau, le decorticage et le sechage. Vans
pour agiter le grain et en chasser les poussieres, paniers k usa-
ges varies, donnent une remuneration pour quelques pauvres
travailleurs des environs. L’ile Rochette et ses abords ne sont
done pas desertiques.
Des indices ne trompent pas et confirment qu’une activity
existe sur les bords du fleuve : on parle du “petit port de
Sevre” , d’une “saussay en la Riviere de Seyne”. Les pieces de

Mais les differends reprirent de nouveau, cette fois-la entre l’ev6-
que de Paris (seigneur de Saint-Cloud) et l’abbaye de
Saint-Germain-des-Pres (qui possedait la rive gauche du
fleuve, depuis Paris jusqu’4 Sevres). Une transaction fut signee
en fevrier 1229, entre l’eveque Guillaume et les religieux, afin
de nommer des arbitres charges de faire les recherches conve-
nables et de fixer les limites des parties.
L’accord fut realise en mai 1230 et des lettres signees par Eude
(chanoine de Paris) et par Guillaume (tresorier de Saint-
Germain-des-Pres) firent connaitre les decisions prises, apres
audition de temoins. On posa en droite ligne trois bornes vis-4-
vis du village de Sevres : la premiere, sur le bord de la Seine, au

(3) Dora BOUILLART, Histoire de Vabbaye royale de Saint-Denis, 1724,
p. 120 et pieces justificatives 83-85 ; Arch, nat., LL 1157, p. 543-a ; L

doss. 4, piSce 10.
(4) Arch, nat., S 2353.
(5) Idem, LL 1193, fol. 347-349 (original) ; Arch. Yvelines, D 745 et 751

(copies).
(6) Arch, nat., S

12713
7.

(7) Arch. Yvelines, D 745.

808,

(1) TESSIER (G.), Recueil des actes de Charles II le Chauve, t. II , p.
648-654 ; GIRY (A.), “Examen critique de trois diplomes de Charles le
Chauve”, dans MelangesJulien Havet.

(2) Arch. Yvelines, D 745 ; Actes de Philippe Auguste, N° 1468.
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vignes, sur les premieres pentes du futur pare de Saint-Cloud,
sont souvent mentionnees. Guillot le Vacher a une maison a
“Belle polle” et Jean Remond a aussi a cet endroit une
“masure” .

composent de jardin, pre et saussaie ; le tout aboutit “au ru du
Moulin et au ru des pastures de Saint-Cloud” (9). La meme
declaration est renouvelee le 20 aout 1611 (10).
Nous connaissons encore une sous-location, renouvelee pour
six ans le 18 avril 1545, en faveur de Pierre Regnault , meunier
a Saint-Cloud, d’un moulin a eau “servant a ble”. Le moulin
est dit sur le ru de S&vres, pres les Pastures, propriete de
Mme d'Alluye. Le prix annuel est fixe a 60 livres tournois, un
pourceau gras de 6 livres tournois (ou sa valeur, au choix du
preneur) et quatre chapons gras (11).
Quelques noms resteront parmi ceux qui sont a l’origine du
chateau de Saint -Cloud : tel messire Hierome de Gondi qui
obtint en fevrier 1578 l’hotel d’Aulnay et ses dependances, sis
aux terroirs de Sevres et de Saint-Cloud. C’est 14 que ce fameux
financier construira le chateau, avec terrasses et jardins, sur le
terrain agrandi de quelques acquisitions ; en 1601, on dira que
son moulin est “au Ru assis a Saint-Cloud, tenant a Mad. de
Saint-Andre, d’autre aux patures et usages de Saint-Cloud et
par -devant sur la rue d’Aunay” (12).
Les cartes, inexistantes au XV' siecle, ne commenceront 4
etre precises qu’au debut du XVIII', et encore, seulement pour
le pare de Saint-Cloud, a cette epoque totalement elabore.
Mais les rives de la Seine et l’ile Rochette ne seront guere
qu’esquissees.

Les contemporains du “Grand Siecle” devaient savoir que la
geographic des bords de Seine s’etait profondement modifiee.
Leurs observations ne nous sont pas parvenues, sauf un rapport
du 18 novembre 1706 qui nous donne des details interessants
(13). On y affirme que le ruisseau de Sevres faisait tourner
deux moulins (l’un peu avant les batiments actuels du Centre
international d’etudes pedagogiques ; l’autre, au bas de
l’actuelle avenue de la Division-Leclerc). Mais ce ruisseau “ne
joignoit qu’en partie dans la Riviere, au port de Seve”. Et l’on
precise que le ru de Sevres faisait tourner un troisieme moulin
"au bout de la rue d’Aunoy, par laquelle on alloit du pont de
Saint -Cloud a Seve, a l’endroit ou sont aujourd’huy les
cascades”.

Les documents d’archives, outre leur lisibilite difficile, sont
souvent obscurs et n’apportent guere la precision souhaitee. Si
les noms des proprietaires changent forcement au cours d’une
longue periode, les noms des lieux devraient etre toujours iden-
tiques. II n’en est rien, helas 1 D’abord, parce que l’orthogra-
phe varie au fil des ans ; et, surtout, parce que les scribes,
tabellions et autres officiers seigneuriaux ne se soucient guere
de designer concretement les vignes, terres ou moulins , leur
bail etant designe pour des parties censees connaitre les lieux et
non pour l’historien futur. C’est tellement vrai que souvent les
limites des proprietes restent en blanc dans l’acte notarie 1

Ou peuvent etre situes “la saussaye dessus le Ru”, appartenant
a Syer le Lile (1336), le quartier de terre “au lieu dit Sur le
Ru”, limitrophe du president Faucher et qui est a Elisabeth
Philipes, veuve de Jean Terlain (1581) ou encore la vigne de
Laurent Phillot, “au lieudit le Ru” (1581) ?

Comment localiser le “quartier de sausaye assis au-dessous du
Ru de Seve, tenant d’une part a la communaute de l’eglise de
Saint-Cloud, d’autre (part) a Gilles de Villaine, aboutissant
d’un bout au Ru, et d’autre a la chapelle Saint-Michel” (1503-
1504) ? Ou etait precisement la maison de Jean de Ganay,
“apellee la Thuillerie”, qu’on dit sise pres du moulin de Saint -
Cloud et pres des “pastures” aboutissant a ce moulin (idem) ?
Cette maison est pourtant mentionnee souvent et Jacques du
Tillet y reside : l’acte melange le petit moulin de Saint-Cloud ,
le chemin de la rue Daunay, le chemin de “Seve” et les patures
de Saint-Cloud...

Comment retrouver le “tierceau de sausaye assis au Ru de
Seve” ayant appartenu a Nicolas de La Faucherie, puis a Mar-
tin du Bots, et qui tenait “par haut” a l’Hotel-Dieu de Saint-
Cloud (1503-1504) ? Qu’est devenu le “demy tierceau de vigne,
assis en fortures” (1538) ?

Certes, il est connu (8) que deux papetiers prirent a bail, le 26
mai 1376, de l’eveque de Paris, un grand moulin a papier, a
Saint-Cloud, lieu-dit “La Jou” , pour faire du papier. Plus d’un
siecle plus tard, en 1485, ce moulin passa a Jean Langlois. Des
difficultes ne tarderent pas a survenir et ledit Langlois fut
accuse, en 1497, de moudre du ble, sans autorisation de l’eve-
que de Paris. Plusieurs laboureurs de Saint-Cloud, ainsi
qu’Estienne Moriset , de Sevres, temoignerent le 13 janvier 1497
et declarerent qu’il y avait eu autrefois deux moulins a ble,
mais qu’ils avaient “este brulles par les Anglois”.
Ce lieu-dit “La Jou” apparait assez souvent : ainsi, dans une
declaration a Saint-Martin-des-Champs, le 12 decembre 1532,
on parle du “Triage et Terroir de la Jou”, ou 12 arpents se

Ce qui veut dire que le ruisseau de Sevres non seulement se
jetait dans la Seine, pres du port , mais qu’il continuait encore
son cours le long de la rive, vers Saint-Cloud. Les cascades du
pare actuel se trouvant relativement pres du pont de Saint-
Cloud, on voit ainsi le cours du ru suivre curieusement le bas
du pare. A cette date de 1707, une route avait dej& remplace
les lieux “par ou les Eaus s’ecouloient de ce moulin, a l’endroit
des Cascades, dans la fosse qui est au bout , a cent pas du pont,
et cet endroit s’apeloit la Rue du petit Moulin”.

(9) Arch, nat ., Q) 1492-1493.
(10) Idem, Q) 1485.
(11) COYECQUE, Recueil d 'actes notaries, t . I , Nos 3450-3451.
(12) Arch. Yvelines, D 745 (papier censier de Saint -Cloud , copie, fol. 5).
(13) Idem.

(8) STEIN (H.) , “La papeterie de Saint -Cloud” , dans Bibliographe
modeme, 1904, Nos 3-4.
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Un second document, du jeudi 16 juin 1707, confirme cette
theorie. Le ruisseau de Sevres “a ete rassemble dans une gout-
tifcre” ; sa profondeur est de 5 a 7 pieds et ses bords sont con-
verts de gazon et de ronces. Tout pres du pont de Sevres existe
une digue artificielle, formee de deux hautes “marches” de
pierre, qui 6l6ve et detourne l’eau, “pour luy faire prendre un
cours force”. II y a un petit batiment contigu 4 cette digue.

Mais une troisieme piece d’archives, du 17 juin 1707, contesta
la theorie de la riviere ayant longe le bas du pare de Saint-
Cloud. On argua surtout que le ru venant de la vallee de Sevres
avait trop de precipitation pour pouvoir continuer son cours
plus au nord : on ne peut “laisser croire qu’il ait jamais circule
le long de cette Riviere” (le fleuve). Pourtant, l’archeveque de
Paris continua a soutenir que le ru de Sevres se jetait partie a
Sevres, mais partie egalement au pont de Saint-Cloud, apres
avoir longe la Seine I

Sans doute avait-il raison, car , dej& en 1581, un terrier signale
des vignes, “assis sur le Ru tendant de Sevre k Saint-Cloud” ; le
meme document indique souvent : “au Ru qui va a Saint-
Cloud” et l’on precise que le ru du Moulin est bien le ru de
Sevres (14).
Tous ces changements ne sont pas impossibles. L’ile Rochette a
du se trouver en pleine Seine, comme on le voit sur une
estampe d’Israel Sylvestre du XVII' siecle. Mais, d6s 1750, le
bras de la rive gauche devait avoir diminue, sous l’effet des
alluvions deposees par le courant. L’ile elle-meme subira des
modifications au cours des ages et cela n’echappa pas aux

contemporains. Ainsi, en 1679, on estime l’ile k 28 arpents ; or,
des 1758, il n’y avait plus que 22 arpents ! Une note d’archives
dit done tres justement : “II est certain, suivant d’anciens
plans, que cette Isle avoit beaucoup plus d’6tendue qu’elle n’en
a aujourd’huy, la riviere la diminuant toutes les annees dans les
terns de ses crues” (15).
Tout ceci explique done que meme au debut du XVIII' siecle,
on hesitait : on voit l’archeveque de Paris soutenir que Pile
Rochette du Moyen Age n’est pas Pile de Monsieur, dite encore
d’Armallan ou d’Ermallan, qui lui etait contigue. Argument
non probant, et Mmes de Saint-Cyr repondent judicieusement :
“Ce sont done une meme chose, contigue dans un meme lieu”.
Mais un acte du 9 janvier 1597 mentionnait dej& “l’isle de l’hostel
dieu de Saint-Cloud” ; de meme, le terrier de Saint-Cloud de
1620 cite souvent des iles non identifiees... Tout cela ne contri-
bue pas a resoudre nos problemes topographiques !

Les pecheries

Mais il y a surtout, en 1336, le “Gort le parlent” : il s’agit la
d’une pecherie, le gord etant forme de deux rangs de perches
plantees dans le fond de la riviere et ayant un angle dont un des
cotes est ferme par un filet. Cette pecherie semble avoir ete

(14) Arch, nat. , S 1313, fol. 12, 36, 48, etc. ; Arch. Yvelines, D 745 (copie du
registre precedent).

(15) Arch, nat., Q) 1485.

Dessin grave d’Israel Silvestre (1621-1691). Apres un sejour en Italie, de 1640 a 1655, Silvestre revint se fixer a Paris,
ou son oeuvre grave fait revivre le monde de la Cour et de la Ville. On peut done dater cette gravure des environs de 1675.

Il s’agit d’une des premieres vues du cours de la Seine, en aval de Paris, dont le pont de Saint-Cloud assure la defense.
L’ile de Monsieur, en pleine Seine, apparait distinctement ; quand le cliche est agrandi, on distingue trois bergers gardant des moutons.. .



considerable ; on la retrouve encore en 1542, c’est -a-dire deux
siecles plus tard. En attendant , le jeudi 30 novembre 1357,
l’abbaye de Saint-Victor (possesseur de Billancourt) acquiert le
gord, “que Ton dit le gort d’Espeulant (ou Despeullent), assis
en la riviere de Saine, a l’endroit de la ville de Sevre”. Les ven-
deurs sont Regnaud Dacy (ou Regnault d’Acy), chevalier , et
Jehanne, sa femme. Ils pretent serment “aux Saints Evangiles
de Dieu et par la foy de leurs corps”. La vente est faite pour 10
livres tournois, en bonne et forte monnaie, recue en florins
d’or. Des actes ulterieurs vont preciser que cette pecherie est
rattachee a l’ile Roncherel : le 23 juillet 1358, Guillot Thibault
et Jean Prieur prennent bail de 3 arpents et demi de terre “en
isle, en la riviere de Seyne, en l’isle de Roncherel, 41’endroit du
gord d’Espeullant”, moyennant 22 sols chaque annee.

La pecherie sera l’objet de contestations, car une sentence arbi-
tral du 25 mai 1476 est rendue par le Chatelet , au sujet d’une
rente de 40 sols parisis (16). Un registre des censives de l’eveche
de Paris mentionne longuement la “recepte” des cens de 1491 :
on y lit que la veuve Guillaume de Livres, “pour le gort de per-
lent, assis a la riviere de Seine, & l’endroit de l’isle Rocheret ,
qui fut ( k ) M' Philipes de Corbie et Pierre de Chaillot”, a verse
12 sols pour 24 arpents (17). D’autres mentions parlent egale-
ment de la pecherie, et 1’on trouve notamment la presence de
Martin Bellefaye, des dames de Montmartre (18), etc.
Citons aussi un precieux compte rendu, fait par Nicolas de La
Faucherie et adresse a Jean Simon, eveque de Paris, concer-
nant les recettes de Noel 1493 k Noel 1494, qui mentionne que
Jean Moisei (quelquefois Moirel) a un demi-arpent de terre au
gord de Parlant. En 1542, le jeudi 13 juillet , un titre dit que le
gord d’Espeullent et un demi-arpent de terre de “l’isle de
Rocherer” sont charges de 4 sols parisis (19).

Nous n’entendrons plus parler du gord d’Espeullent. Pourtant,
le 28 juin 1692, un bail a loyer concerne deux gords sur la
Seine, dont l’un est au-dessus du pont de Saint-Cloud et l’autre
au-dessous du ru de Sevres. La location est faite pour 5 ans 1/2
par Nicolas Leger , receveur de la seigneurie de Saint-Cloud,
au profit de Pierre Germain, aide du pont de Saint-Cloud. Le
bail, passe devant Clergery, tabellion a Saint-Cloud, prevoit le
versement de 6 livres en argent, 4 anguilles et 4 plats de poisson
chaque annee. Trois mois plus tard, le 25 septembre, pour des
raisons ignorees, une retrocession de ce bail fut faite au profit
de Marie Drouart, veuve de Simon Enclin, maitre pecheur a
engins (20).
Dans un role d’impot du 9 fevrier 1700, on voit les sieurs Jean
Compoing, Leonard et Jean Descoings imposes pour 3 livres en
raison de leur gord “appele La Royere” , sur lad. riviere de
Seyne, au finage de Seve” (21). On rencontre enfin un contrat

du 27 juin 1762, passe devant Jourdain, notaire a Paris, par
lequel les dames de Saint-Cyr concedent a Henry Mari, maitre
pecheur , “une place de bouche de gord a pescher poisson, vis-
a -vis la platriere de Saint-Cloud et a la hauteur de Boulogne”,
moyennant 100 sols de cens annuel. La justice de Saint-Cloud,
au nom de l’eveque de Paris qui proteste, condamne alors le
sieur Mari a une amende de 12 livres par annee d’usage et k la
demolition du gord (22).

L’lle Rochette
Les mentions sur Pile sont quasiment identiques : un registre
des ensaisinements indique, a la date du 23 septembre 1416,
queJean de Pontalisle s’est dessaisi de plusieurs maisons et heri-
tages sis a Saint-Cloud et notamment “un quartier de sausaye,
en l’isle Rocheret, qui a appartenu a Sirot de Lisle” ; un sieur
Jean Bouillon exploite aussi un arpent “a l’isle Rocheret” (23),
etc.
L’abbaye de Saint-Victor obtient, le 26 janvier 1427, une sen-
tence du Chatelet de Paris qui lui adjuge 3 arpents “scis en
ladite isle de Rocherel”, pour 3 mailles parisis de cens. Le
registre des cens de 1491, d6ja cite pour le gord, dit que Gilles
de Villaines (quelquefois Villeneuve) et Jean Belin (quelquefois
Beilin) ont deux pieces de saussaye “assis en Rocheret”, soit
2 arpents 1/2 ; la veuve Denis Thumery a aussi 6 arpents envi-
ron en “l’isle Rocheret” (ailleurs : “en l’llle Rocherel”) ; la
veuve Guillaume de Livres possede egalement un quartier en
saussaie dans la mane lie, comme d’autres exploitent quelques
arpents “situez en l’llle Rocherel”.
Et le compte de Noel 1493-1494, aussi cite, mentionne a peu
pres les memes noms, ainsi que 6 arpents, toujours specifies en
“saussaye”, “siz en l’llle Rocheret”, a Denis Thumery. Quel-
ques annees plus tard, le samedi 20 fevrier 1506, les femmes
Noelle, veuve de Jehan Prieur, et Thomasse, veuve de Colin
Prieur, en leur vivant laboureurs, ainsi que Germain Guil-
laume, ega lement laboureur, tous trois demeurant k Saint-
Cloud, confessent qu’ils sont d6tenteurs de 3 arpents faisant
partie de 4 arpents “d’isle en pre” , “assis au Terrouer dud.
Saint-Cloud, appellee l’lsle de Rocherets”.
Nous retrouvons les Prieur dans un acte du 9 octobre 1524,
passe devant le tabellion de Saint-Cloud, ou les interesses
confirment qu’ils ont 4 arpents dans “l’isle de Rocherel”, ter-
roir de Saint-Cloud. Cette famille Prieur apparaitra souvent :
par exemple, on trouve le 2 decembre 1551 des fr&res Prieur en
proces avec Jean Patard, tous pecheurs d’engins, “a cause
d’aucuns angyns a pescher que led. Jehan Pastard disoit luy
avoir este prins...” (24).
Cette meme famille aura des contestations en 1559-1560 :
Nicolas Prieur, pecheur , avait obtenu de 1’eveque de Paris, un
atterrissement “vis-i-vis le port de Sevres” , comme etant dans
la censive et justice de Saint-Cloud ; mais les memes lieux
furent aussi bailies a Nicolas Coulon, par le procureur du roi ,(16) Idem, S 2137 (grand diplome, parchemin, en francais).

(17) Arch. Yvelines, D 745, fol. 33 (mention). Par ailleurs : "Ce gord , dit De
Perlent , est dit a l'endroit de l’llle Rocheret”.

(18) Idem. fol. 45 et 62.
(19) Arch, nat. , S 2137.
(20) Idem, S 1268 bis, fol . 153.
(21) Idem, Q1 100.

(22) Idem, L 437.
(23) Arch. Yvelines, D 745, fol. 150 et 162 v°.
(24) COYECQUE, op. cit . , t. II, N° 5971.
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en la Chambre des Eaux et Forets (25). Le terrier de Saint -
Cloud de 1581-1582 mentionne souvent l’ile : les noms des loca-
taires n’offrent gufrre d’interet (Nicolas de La Ruelle, Pierre
Chabaune, Jean Le Bresse, Antoine Le Coigneux, Adam La
Planche, etc.), mais leurs biens montrent PexiguTte des superfi-
cies. Ce sont des pieces de terre d’un arpent, ou “un patu
meneaux d’isle assis aud. lieu et es Environs de l’isle Rocheret ,
contenant 3 minots une perche, tenant de toutes parts k la
riviere” , ailleurs un demi-arpent , voire “25 perches d’isle” , “un
tierceau tenant au pre...”, etc.
II s’agit bien de l’ile Rochette, car, dans les titres de propriete
de la meme maison, on trouve ce nom, notamment de 1611 st
1619, ou un arpent d’ile est afferme 12 livres par an et une dou-
zaine de bottes d’osiers. Un bail posterieur , le 2 decembre
1629, parle de “L’llle Rocheret, plante(e) en sault” et precise
que le beneficiaire en est Jean Cocquard, aide au pont de
Saint-Cloud et pecheur , pour 9 ans, a dater de la Saint-Martin
1629, moyennant 15 livres par an et 2 bottes d’osiers. Enfin ,
toujours pour cet arpent , “dans l’isle Rocheret , entre Sevre et
Saint-Cloud” , un bail de 1644-1650 est fait au profit de Cathe-
rine de Sailly, veuve de Jean du Tort , pour 18 livres de loyer
par an.
De mfeme, apres 1600, des contrats de vente faits £i differents
particuliers font etat de pres et saussaies sis dans Pile de Mer et
dans Pile de Rocherel , en la censive de l’archeveche de Paris.
Cette ile de Mer - qui ne nous interesse pas ici - etait situee
apres le pont de Saint -Cloud, pres de la rive droite. Les droits
du seigneur de Saint -Cloud s’etendaient par consequent “du
coste de Lisle de maire, aultant Jusques au port de Seure , ou il
y a droict de bac et passage” (27). Cette derniere mention est
interessante : elle laisse supposer qu’un bac existait entre les
deux rives du fleuve. Le fait n’est pas impossible, car , si les ter -
ritoires de Boulogne et de Billancourt forment une vaste plaine
inhabitee, des relations ont du etre necessaires entre la rive
gauche et la ferme de Saint-Victor.
Dans une description d’une maison de Sevres, en date du 9 jan-
vier 1597, on lit que le proprietaire a aussi : “1 arpent de pre,
isle, saulsaye, assize au terroir de Saint-Cloud, tenant d’une
part 4 la Riviere, pres le Bras d’Eaiie du port de Seure, a Saint-
Cloud, d’autre part aux hers (heritiers) de Monsieur de Baril-
lon, Par haut a l’isle de l’hostel dieu de Saint -Cloud, et d’un
bout k Monsieur Le Cogneux” (26). L’indication est succincte,
mais elle sera renouvelee le 5 mars 1605, ou l’on precise que la
“susdite ile” a ete baillee a Pierre Bourcereau, maitre pecheur
a Saint -Cloud , pour 9 ans, moyennant 12 livres et une dou-
zaine de bottes d’osiers par an.
Tout cela est bien fragments et sommaire : est -il necessaire de
citer tous les noms releves dans l’ile Rocherel ? Un registre de
1614-1615 mentionne que Jean Bouillon y a 14 arpents ; a la
fin de 1614, Andre Le Hecq, la veuve Philippes Germain et

Robert Luyt ont respectivement 1 arpent 3 quartiers, 1 arpent
et 2 arpents 1/2, en pr6, dans “l’isle Rocheret”. Le terrier de
Saint-Cloud, en 1620, parle de Rocheret , Rocherel, Rocherail,
Rochereuil. Plus tard, le 1" aout 1634, Marie de Longueil,
veuve d’Antoine de Coigneux, declare tenir en heritages 8
arpents dans l’ile ; il en est de meme le 19 aout 1642 ou Louis
Bocage possede 5 quartiers 5 perches (28).

La Prevote de la Cuisine
On voit par ces quelques actes que le seigneur de Saint-Cloud,
en l’occurrence l’eveque de Paris , a bien autorite sur l’ile
Rochette. Au contraire, l’abbaye de Saint-Denis n’a que le
droit de peche sur la Seine. Cette “foret aquatique”, sa justice
et son administration furent gerees par le “grand cuisinier” et
Porganisme ainsi cree prit le nom curieux de “Prevote de la
Cuisine”. Les revenus de cette prevote (29) se composaient des
pecheries fixes (les gords), des baux de peche , du repechage des
epaves, des cens et rentes dus sur quelques lies, ilots et moulins,
des droits sur les ventes et echanges, etc.
Des fevrier 1562, le cardinal de Lorraine, abbe de Saint-Denis,
obtient des lettres qui l’autorisent 4 passer declaration et recon-
naissance des “droits de la prevote, cuisine et riviere de Seine et
dependances, depuis la borne de Marinel (c’est-a-dire le ru de
Sevres) jusqu’a la borne de Tancul”. C’est ce que confirme le
“terrier de la Cuisine” , de 1562, qui enumere toutes les iles de
la Seine, les gords, motteaux, etc. , avec leurs possesseurs et
redevances (30).
Les places, le long du fleuve, etaient baillees a cens ou a ferme,
tres souvent a des pecheurs “a verge” , autrement dit a la ligne.
Mais de nombreux contrats precisent que le pecheur pourra
exercer son activite “a la grande raye et grand trouble” . Le ray
est un filet de peche en forme d’entonnoir et a mailles tres
etroites ; la trouble, ou truble, etait composee le plus souvent
d’un filet en forme de poche, maintenue ouverte par un cercle
de bois et reliee a un manche.
Tous les pecheurs sont organises en maitrise ; ils sont re?us et
pretent serment a l’abbaye de Saint-Denis. Les officiers de
l’abbaye tenaient deux fois par an des assises “sur la riviere” ;
la, ils donnaient ou renouvelaient des ordonnances de police.
Ils prenaient alors la qualite de “Prevot et procureur fiscal de
la Prevote de la Cuisine et riviere de Seine, depuis le Ru de
Sevre jusqu’au Pecq”. Tous les maitres pecheurs etaient tenus
de se trouver devant ces assises, venant de tous les lieux rive-
rains du fleuve : Sevres, Saint-Cloud, Boulogne, Suresnes, etc.
Les beneficiaires de ces droits de peche avaient l’obligation de
presenter au prevot de la Cuisine tout poisson de taille ou qua-
lite exceptionnelle, et ceci non a titre gratuit , mais simplement
en priorite d’achat. La Seine elle-meme avait ete divisee en
trois lots : Sevres-Bezons, Bezons-Aupecq et les affluents.

(281 Toutes ces mentions proviennent des Arch, des Yvelines, D 745.
(29) BIGARD (L.), “La prevote de la cuisine.. dans Comm, des Ant. et des

Arts de S. - et -O., tomes 39-44, 1919-1925 ; SORDES (R ), “A propos de la
Seine...” , dans Bull , de la Soc. hist , de Suresnes, 1951, p. 11-23.

(30) Arch, nat . , S 2804.

(25) Arch, nat. , S 1268 bis, fol. 147 (mention). Les pieces de procedure sont
dans L 437.

(26) Idem, Q} 1487.
(27) mem, L 437, doss. 13.
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Innombrables sont done les baux de pEche que Ton retrouve
dans les cartulaires, terriers, papiers de juridictions, etc. Leur
Enumeration n’offrirait aucun intErEt. II suffira de citer quel-
ques exemples : le 6 dEcembre 1616, un sieur Vanteclaye
(vieille famille de la region) possEde un arpent d’eau sur la
riviere de Seine. JErome Le Vanneur, lui, n’a droit qu’a un
demi-arpent d’eau, suivant son bail du 9 septembre 1619. Jean
Le Vanneur, au contraire, obtient le 19 octobre de la meme
annEe, le droit de pecher “a la grande raye et grande trouble”,
ainsi que l’office de “premier huissier ou sergent de la riviere de
Seine” ; l’acte est passE devant frEre Jacques Poussemotte, reli-
gieux et sous-cuisinier de Saint-Denis, et la location est de
36 livres par an. Toutes ces conditions — fonctions et prix —
seront renouvelEes le 7 dEcembre 1638 au meme Jean Le Van-
neur , en presence de Jean Hiret , greffier et tabellion au bail-
liage de l’Aumone-Saint-Denis. Le Vanneur a probablement
certaines difficultEs, car une sentence du bailli de Saint-Denis
intervient au sujet de son droit de peche (31). Enfin, le meme
beneficiaire et son fils, Michel Le Vanneur, voient leurs droits
renouvelEs, le 6 octobre 1658, moyennant 50 livres par an (32).
Tout augmente I
Jean de La Motte verse la somme Enorme — et incomprEhensi-

de 1 000 livres chaque annEe, suivant bail fait le
3 aout 1620 par frEre Augustin de Valles, religieux et prEvot de
la Cuisine. Un autre bail du 19 janvier 1625 est plus “normal” :
Estienne Michel paye une redevance annuelle de 14 livres pour
le droit de peche “sur la riviEre de Seine, depuis la borne de
Marinel, prEs Saint-Cloud, jusqu’4 la borne de Tancul” ; Facte
est passE devant Augustin Giraut, tabellion a Argenteuil. II en
est de meme pour un autre bail signE le 2 avril suivant, mon-
tant a 8 livres par an (33).
Naturellement , toute cette activitE ne va pas sans poser des
problEmes. Le bailli de Saint-Denis publie, par exemple, une
sentence condamnant des pecheurs a l’amende “pour avoir
pEchE les jours de fetes et de dimanches”. Les intEressEs protes-
tent et font appel. Mais un arret du Parlement de Paris, rendu
le 24 juillet 1665, confirme la sentence, tout en rEduisant
l’amende 4 20 sols contre chacun des contrevenants.
II fut alors dEcidE que les plaintes au sujet des rEglements
seraient portEes en la premiEre audience de chaque mois
devant le bailli de Saint-Denis, ou les pecheurs seraient assi-
gnEs, pour se dEfendre, sans frais. Le receveur de la riviEre
pouvait continuer k donner des permis de peche, sauf a engins
dEfendus, sous peine de 200 livres d’amende. Quant aux
pecheurs, ils pouvaient accomplir leur tache, mais “aux alozes
et autres poissons passagers, les jours ouvriers seulement” (34).
Sans doute y avait-il des gens non autorisEs par les moines de
Saint-Denis, car deux ordonnances, les 4 avril et 18 mai 1668,
font dEfense a toute personne de pecher sans permis “a la trou-
ble et a la raye” , sous peine de 12 livres d’amende et confisca-
tion des bateaux et engins (35).

La peche est done une forme de 1’activitE Economique qui a son
importance : on le voit bien dans un registre grand in-folio,
couvert en parchemin, qui contient 17 plans des iles et bords de
la Seine, en 1695 (36). Cet admirable travail de Claude Les-
cuyer Evalue k 109 arpents 50 perches la riviere de Seine, “k
commencer vis-^-vis le Ru de Seve jusqu’au pont de Saint -
Cloud, y compris les petites Isles qui appartiennent k Monsieur
(le) due d’OrlEans, consistant en neuf arpents et demi”. II y a
en outre 9 arpents 50 perches pour “Les deux bords de laditte
RiviEre pris de deux perches de large”. Le document indique
enfin la grandeur des hEritages, le nom des propriEtaires et les
cens payes.
On procEde a cette Epoque a une sorte de recensement et, si
l’on examine les dEclarations faites entre le 17 juin 1696 et le
25 mars 1703, devant Estienne Caron, greffier et tabellion de
Saint-Denis, on totalise 102 pecheurs autorisEs a exercer leur
profession, moyennant 6 livres par an I

Nous avons pris des exemples pour le XVII' siEcle. Mais il est
Evident que les actes du siEcle suivant pourraient Etre rapportEs
longuement : rEceptions des maitres pEcheurs, de SEvres au
Pecq (1702-1790 et 1763-1790), sentences (1763-1789), rap-
ports concernant les dElits commis sur le fleuve (1767-1787),
etc. Tous ces documents des Archives nationales (37) montrent
que la pEche dans les eaux proches de File Rochette a connu un

ble

(S6) Arch. Yvelines, D 734.
(37) Cf. Arch, nat., V- 4137 4 4141.

(31) Idem, LL 1197, fol. 11, 63, 64 et 572-573.
(32) Idem, LL 1198, fol. 514.
(33) Idem, LL 1197, fol. 91, 184-185 et 189.
(34) Idem, LL 1199, fol. 213.
(35) Idem, ibidem, fol. 333. L’fle de Monsieur en 1703.
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“ Plan de Saint-Cloud leve et dedie a S.A.S. Monseigneur le due de Chartres”,
par 1’abbe de La Grive, geographe de la ville de Paris, publie en 1744.

Ce plan, a l’echelle de 1/70 000, montre les bois, pres, vignes, terres labourables, routes et chemins, etc.
Nous reproduisons ici la partie du plan de la “ riviere” de Seine, avec “ l’isle de Monsieur ” et le petit ilot dit “ de la Rochelle”.

rivieres navigables et flottables appartiennent au Roi”. Ce pri-
vilege datait de mars 1217 ou l’abbaye de Saint-Denis avait
consenti que les eaux de la Seine demeureraient a l’eveque de
Paris, a perpetuite, “depuis le ru de Sevre jusqu’au lieu appele
le Moreblanc” . Ce droit fut neanmoins conteste, car Ton
retrouve un “Memoire concernant le droit de peche apparte-
nant a l’archeveche de Paris” , qui fut envoye le 27 aout 1762
aux Dames de Saint -Cyr , en tant que successeurs de la manse
abbatiale de Saint -Denis.

Ce fut done le greffe de Saint -Cloud , en tant que “ferme de la
prevoste de l’eaue” , qui passa des baux de peche, comme le fai-
sait la “Prevote de la Cuisine” , au nom des moines de Saint-

Denis. Tous ces actes originaux, souvent peu lisibles, qu’on
retrouve depuis avril 1421 jusqu’en 1545, n’offrent guere de
differences avec ceux rediges par l’abbaye de Saint -Denis (38).

grand succes. Cette pratique a du etre transmise sans alteration
au cours des ages, depuis le moment ou l’homme est apparu
dans notre region...
La “Prevote de la Cuisine” resta seule beneficiaire et justiciere
du domaine aquatique jusqu’en juin 1698. A cette epoque ,
Louis XIV, sous l’influence de Mme de Maintenon, reunit la
manse abbatiale de Saint -Denis a la communaute des Dames
de Saint -Cyr . C’est ainsi que 1’autorite de la vieille abbaye
passa entre les mains des protegees de l’epouse morganatique
du vieux roi. La “Prevote de la Cuisine” devint la “Seigneurerie
de la Seine” : ce fut le seul changement que pergurent les fer -
miers et riverains. . .

La prevote de l’eau

Mais l’archeveque de Paris, en tant que seigneur de Saint -
Cloud, avait egalement le droit de peche. C’etait la, d’ailleurs,
quelque chose d’exceptionnel, car , dit Delamarre, “toutes les

(38) Idem, S 1133 (surtout baux, originaux et copies, de 1421 a 1545, de “la
ferme de la prevoste de l’eaue de lad. ville de Saint-Cloud”).
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Le fleuve La municipality parisienne exerce aussi son autorite sur le
fleuve, ses marchands et ses marchandises. Aucun obstacle ne
doit entraver la navigation, aucune pecherie ne doit gener le
commerce fluvial ; les delinquants, “tant d’amont que d’aval”,
subissent les rigueurs du prevot des marchands.
Les deux galiotes de Saint-Cloud et de Sevres se livrent une
concurrence acharnee, et des incidents comiques ou tumul-
tueux eclatent entre leurs conducteurs ou leurs passagers.
Nombreux aussi sont les bachots, petites barques transportant
des voyageurs.
Enfin, apparaissent differents services de messageries, a l’exis-
tence plus ou moins ephemere. L’un de ceux-ci est attribue en
1663 a Pierre Sejourne, voiturier 4 Suresnes, qui obtint pour 6
ans le privilege des “bateaux des hardes” ; il transporte les den-
rees encombrantes (hardes, denrees, vins, etc.). L’abbaye de
Saint-Denis intenta un proces aux gens de Suresnes, mais le
perdit (44).
Un service analogue est accorde, le 10 mai 1674, par brevet et
lettres patentes, en faveur du marechal due de Noailles, pour
faire circuler chaque semaine, “4 jour nomme, deux bateaux
ou coches de diligences de la ville de Paris pour aller en celle de
Rouen, et deux de la ville de Rouen a Paris pour y faire porter
et conduire, sur la riviere de Seine, toutes personnes, hardes et
marchandises..., en dix jours de temps ou moins s’il etait possi-
ble...”. II etait defendu aux autres personnes “d’avoir de
pareilles voitures”, sous peine de 10 000 livres d’amende. Ce
privilege sera revoque seulement en 1706 (45).
En mars 1722, un entrepreneur sollicita un service de dili-
gence, entre Paris et Rouen : il propose de transporter oranges,
huitres, huiles, etc., en 6 jours, au lieu des 6 semaines ou 2
mois, comme le font — pretend-il — les autres voituriers (46).

Mais, devant Pile Rocherel, passent souvent des flotilles somp-
tueuses, car les rois donnent de magnifiques fetes venitiennes,
entre Paris et Saint-Germain-en-Laye... Les proprietaires du
domaine de Saint-Cloud ne seront pas les derniers a offrir de
tels spectacles : le 5 juin 1659, le roi, la reine mere, Mademoi-
selle, le cardinal Mazarin et leur suite s’embarquent au Lou-
vre, sur une galiote aux chambres tendues de cuir dore. Le
bateau suit lentement le cours de la Seine jusqu’au pont de
Saint -Cloud et tous les invites se rendent dans les jardins du
pare (47).
En juin 1663, la princesse Henriette d’Angleterre, femme de
Monsieur, ayant regu de son frere Charles II une magnifique
barge, peinte d’azur et d’or , offre a la reine une navigation sur
la Seine. Le leger vaisseau part du Louvre et atteint, a l’heure
de la collation, le bas du pare de Saint-Cloud, ce “paradis
champetre” de Monsieur (48).

Nous sortirions du cadre de l’ile de Monsieur si nous parlions
de la Seine et de Pactivite bateliere qui y regnait. Soulignons
cependant que le fleuve roule lentement ses eaux, 4 travers des
bancs de sable apparents et qu’un monde de barques de toutes
sortes, de bateaux lourdement charges, de trains de bois for-
mant de longs radeaux suivent le courant. Tous sont montes
par des bateliers munis de grandes perches. Les chevaux tirent
les bateaux pour remonter vers la capitale et le chemin de
halage, libre de tout obstacle, est une necessity.
L’abbe de La Grive, dans son etude faite entre 1732 et 1737,
dit que le tirage des bateaux se fait par la rive droite, de Chail-
lot a Saint-Cloud. Des qu’on a passe le pont de Sevres (4 la
pointe de Pactuelle ile Seguin), 4 300 toises (600 m), on trouve
dans le fleuve un lieu appele “Gore les plans” : sans doute faut-
il y voir une ancienne pecherie, car on y signale “des pierres et
des pieux & arracher”. L’endroit est designe comme etant un
“bassier” , e’est-h-dire un fond bas. Juste en face, sur la rive
gauche, se trouve “Pile de Saint-Cloud”. Au pont de Saint-
Cloud, qui a 13 arches, il y a un moulin 4 la dixieme arche (en
partant de Saint-Cloud et en amont). “La rapidite est peu sen-
sible et ne demande que deux chevaux de renfort” (39). Tous
ces details sont confirmes par l’admirable carte du meme abbe
de La Grive, dessinee en 1738 (40).
Par contre, Mmes de Saint-Cyr, en 1707, affirment en parlant
de la rive de Saint-Cloud : “D’ailleurs, de tous les terns, ga ete
le chemin de la Navigation ; (ce) chemin tres (etroit) etoit
horde d’une chaine de Montagnes d’un cote et de la riviere de
l’autre” (41). De son cote, Claude Lescuyer, voyer de Saint -
Denis, dans son proces-verbal de 1695, dit que les deux bords
de Seine appartiennent 4 l’abbaye et ont 2 perches de large
(42).
Le 30 janvier 1616, une ordonnance du prevot des marchands
ordonne au maitre du pont de Saint-Cloud et aux bateliers des
environs de repecher et conserver les objets provenant de la
chute des maisons des ponts de Saint-Michel et Pont au Change
survenue dans la nuit.
Deux jours plus tard, le 1" fevrier , une ordonnance du bureau
de la ville de Paris enjoint 4 tous les riverains de la Seine de
declarer au greffe ce qu’ils auront sauve des epaves desdits
ponts : “Ce qui sera publie a son de trompe et cry publicq le
long des rivieres, depuis lesdietz ponts jusques a Sainct
Cloud..., ad ce qu’aulcun n’en pretendre cause d’ignorance”
(43).

(39) Bibl. nat., Ge CC 1283.
(40) Idem, Ge CC 1389, pi. 25.
(41) Arch. Yvelines, D 745.
(42) Idem, D 734.
(43) Reg. des dbllber du bureau de la ville de Paris, t. 16, p. 358. Une ordon-

nance du 23 d6c. 1669, du Bureau des finances de la ggneralitf de Paris,
reclame pour Mles Isles de Saint-Cloud” une taxe de 20 livres par arpent de
pre et 10 livres par arpent de terre labourable. Dans les comptes des
Domaines abends de la ville de Paris, nous trouvons, 4 la date du
6 fevr. 1676, les adjudications suivantes : la premiere, de “trois arpents
1/2 de pre en l’isle Saint -Cloud”, pour 400 livres ; la seconde, de “deux
moteaux en ozier en l’isle cy-dessus”, pour 200 livres (Arch, nat. , T 186-
23, impr. , gd 4°, 7 pages ; Q.s 706, fol. 269, N°* 960-961).

(44) SERON (O.), Suresnes d’autrefois et d'aujourd’hui, 1926, p. 405.
(45) ISAMBERT, Recueil des lois, t. 19, p. 28 ; ANXIONNAT, Les coches

d’eau. p. 59.
(46) Bibl. nat., ms., Joly de Fleury 22, anc. fol. 191 (nouv. fol. 102-108).
(47) MAGNE (E.), Le chateau de Saint -Cloud, 1932, p. 43.
(48) Idem, p. 55.

340



L’lle de Monsieur
C’est le 26 octobre 1658 que Monsieur , frere de Louis XIV,
acheta a Barthelemy d’Hervart la propriete, deja magniflque,
sise sur la colline de Saint-Cloud. Le prince, appele Philippe,
due d’Anjou, d’Orleans, de Chartres, de Valois, de Nemours et
de Montpensier , etait ne a Saint-Germain-en-Laye le 21 sep-
tembre 1640. L’acquisition de Saint-Cloud avait ete surtout
faite sur la proposition de la reine et de Mazarin. Dorenavant ,
le nouveau possesseur agrandira sans cesse son domaine , y
construisant un chateau et y creant un pare qui s’etendra un
peu plus chaque annee.

Ce sont ces 10 arpents, “en une piece Seize dans une Isle estant
dans la riviere de Seine, au-dessous du port de Seve” (57), que
Ton retrouve dans un memoire signifie le 19 fevrier 1677. On
signale encore un cens de 10 sols 10 deniers pour 8 arpents 67
perches 1/2 “pour partie de l’llle Rocheret” — cens qui fut
percu pendant 18 ans (1675-1695) (58).
Philippe d’Orleans continuera jusqu’a la fin de sa vie a aug-
menter son domaine. Emile Magne, l’un des meilleurs histo-
riens de Saint-Cloud, ecrit que le frere de Louis XIV achetera
en 1695 File de Monsieur (59). La date est erronee, car des
documents permettent d’affirmer que c’est a la fin de juin 1678
que Monsieur commenga a acquerir un terrain “dans Lisle Sci-
tuee devant son chasteau” ; la piece de terre, estimee 175 livres,
etait petite : un “demy arpent environ” , plante en osier et loue
par le receveur de Saint-Cloud a Jacques de La Garde,
pecheur , moyennant 12 livres par an (60).

Des 1663, Monsieur acquiert sur les bords de la Seine 13
arpents 6 perches (49). Puis, l’annee suivante, il achete, par
dizaines de perches, les vergers, les champs, les saulaies qui
confinent a son bien et l’etendent vers le terroir de Sevres (50).
Le 19 juillet , on trouve, par exemple, une vente de 14 perches
de “saulsaye”, pour 112 livres tournois : c’est le sieur La Cou-
ture qui cede “une Petitte saulsaye assize au terroir de Saint -
Cloud, sur le ruisseau qui vient de Sevres audict Saint-Cloud”

Puis, des l’annee suivante, e’est-a-dire en 1679, la totalite de
“l’isle Rochelet” fut acquise par le due d’Orleans : “Une grande
Isle, seize au dit lieu de Saint -Cloud, plantee en ormes, partie
en labour et partie en pre, faisant face au pare” (61), conte-
nant 28 arpents environ.

C’est done a partir de cette epoque que File Rochelet devint
File de Monsieur. Sa physionomie n’a pas du changer. II faut
attendre en effet le 26 avril 1690 pour voir Le Bel de Courville ,
fermier du domaine de 1680 a 1689, reclamer une indemnite
de 100 livres “pour le degat fait dans l’llle” : le fermier se plaint
d’avoir ete oblige de faire faucher l’herbe avant sa maturite, ce
qui “n’a pu servir de fourrage pour les vaches pendant l’hiver”
(62). Contestations encore , car le fermier declare que 5 arpents
1/2 de pre, “dans l’llle de Saint-Cloud” , ont ete loues a la
veuve Marquis. Le Bel demande done pour sa non-jouissance
une indemnite de 594 livres ! S.A . R. Monsieur estima au con-
traire que tout cela ne valait que 3 livres l’arpent...

C’est aussi en 1679 que Monsieur acquiert un arpent en pre
“Scis dans l’isle De Rochelet... pour le croissement et embellis-
sement de son Jardin de Saint-Cloud” , estime 3 livres 10 sols.
L’affaire fut reglee tardivement - exactement en 1699 (20 ans
apres I) - au profit de Marie Comans Daslvy, veuve de Jean
Rouille, comte de Meslay, conseiller d’Etat (63).
Mais File etait-elle sur la seigneurie de Sevres ou sur celle de
Saint -Cloud ? Un document affirme qu’il y a “9 arpents ou
environ de prez dans l’isle attenant le Jardin de Saint -Cloud”
qui font partie de la seigneurie de Monnerot, k Sevres (64).
Cela est confirme par Charles Leroux, sous-fermier de Sevres,

(51).
On retrouve done, comme au Moyen Age, l’existence de nom-
breuses saussaies : le 5 aout 1663, Monsieur achete moyennant
500 livres, un arpent de pre “en une piece au bout de laquelle il
y a quelque quantite de saulx” (52). Les achats de terres vont se
succeder pendant de longues annees et le pare de Saint-Cloud
prendra forme. Pour cela , a partir de 1670, le prince continue
a acheter des terrains aux vignerons, jardiniers, laboureurs
possesseurs de quelque heritage ; terres et maisons sont surtout
acquises entre 1673 et 1675 (53). Il existe encore aux Archives
nationales des centaines de documents (arpentages, actes
d’achat) qui montrent cette volonte tenace de creer un
immense domaine sur la “montagne” de Saint-Cloud.
Un fait va du reste accelerer cette concentration de terres : le
sieur Pierre Monnerot, banquier , avait la moitie de la seigneu-
rie de Sevres, notamment une importante propriete avec jar -
dins et bois (ce sera la mairie actuelle). Or, le banquier ayant
et6 mele a l’affaire Foucquet , son domaine fut saisi le 2 janvier
1676, puis adjuge a Louis XIV le 20 janvier 1678. A son tour ,
le roi, par lettres patentes de decembre 1678, fit don a son frere
d’une partie des terres de Monnerot (54); enfin, d’autres lettres
patentes de decembre 1679 offrirent en totalite les biens de
Monnerot a Monsieur pour “un embellissement considerable a
son chasteau et pare de Saint-Cloud” (55). Parmi l’enumera-
tion des biens composant ce domaine de Sevres , il y avait une
piece de 10 arpents, en pre, situee dans “l’isle Rochelette” (56).

(49) Arch , nat ., Q) 1485.
(50) MAGNE, p. 55-56.
(51) Arch, nat. , Q1 1490.
(52) Idem, ibidem.
(53) MAGNE, p. 105-106, 116, 117.
(54) Arch, nat. , Q) 1487 (original , parchemin, signe “Louis”, et copie). Cf .

aussi autres copies dans O1 3870 ; K 193, N° 44 ; Q) 1494-1495, etc. Cf.
ERLANGER ( Ph.) , Monsieur, frere de Louis XIV , p. 48.

(55) Aux sources ci-dessus, ajoutons O' 3865, doss. 2, piece 11 ; P 1832 et
P 1971, pifece 5.

(56) Idem, O1 3870.

(57) Idem, Q) 1482, piece 81.
(58) Idem, Q) 1485.
(59) MAGNE, p. 143.
(60) Arch, nat . , Q1 1492-1493.
(61) Idem, Q1 1485.
(62) Idem, Q) 1491 (en double). Le proces-verbal ajoute : “Sur la lecture de

cet article, Les gens qui etoient presens sur les lieux ont leve les epaules,
Disans qu’il n’a ni raison, ni fondement quelconq”.

(63) Idem, Q1 1487.
(64) Idem, Q) 1482, piece 10.
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qui reclame au due d’Orleans une diminution de son bail,
entre 1700 et 1708. Un sieur Langot dit qu’il jouissait de la
moitie de 1’ile qui, bon an mal an, lui rapportait 1 500 a
2 000 bottes de foin (65). A la meme epoque, le 10 fevrier 1708,
Estienne Tavenet , arpenteur, certifie qu’il a ete pris 2L la terre
de Sevres, 7 arpents 60 perches “dans l’lsle” pour etre joints au
pare de Saint-Cloud.

et les cens sur l’ile, arguant qu’elle se trouvait sur le territoire
de Saint-Cloud : mais la demande ne semble pas avoir abouti
(69).
Monsieur, frere de Louis XIV, va mourir Et Saint-Cloud le
9 juin 1701. Son fils, le due d’Orleans, futur regent de France
(1715-1723), lui succede. La branche d’Orleans gardera le
domaine jusqu’en 1785, date El laquelle Marie-Antoinette
acheta le chateau. Les lieux, insensiblement, s’embellissent. Le
sieur Chalibert Dancosse, dans sa Generalite de Paris, publiee
en 1708, decrit ainsi les bords du fleuve : “La riviere de Seine,
le long des jardins bas, forme un large et beau canal qui
mouille les Gazons d’une terrasse plantee en allees a parte de
vue : ces jardins bas sont ornez de quantite de maronniers et
autres arbres, de parterres, de cabinets, de bosquets, de salons,
de bassins, de jets d’eau d’une hauteur surprenante et surtout
d’une cascade merveilleuse”.

Par contre, en 1719, le due d’Orleans declare qu’il tient, de la
mouvance de l’archeveque de Paris, et cela depuis 1678,
8 arpents 67 perches 1/2 et un tiers, ayant appartenu a plu-
sieurs particuliers, “en Lisle dit Rochelet, devant et au-dessous
des Cascades” (66). En 1736, on recense le domaine de Saint-
Cloud et on l’estime a 1 156 arpents de superficie ; sur ce chif -
fre, des 1753, on evalue a 203 arpents 50 perches les terres pro-
venant du terroir de Sevres (67).

Cette estampe est de Bourgeois ; datee de 1819, elle parut chez Delpech. On distingue nettement
la partie aval, vers Saint-Cloud, de l’ile de Monsieur. Deux batiments agricoles apparaissent au

premier plan (coll . Pierre Mercier).

Et, lorsque le 16 fevrier 1708, le due d’Orleans se debarrasse
d’une partie de 1’ancienne seigneurie de Sevres, au profit de sa
maitresse, Mme d’Argenton, il prit soin de bien specifier qu’il
se reservait “l’isle de Saint-Cloud (autrement apellee l’lsle
Rochelet ou l’lsle de Monsieur)”. Un etat annexe El l’acte de
donation dit qu’il y a la 7 arpents 60 perches (ce qui n’est pas,
evidemment , la superficie de l’ile) (70). Un “Projet de la decla-
ration de Monseigneur le Due d’Orleans a M. 1’archeveque de
Paris” , probablement de 1719, precise que l’ile a environ
28 arpents. A cette epoque, il est curieux de relever le nom de

En tout cas, en aout 1753, on se borna a constater : “On y a
trouve plus d’embarras, a(t)tendu le changement de la surface
du Terrein qui ne laisse aucun vestige des limites, temoins et
bornes qui separoient le territoire de Sevre de ceux de Saint -
Cloud et de Ville-d’Avray” (68).
De meme, en decembre 1758, le chapitre de Saint-Cloud, a la
demande de l’archeveque de Paris, tenta de percevoir les dimes

(65) Idem, Q1 1491.
(66) Idem, Q1 1487.
(67) Idem, Q) 1485. - Ainsi , 17 , 5 % (69 ha) du pare de Saint -Cloud apparte-

naient & Sevres. Il est curieux de noter que la superficie du domaine de
Saint-Cloud est actuellement k peu pr£s identique (392 ha). Un document
du 12 juin 1791 (Arch. Yvelines, 36 L 28) attribue 1423 arpents 86 per-
ches 1/2 k Sevres.

(68) Idem, Q} 1485.

(69) Idem : “Reponse au projet de Declaration censuelle demandee k Mon -
sieur le due d’Orleans de la part de M. l’archeveque de Paris...”

(70) Idem, O1 3870 ; P 1846 et 1971 ; Q} 1482-1483, 1485, 1487, 1494-1495,
etc.
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Riviere de Seine et Prevote de la Cuisine” , leve en 1695 par
Claude Lescuyer , voyer de Saint-Denis, comporte 17 plans des
iles et bords de la Seine, avec nomenclature de la grandeur des
heritages, nom du proprietaire et cens. L’ile qui nous interesse
est bien dessinee et reliee a la rive de Saint-Cloud par un petit
pont ; trois ilots sont 4 sa pointe amont (vers Sevres) ; un autre
ilot, plus allonge, est parallele k l’ile Rochette. Une seconde
edition de ce plan comporte quelques additions jusqu’en 1725 :
les plans colories y sont plus soignes, mais il y a moins dedica-
tions de details (75).
Chronologiquement, il s’agit done du premier document que
nous pouvons utiliser en cartographic. Mais nous avons aussi
un “Plan de Saint-Cloud” , manuscrit date de 1698, fait par
Harcouet “pour sa description”. “Lisle” est tres bien dessinee,
un ponceau la relie a la terre et deux petits ilots (l’un en amont ,
l’autre sur le cote) sont esquisses. Un chemin entoure la totalite
de File qui semble en pre ou paturage. Ce manuscrit, conserve
a Sceaux, nous a beaucoup intrigue : l’auteur en est Harcouet
de Longeville, dont nous connaissons sa Description des gran-
des cascades de la Maison royale de Saint -Cloud, publiee en
1706. Peut-etre y eut-il une edition anterieure, proche du plan
de 1698 ? En tout cas, nous avons aussi releve aux Archives
nationales (76) une “Description des eaux de la cascade de
Saint-Cloud” , manuscrit non signe, mais que Magne, des 1932,
avait reconnu etre le texte original, avec quelques variantes
insignifiantes, du texte imprime de 1706.
De meme, toujours sans date et sans legende, un plan manus-
crit des Estampes de la Bibliotheque nationale (77) : l’ile est
toujours la meme ; si le bas du pare de Saint-Cloud est dej& en
allees, avec bosquets et gazon, il est curieux de voir toute la col-
line en terres, pres et labours... Un “Plan General des Chateau,
Parc, Jardins de St-Cloud...”, grave par Croisey et publie chez
Blaizot a Versailles, dedie au due d’Orleans, represente l’ile de
Monsieur avec tout autour une double rangee d’arbres (78).
Dorenavant, les plans du domaine de Saint-Cloud vont donner
une representation de File a peu pres toujours semblable, ce
qui laisse penser que sa physionomie n’a guere change et est
exacte. Ainsi les plans de Nicolas de Fer , de 1703 et 1705, indi-
quent “L’Isle de Monsieur” , avec aussi cette double rangee
d’arbres et le ponceau sur la rive. Cette fois-la, il y a deux ilots
en amont (79). Une autre carte manuscrite, qu’on peut dater
de 1708, indique les memes details et une rose des vents a 32
branches est orientee a Test (80). Le plan de Roussel, de 1731,

est egalement semblable , mais il n’y a plus d’ilots en amont ;

Marguerite-Therdse Rouille, veuve d’Armand-Jean Duplessis,
due de Richelieu : elle se dit heritiere de J. Rouille et reconnait
avoir recu, du due d’Orleans, interets et capital “pour une por-
tion de prez , qui estoit scituee dans l’isle de la Rochette”.
L’ile fait done partie du domaine de Saint-Cloud et e’est bien
ainsi qu’on la designe dans tous les actes concernant le
domaine, sans precision particuliere. C’est le cas, par exemple,
dans les estimations de Legrand, architecte, en aout 1735, puis
en 1753.
A la fin de 1736 et en 1737, on note quelques menues depenses
“pour avoir entoure d’oziers l’isle de Monsieur” ; ailleurs, le
27 novembre 1736, un sieur Henry Trou reconnait avoir recu
163 livres “pour les frais que j’ay debource pour Les plans des
osiers de Lisle de Monsieur”. Les comptes de 1737 peuvent etre
reproduits, comme exemple d’une abondante documentation :
22 journees de travail “a arracher les Epines Et Boutures qui
Etoient dans Les plans D’oziers” , ou encore les frais engages au
cours de l’ete de 1737 pour les fauchage, ramassage, liage et
transport de l’avoine et de Forge de 18 arpents de File, 4 raison
de 4 livres par arpent (71). Tous ces travaux sont effectues sous
la responsabilite d’un nomme Marquis, que nous retrouverons
un peu plus loin.
Apr&s 1743, Louis d’Orleans se retira a l’abbaye de Sainte-
Genevieve, laissant a son fils, Louis-Philippe d’Orleans, le cha-
teau. Le nouveau prince et sa femme, L.-H. de Bourbon-
Conty , donnferent, le 24 septembre 1752, une fete magnifique
(72). A 3 heures de l’apres-midi , des joutes sur la Seine attire-
rent une foule nombreuse. Deux escadres de matelots distin-
gues par leurs couleurs et montes sur de petits bateaux, “peints
galamment” , offrirent ce spectacle, auquel ils ajouterent le jeu
de Foie qui ne finit qu’a la nuit tombante. Entre Sevres et
Saint-Cloud, sur la rive, les arbres etaient illumines et un feu
d’artifice fut tire sur le fleuve meme, applaudi par une foule
enorme, venue sur la rive de Boulogne. Puis apparut une flotte
de 31 bateaux dont les matelots, habilles & la grecque, firent
retentir Fair de mille cris de joie. La flotte, ancree entre la rive
et File de Monsieur, ramena ensuite a Paris les invites de leurs
Altesses Royales...

Un peu de cartographic
Cartes et plans (73), inexistants jusqu’au XVIIe siecle, ne nous
seront guere utiles pour decrire l’etat de File Rochette. Le
cours de la Seine, entre Paris et Poissy, attribue a Jouvin de
Rochefort, entre 1672 et 1675, ne mentionne meme pas notre
ile et le pont de Saint-Cloud (74). Par contre, le “Plan de la

(75) Arch. Yvelines, D 734-735.
(76) Arch, nat. , O1 1703, piece 3.
(77) Bibl. nat., estampes, Topogr. de la France, Saint -Cloud, bobine 20507.
(78) Idem, Ge D 1779 (1 file, 46 x 34 cm), reproduit dans Amis de Saint

Cloud, N° 1, ffivrier 1955.
(79) "Plan de la belle et magnifique maison de Monsieur 4 St-Cloud...", 1703.

Certains exemplaires sont rectifies en “1705” (Bibl. nat., Ge D 5554) et
ont ete inseres dans Les beautds de la France, 1724, pi. 44 ( idem,DD 586
bis). L’lle de Monsieur et son ilot sont bien signals dans la carte sur Paris
et ses environs, du meme N. de Fer, parue en 1717 ( idem, D 13643).

(80) Idem, Ge B 221$ (1 file, ms, couleurs, 83 x 155 cm,
100 Toises”).

(71) Idem, Q} 1492-1493.
(72) MAGNE, p. 191 ; FLEURY, comte, Le palais de Saint -Cloud, p. 83 ;

Arch. Yvelines , 16 F 1-2 (manuscrit de Penel-Beaufin sur Saint-Cloud).
(73) Nous ne distinguons pas entre les termes de “carte" et de “plan” : on con-

sidere, en archivistique, comme cartes tous les plans dont l’echelle est
infe'-rieure 4 1/20 000. Pour ce chapitre, nous devons beaucoup 4 l’aide
apportee par Mme Nicole Felkay, conservateur des Plans aux Archives
nationales, et par Mile Joly, archiviste. De leur cote, M. et Mme Schmitz,
conservateurs du Domaine de Saint -Cloud, nous ont communique les
admirables atlas du Chevalier de Mol£on, faits au debut du XIXe siecle .
Le departement “Geographic" de la Bibliotheque nationale a egalement
ete mis 4 contribution.

(74) Bibl. nat., Ge C 6103 (ms., 84 x 47 cm).
“Eschelle de
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culaire, d’ou partent des allies r6guli£res vers les extr6mit6s
amont et aval. La l£gende du plan dit que “l’lsle (est) plant£e
suivant le projet donng par M. Degost” : ce projet n’a pas
du etre r£alis£, mais M. Andrf Marie, dans son excellent
Saint-Cloud : 14 sticks d’histoire, £crit pourtant en 1979 :

par contre, de nouveau, une ilette est signalee le long de l’ile,
entre celle-ci et la rive de Boulogne (81). Tous ces ilots, aux
formes et emplacements varies, sont done plus probablement
des bancs de sable.
Les deux exemplaires de la carte de la Capitainerie royale de la
Varenne des Tuileries, lev6e en 1733 et grav6e en 1737 par
Bonnier de La Mosson, sont utiles pour qui veut connaitre les
cultures de la banlieue ouest de Paris ; les trois iles (Saint-
Germain, de Sfivres et de Monsieur) sont simplement mention-
nees (82).
Enfin, nous voici en presence des admirables cartes de l’abbe
de La Grive, geographe de la ville de Paris, l’une de 1740,
1’autre de 1744. L’ile de Monsieur , toujours en pres et avec sa
double rangee d’arbres, n’est plus relive 4 la terre ferme ; l’ilot ,
en pleine Seine, apparait et est meme design^, sur la carte de
1744, par “I. de la Rochelle (sic !). Cette carte de 1744 sera
encore editee cette meme annee “par les Srs Parent...” (83).
Les Archives nationales possMent depuis 1910 une serie d’atlas
qui donnent des indications utiles 4 celui qui s’enquiert de
l’etat des lieux avant 1789. Ce sont les plans des routes de gin -
ralites de France, dessin£s de 1745 4 1780, sous la direction de
Trudaine et de Perronet. Sept volumes de ces merveilleux
albums sont relatifs aux environs de Paris et l’un de ceux-ci
(84) mentionne bien “notre” ile, isolee de la rive de Saint -
Cloud, et ses deux rangees d’arbres, ainsi que Pilot k Pest.
Les archives des Yvelines ont aussi quelques documents : un
“Cours de la Seine, du Bas Meudon k St-Cloud, n’est qu’un
brouillon informe ou l'on devine la rive gauche, du Bas-
Meudon k la pointe amont d’une ile (e’est Pile de Monsieur),
dite en “pre” (85). La carte de Cassini (1756) esquisse simple-
ment Pile de Monsieur (86) ; par contre, les plans de 1757-
1758, faits par l’arpenteur La Noiie, reprennent, pour l’essen-
tiel, les plans de 1695 et 1725, precedemment cites : Pile, tr£s
proche de la rive gauche, n’a aucune indication et, de
nouveau, trois ilots sont 4 sa pointe amont (87).
Mais le plus beau document est sans conteste le “Plan general
du Chateau, Jardins et Parc de St-Cloud, appartenant a S.A.S.
Monseigneur le Due d’Orleans”, public chez Mariette. La date
n’est pas precisee sur l’epreuve de la BibliothCque nationale
(88) -comme sur la notre rehaussee par des couleurs modernes ;
par contre, le British Museum indique que son exemplaire est
de 1760. Quoi qu’il en soit, Pile est reliee par un pont aux bas-
jardins de Saint-Cloud, face & la “Demi-lune et Grille de l’lsle”.
Sur Pile, elle-meme, un petit bassin est entoure d’un gazon cir-

“La recherche esthgtique fut pouss6e jusqu’4 transformer Pile
de Rochelet (ou de La Rochelle), en aval du pont de Sevres, en
un lieu ordonni avec allies et bosquets qui, d£s lors, fut d6si-
gne sous le nom d’ile de Monsieur”.

Cela nous semble improbable et nous avons vu que tous les
plans representent Pile en pre et paturage. De plus, le sieur
Marquis 6tait charge d’entretenir le pare, du cote de Sevres,
notamment le potager, le boulingrin, le parterre de Venus,
l’ormois, etc., moyennant 1 000 livres par an. On trouve ce jar -
dinier en mai 1737 labourant Pile de Monsieur, en juillet fau-
chant les bas-jardins ou k la fin d’aout rentrant la moisson de
Pile sur un bateau, aide par un batelier (89). Comme on decida
de ne lui laisser que l’entretien du potager, un plan en couleurs
fut fait, representant les parties qu’on lui enlevait (90) : or Pile
est bien en pre, avec son ponceau joignant le pare de Saint-
Cloud, mais il n’y a ni bosquets, ni allees. . .

S’il fallait r6sumer Pile au XVIIIe sifecle, disons qu’elle a eu cer-
tainement une double rang6e d’arbres, tout autour. Nous pou-
vons m&me preciser qu’il s’agit d’ormes 1 D’abord, un docu-
ment d’archives (91), probablement de 1719, dit que Pile est
plant6e partie en ormes, partie en pre et labour. Et un autre
acte de decembre 1758 le prouve : “Cette Isle n’est plus plantee
en ormes ; on les a fait jetter bas (en marge : “cette ann e
1758”) pour donner de la vue dans la partie des bas Jardins vis
& vis de la quelle elle est situee” (92). Nous pouvons done ima-
giner les lieux avec ces ormes champetres, dits ormes rouges,
facilement reconnaissables & leurs feuilles dissymStriques k la
base et a leur feuillage epais. On sait que cette essence a besoin
d’etre bien arrosee, en sol profond, ce qui etait le cas sur nos
bords de Seine, souvent recouverts par les crues...

Les plans ulterieurs, jusqu’4 la fin du XVIIIe si£cle, ne seront
gufere differents : celui de 1767, fait par Regnier, pour justifier
les droits de l’archeveque de Paris, se borne 4 signaler “l’lsle
Rochelet”, et un registre explicatif , joint 4 l’atlas, precise que
Pile est 4 Mgr le due d’Orleans et qu’elle a 21 arpents (93).

(89) Arch, nat. , Q.1 1492-1493.
(90) Idem, O1 3870. - La veuve Marquis restera “jardiniere du potager”, sous

Marie-Antoinette (cf. idem, O1 3795).
(91) Idem, Q} 1487.
(92) Idem, Q) 1485.
(93) Idem, N IV S.-et -O. 22 et 22 bis. - II y a bien d’autres plans sur Pile de

Monsieur, notamment ceux retrouvfs tout recemment par Mme Nicole
Felkay et cotes F^'SSSl. Egalement un plan (N-III S.-et-O. 70), en cou-
leurs (55 x 60,5 cm), £ch. 1/2 200, ou l’ile de Monsieur, sans nom, a une
Schelle en toises et en metres, ce qui permet de l’evaluer 4 environ 500 m
dans toute sa longueur : VInventaire de la serie N date ce plan de 1825,
mais cela est errone : l'ancien pont de Sevres est seul indique, ainsi que la
“caserne” de Sevres, ce qui situe ce plan aux premieres annees de
l'Empire.

(81) Le plan de Roussel est dans VAtlas des anciens plans de Paris, grand
in-folio, t. Ill, 4 la Bibliotheque historique de Paris.

(82) Arch, nat., N II Seine 196 (89 x 64 cm) et N III Seine 831 (76 x 56 cm).
(83) Les cartes de l’abbe de La Grive sont 4 la Calcographie du Louvre ; celle

de Parent est 4 la Bibl. nat. , Ge DD 2987-B (838).
(84) Arch, nat., F14 bis 8449, cartes 10 et 12. Cf. 1'Illustration, 5 octobre 1935.
(85) Arch. Yvelines, A 525.
(86) Bibl. nat., cartes et plans, album des cliches photographiques.
(87) Arch. Yvelines, D 736.
(88) Bibl. nat., Ge C 1395 (1 file, 56 x 43 cm). Le British Museum donne en

dimensions : 56 x 41 cm.
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Sous la Revolution Enfin, chaque annee, la proprietaire de Saint-Cloud versait
regulierement 558 livres a Gandolphe, cure de Sevres, pour
non-perception de dimes sur les terres enclavees dans le pare,
ainsi qu’une rente de 13 livres a l’archeveche de Paris qui soute-
nait avoir eu des droits dans l’ile Rochelet (97).

De nos jours, ce qui fut l’ile de Monsieur ne fait pas partie du
domaine national de Saint-Cloud et le terrain est devenu pro-
priety de la S.N.C.F. Cela s’explique par la situation des lieux :
coupee des bas-jardins par la Seine, Pile ne fut pas amenagee
en allees et bosquets. Un chemin, sur la rive gauche, facilitait
le halage des bateaux et le passage du public. Au XVIII' siecle,
les voitures n’hesitaient pas k passer a l’interieur du pare, en
contrebas, le degradant, ce qui provoqua une protestation du
due d’Orleans. Celui-ci, par Pintermediaire de l’abbe de Bre-
teuil , demanda le 22 juillet 1775 aux Ponts et Chaussees de
paver le chemin reliant le pont de Sevres au pont de Saint-
Cloud. Le due d’Orleans prit meme l’engagement , tant qu’il
serait proprietaire, de laisser circuler chez lui lorsque le chemin
le long du fleuve serait recouvert par les crues.

Les sejours du couple royal ne se prolongerent pas au-dela de
1790. Auparavant, le ler octobre 1789, l’intendant de Saint-
Cloud passa contrat, en faveur de Jacques-Francois Legry,
marchand de bois, demeurant a Sevres, de Pile Rochelet, con-
tenant 15 arpents, moyennant 300 livres par an. Legry, dont
Poffre remontait 4 avril, avait dej& commence & defricher Pile,
par consentement verbal. II s’engagea k ensemencer et cultiver
les lieux, a n’y faire ni construction, ni depot de materiaux ; en
cas de crue qui enleverait ses bestiaux, il ne pourrait reclamer
aucune indemnite (98).

Des 1790, Legry (ou Legris) s’opposa a Frangois Delaporte,
entrepreneur de Bellevue, qui exploitait une platriere (occu-
pant 5 p. 1 t. 24 pieds) (99), “Sur le bout de l’lsle dite Mon-
sieur” et qui avait dej4 depose 4 000 fagots et deux gros tas de
pierre a platre. L’huissier 4 cheval Claude Duchin, de Sevres,
fit les sommations d’usage, le 17 mai, au nom de Legry qui
voulait ensemencer. D£s le 28 mai, Delaporte riposta en
envoyant 4 son tour Florentin Renard, huissier a Saint-Cloud,
expliquant que Legris, lorsqu’il avait loue les lieux, connaissait
Pexistence de la platriere. Delaporte proposa neanmoins, pour
resoudre la contestation, de payer l’arpent qu’il occupait au
double de sa valeur.

Perronet ne se montra gudre enthousiaste devant cette
demande : la depense etait evaluee k 42 000 livres pour 693 toi-
ses de long. Les inondations resteraient frequentes et un pas-
sage sur la rive droite (cote Boulogne), un peu plus eleve, cou-
terait tout de meme 35 000 livres (94). Neanmoins, la voie
publique fut enfin mise en etat. Quant El Pile elle-meme, on la
trouve louee a un sieur Guilloteaux, qui en occupe 17 arpents
27 perches, par bail de 9 ans, signe le 16 novembre 1779. Guil-
loteaux possede egalement , par ce meme bail, une moitie de
grange , une vacherie et une centaine d’arpents enclaves dans le
pare de Saint -Cloud. II paye pour la totalite un loyer de
1 755 livres par an. Seulement, comme on lui enleve la grange
ci-dessus pour en faire une ecurie, il propose pour non-
jouissance des trois ans restant de son bail de ne rien payer
pour Pile de Monsieur, ainsi qu’une indemnite de 2 466 livres :
Marie-Antoinette - devenue proprietaire du chateau de Saint -
Cloud - prescrivit, le 28 decembre 1785, de lui verser seule-
ment un an de remise, soit 1 755 livres (95).
Marie-Antoinette et son royal epoux ne residerent que rare-
ment dans leur nouveau domaine. La Revolution pointait a
l’horizon, mais auparavant la reine dut regler une rente 4 un
sieur Jean Phelippes de Souville, ayant droit d’une veuve de
Louis-Anne de Fontenay : celle-ci avait vendu autrefois, 4
Monsieur , 2 arpents 1/2 de pre dans Pile Rochelet et 1’affaire
n’avait jamais ete reglee 1 De meme, la reine accepta de verser
une petite somme de 17 livres 10 sols au profit de Pelletier ,
conseiller au Chatelet, ayant droit de Marie Bouticourt, qui
soutenait avoir eu, conjointement avec un sieur Varin, un ter -
rain dans Pile : aucune preuve ne fut retrouvee dans les titres
du domaine , mais la reine, en raison de la modicite de la
demande, accepta sans rechigner (96).

Legris ne garda Pile en location que quatre ans, jusqu’a la
Saint-Martin 1793. Peu de mois auparavant, des le ler mars
1793, on proceda a l’adjudication de differentes terres depen-
dantes du domaine de Saint-Cloud et Pile Rochelet fut mise en
vente au profit de Jean-Frangois Delaporte, pour 1 000 livres
(100). Plusieurs remarques sont 4 noter : cette fois-la , il s’agit
d’une vente et non d’une location ; on estime Pile a 17 arpents
environ (au lieu de 15 en 1790) ; enfin, chose curieuse, on parle
surtout de “L’lsle de Rochelet”, parfois de “l’lsle dite de Mon-
sieur ou Rochelet, situee pres du pare de Saint -Cloud, bordant
Les fosses”. Des le 7 mars, Delaporte fit connaitre que sa cau-
tion etait Andre Dada, dit Lorange , marchand chaufournier a
Chaville.

Cette vente s’explique aisement : le pare de Saint-Cloud etait
devenu domaine national et transforme en promenade publi-
que. Plusieurs terres et batiments furent vendus a des particu-
liers et e’est ainsi que Pile de Monsieur sera definitivement
separee de la propriety princiere et royale. Il ne semble pas que
Delaporte ait pris reellement possession de Pile, car nous ne
voyons plus son nom et , au contraire, une nouvelle vente devra
avoir lieu en 1794. Quoi qu’il en soit, la Revolution a pris un(94) Idem, F14 199-4 et 201-A. Deux plans furent neanmoins Studies (18 janv.

1776) ; des devis trSs detailles furent produits (31 mai 1778) et , finale-
ment , un memoire du 24 juillet 1778 indique que Barthelemy Raimbault
obtint l’adjudication, pour 295 800 livres, des travaux a effectuer aux
ponts de Poissy, Meulan, Saint -Cloud, Sevres et pour le chemin de SSvres
4 Saint-Cloud. En rSalite, en juillet 1781, on discutait encore sur les tra-
vaux du chemin de la rive gauche.

(95) Idem, O' 1708, piSce 87.
(96) Idem, piece 64.

(97) Les comptes, de 1785 a 1791, sont dans O1 3795 et 3796.
(98) Idem, Q) 1480-1481.
(99) Arpentage de La Grange dans O1 3870.
(100) Arch. Yvelines, 2 Q12.
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le 23 novembre suivant , les notables de Sevres se disent satis-
faits (107), sans donner plus de precisions.
II faudra attendre la chute de l’Empire pour qu’une solution
definitive intervienne. Les deux municipalites tomberent de
suite d’accord et c’est le proces-verbal de delimitation, du
5 octobre 1816, redige par Girard, geomfetre, qui fut accepte :

Art . 4. “Partant de notre quatrieme point de reconnoissce au
milieu de la riviere de Seine, et au levant de l’extremite Nord
de I’Isle de Monsieur, point ou se reunissent les trois communes
de Boulogne, Sevres et Saint-Cloud , la ligne de demarcation
entre ces deux dernieres, ainsi que nous l’avons reconnue, est
formee :

“1° par une ligne droite, passant a la pointe de Y Isle
Monsieur, prolongee jusqu’au chemin qui borde le Parc de Saint-
Cloud ;

“2° par ce dit chemin, dans la direction Sud , jusques vis-4-vis
le nouveau pont de pierre, que Ton vient de construire”.
Le proces-verbal est signe par Lambert , Dupuis et Silly, respec-
tivement maires de Sevres, Ville-d’Avray et Saint-Cloud , ainsi
que par les “indicateurs” ou temoins des trois communes (108).
Deux plans furent effectues ensuite (109) et les ediles de Sevres
et de Saint-Cloud les enterinerent les ler et 9 avril 1817. Un
projet d’ordonnance fut prepare le 31 octobre et l’ordonnance
elle-meme fut publiee le 12 novembre (110). C’est done depuis
cette date precise que l’ile de Monsieur fut rattachee au terri-
toire de Sevres. II est difficile de comprendre pourquoi cette
bande de terrain — a l’epoque pratiquement rattachee a la
terre — a ete attribute 4 Sevres. Sans doute a-t-on voulu gar -
der Fintegralite du pare de Saint-Cloud dans la commune du
meme nom ; de plus, l’ancienne tie n’avait guere d’interet...
Mais il faut bien reconnaitre que le cadastre sevrien a ainsi une
forme peu orthodoxe : territoire compact , compose grosso
modo de la Grande-Rue de Sevres et des coteaux limitrophes et
Pile de Monsieur se trouve a l’ecart, comme une verrue en
excroissance...
Quoi qu'il en soit, aprfes Delaporte, nous trouvons les trois fre-
res Collas — Jean-Frangois, Denis-Jacques et Jean-Gregoire —
qui deviennent proprietaires des lieux : d’abord une maison de
campagne, avec jardin et dependances, pres du pare de Saint-
Cloud , de 24 ares environ, “tenant du levant au bras non navi-
gable de la riviere de Seine, du couchant a la berge dudit bras,
du midi au chemin qui conduit de Sevres a Saint-Cloud et du
nord sur le bord de ladite berge”. II y a ensuite un terrain “for-

essor irreversible et le baiser de Mirabeau et de la reine, sous les
ombrages de Saint-Cloud, n’a pu empecher le destin tragique
du couple royal et la perte de la monarchic. Les sans-culottes
de Sevres ont une activite debordante dans leur Societe popu-
late, fondee le 6 novembre 1793. On les voit, le 15 ventose
an II (5 mars 1794), proposer au District de Versailles que File
Rochelet soit divisee en plusieurs lots pour donner “grand
avantage aux habitants de la commune de Sevres” ; deux com-
missaires, Eckard et Bonastre, exposeront aux autorites depar -
tementales l’interet de diviser File en lots de 1 ou 2 arpents,
“pour les cultivateurs peu fortunes” (101).

Le District refusera cette solution (102) : la vente avait ete pre-
vue pour le 26 messidor (14 juillet), puis repoussee en raison de
la fete anniversaire de la prise de la Bastille devant avoir lieu ce
jour. L’adjudication definitive fut faite au profit de Joseph-
Albert Noel, le 31 juillet : File est dite avoir 17 arpents 34 per-
ches et cette indication permet de dater un plan ou cette super-
ficie identique apparait (103). L’ile est toujours denudee et
seuls trois arbres s’61£vent a Fextreme pointe amont, ou un
petit pont rattache File 4 la terre. Sur la rive de Saint-Cloud, le
passage de l’eau de la Seine semble bien etroit et on a meme
specific cet endroit par ce terme : “Anden Bras”.

retrouvons J.-Fr. Delaporte qui proposePourtant,
d’acquerir , comme biens nationaux, les 25 et 28 mai 1796, res-
pectivement 20 perches de terre dans le bout de File, 4 cote de
sa piatride, et 20 autres perches entre File et le pare. La pla-
tride est dite “sur le bord d’un bras, non navigable, de la
riviere de Seine, entre File Rochelet et le chemin conduisant de

nous

Sevres 4 Saint-Cloud”. On precise que ce bras du fleuve n’est
recouvert par les eaux que lorsqu’elles sont tres hautes... (104)

L’lle devient territoire de Sevres

Les limites entre Sevres et Saint-Cloud n’avaient jamais ete
fixees d’une fagon precise. Dej4, au debut de la Revolution, des
contestations s’etaient elevees entre les deux communes, en rai-
son des proprietes enclavees dans le pare de Saint-Cloud. Cou-
pin, president du District de Versailles, avait ete charge, le
23 juillet 1791, d’intervenir aupres des officiers municipaux des
deux communes (105). L’accord fut realise peu apres (106) et ,

(107) Arch. Yvelines, Suppl. E 830.
(108) Arch, nat., F2 II S.-et-O. 5.
(109) Idem. Le second plan, presque identique, conserve aux Arch, des Yveli-

nes, a ete reproduit dans les Amis de Saint-Cloud, N° 82, nov. 1980.
(110) Nous n’avons pas retrouvf l’original de cette ordonnance, mais seule-

ment l’annonce, le 18 nov. , de son envoi au prefet de Seine-et -Oise qui
en accuse reception le 21. Les cartons F 1-A 1120-1121, qui compren-
nent les ordonnances de nov. 1817, ne contiennent pas celle relative &
Saint -Clouci .Sevres. II en est de meme de F 1-A 2003-1 ou Ton trouve des
plans annexes d'ordonnances, arretes et decrets de 1817. Les recherches
de M. Franz Jayot, archiviste, ont ete egalement infructueuses.

(101) Collection de l’auteur.
(102) Arch. Yvelines, 2 Lk 15 Versailles, fol. 524 ; 2 Lk 30 Versailles (minute).
(103) Idem, 2 Q 44.
(104) Idem, loi de ventose, dossier 1950.
(105) Idem, 2 Lk 4 Versailles, fol. 356.
(106) L’ouvrage du C.N.R.S., Paroisses et communes de France, indique que

l’accord se fit le 30 juillet ou le 30 aout ( ?).
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“ Maison de Collas prise de la culee du pont
de Sevres” par Constant Troyon et exposee

au Salon de 1833. Le peintre Troyon,
ne en 1810 a Sevres, est surtout connu par

les nombreux animaux qu’il a introduits dans
ses sujets champetres, mais seulement a partir
de 1847 apres un voyage en Hollande ou il fit

connaissance des oeuvres de Paulus Potter.

La peinture reproduite
ci-contre est done une de ses premieres
etudes faites d’apres nature, alors qu’il

est age seulement de 23 ans. Le document est
essentiel a la connaissance des lieux de notre

region en ce premier tiers de XIX* siecle
et les batiments du sieur Collas, sur l’ile de

Monsieur, sont parfaitement reconnaissables
sur la carte du baron Pelet, datee de 1845.

(Musee de l’lle-de-France,
a Sceaux ; cliche Giraudon).

village de Sivres en 1834. En realite, la peinture est connue
depuis le Salon de 1833, sous cette denomination : Maison Col-
las prise de la culee du pont de Sevres. Le tableau est “marque
au coin des nombreux defauts communs aux fervents du pay-
sage classique” (113) ; il a ete precede par une aquarelle qui
servit d’etude (114).
Ce qui est frappant, e’est de comparer cette peinture avec le
“Plan du pare de Saint -Cloud et de ses environs” , leve en 1845,
sous la direction du lieutenant-general Pelet. On voit sur cette
carte les trois entrees de la propriete, avec les deux memes
hangars dissymetriques, ainsi que la vegetation en arri&re des
batiments (115).

mant l’ancien bras de la riviere”, de 14 a 77 ca, entre le jardin
de la maison precedence et 1’ile Rochelet. Enfin, Tile elle-
meme, contenant 7 ha 40 a environ.
L’acte est passe le ler decembre 1818, moyennant 50 000 F
(111). Les trois freres avaient forme une societe , sous la raison
“Collas frferes” ; les deux premiers habitaient au pont de
Sevres, sur la route de Paris, commune de Boulogne ; le der -
nier demeurait a Argenteuil (112).
Leur demeure — qui a plutot 1’aspect d’une ferme
entree face au sud, e’est -a-dire face au nouveau pont de Sevres,
tout proche. Constant Troyon en a fait un tableau celebre
conserve au musee de Sceaux, sous le titre inexact Entree du

a son

(111) Arch. Yvelines, J 608.
(112) Il semble qu’on peut rattacher a cette famille le sieur Jean Collas, mar-

chand de fer 4 Paris, qui apparait dans une sentence des prevots et 6che-
vins, le 3 mars 1733 (Bibl. nat., F 23719, N° 600). Un Florimond Collas,
greffier , tabellion ou procureur fiscal de Sevres, est cite tr4s souvent ,
entre 1681 et 1691, dans les papiers de l’ancienne justice seigneuriale de
Sevres. Les Collas comptent parmi les notables de la region : Denis-
Jacques est electeur du college electoral du departement et de l’arrondis-
sement ces 1824, jure de la cour d’assises, juge-suppl6ant au tribunal de
commerce de Versailles. En 1828, “commercant en bois”, il acquiert une
pepiniere a Paris (Sommier des biens nationaux aux Arch, de Paris, t. I,
p. 224 et 245). Designe maire de Sevres au lendemain de la Revolution
de 1830, une lettre du 25 nov. du prefet de Seine- et -Oise , au ministre de
rinterieur precise : “Le choix d’un maire etait difficile , et M. Collas 6tait
le seul qui reunit les qualites desirables” (Arch. nat. F- l-b-II S.-et -O.
22) ; il quitte cette fonction dds 1831, est elu conseiller general le 10 nov.
1833 et meurt en 1838.
Jean-Baptiste, cons. mun. de Boulogne, des 1802-1804, maire de 1829 4
1831, puis de 1833 k 1838, mort en 1852 (PENEL-BEAUFIN, Hist , de
Boulogne, t. II , p. 7 et 52).
Sur les contestations de Jean-Frangois avec Seguin , cf. notre Bulletin,
juin 1976, p. 229 et juin 1981, p. 136, n. 1.
Les Collas apparaissent comme negociants "au pont de Sevres” dans
I’Annuaire de Seine-et -Oise de 1824. L’un d’entre eux fonde une ecole
primaire “installie dans une dependance de sa propriete, k I'entrce de la
plaine de Boulogne, pres le pont de Sevres” (Annuaire, 1829, p. 148).
L’edition de 1838 mentionne de nombreux autres Collas, dont l’un est
maitre de poste.

Les fibres Collas ont des contestations avec Balzac et celui-ci est
condamne, le 9 octobre 1839, 4 payer 232,45 F pour des effets impayfs.
Dans les comptes de l ecrivain. le passif de decembre 1839 indique une
somme de 294,10 F, k “ Collas, marchand de bois”. Les manuscrits
Lovenjoul, k Chantilly, parlent aussi d’un sieur “ Acollat, marchand de
pierres”, mais il n’est pas sur qu’il s’agisse de la famille Collas ( cf.
BOUVIER et MAYNIAL, Les comptes dramatiques de Balzac, p. 287,
297, 305, 306, 308 et 328.
On voit aussi Mme Paul Collas queter , le 4 juillet 1897, en faveur de
l’hospice de Sevres : elle habite “Au Rochelet , route de Saint-Cloud,
Sevres” (collection de l’auteur).
Le conseil municipal de Sevres, stance du 29 mars 1899, propose de
nommer "rue Collas” le chemin dit N° 3 ; il admet la denomination
“place Rochelet” au terre-plein situe pres de la gare du pont de Sevres,
en face la propriete de M. Collas ( La Rive gauche, 31 mars 1899). Au
debut du siecle, un Collas est conseiller municipal ( idem, 23 juillet
1909), Actuellement , plusieurs families Colas ou Collas vivent 4 Sevres,
sans que nous puissions apporter d’autres precisions...

(113) HUSTIN (A.), Constant Troyon, 1893, p. 6. BENEZIT, Dictionnaire
des peintres, t. 10, dit aussi que ce tableau est peint “dans la forme mes-
quine et conventionnelle alors 4 la mode”. Ph. BURTY ( La Presse, dec.
1865, article repris dans la preface du Catalogue de la vente Troyon et
dans la notice parue dans Louis SOULLIE, Constant Troyon,
mai 1900) estime que ce tableau n’a “meme laisse aucune trace dans le
souvenir de ses amis”. Cela nous semble injuste.

(114) Mus6e municipal de Sevres, N° S3.
(115) La carte de Pelet est 4 la Calcographie du Louvre.
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Quant k l’ile elle-meme, elle portera parfois le nom de ses pro-
prietaires : “lie Collas” (116), mais on trouvera encore le nom
originaire, 4 peine deforme : “lie Rocher”, notamment sur les
cartes d’Alexis Donnet (117) et sur le Cassell's complete atlas
edite k Londres (118).

Les frferes Collas resteront plus de trente ans dans l’ancienne lie
de Monsieur. Nous les retrouverons en effet en 1847, ou l’un
d’eux ecrit au prefet de Seine-et-Oise et aux Ponts et Chaus-
sees, les 6 et 7 septembre, pour demander une “banquette” et
des trottoirs “le long de la route nationale N° 187, bordee sto-
le cote droit d’un ancien bras de riviere, a sec une partie de
Fannie, mais rempli d’eau lors des crues de la Seine” (119).
Pourtant, petit k petit , l’aspect se modifie ; des constructions
apparaissent. On devine que l’industrie naissante va s’emparer
des lieux. La guerre de 1870-1871 amene son cortege de deso-
lations : le chateau de Saint-Cloud disparait dans les flammes,
les canonnieres de la Seine bombardent la colline, la batterie
prussienne de Breteuil ecrase les quartiers sud de Paris. De

chaque cote du fleuve, moblots et uhlans declenchent des fusil-
lades, dont les echos se repercutent longuement dans le pare de
Saint-Cloud, ou des tertres funeraires recouvrent les corps de
quelques Prussiens inconnus... Le communique militaire fran-
Cais du 24 septembre 1870, au soir, annonce les evenements de
la veille : “Les canonnieres revenant de Suresnes ont ete vive-
ment attaquees en passant devant le pare de Saint-Cloud. La
mitraille a fait taire le feu de l’ennemi, en lui faisant eprouver
des pertes sensibles ; nous avons eu deux marins blesses assez
grievement. Le fort d’lssy a tire assez vivement ce soir dans la
direction de Sevres, ou l’ennemi paraissait etablir des batteries”
(120).

A la fin de la guerre, une photographie (121) montre les lieux
avec de vieilles constructions, juste devant la manufacture
(nouvellement construite) et les ruines du pavilion de
Breteuil... On a l’impression qu’il s’agit , a peine modifiee, de
l’ancienne propriety Collas. Pour un peu, on croirait meme
decouvrir les “hangars Renault” ! Mais n’anticipons pas.

Un dernier outrage — mais etait-ce le dernier ? — allait etre
inflige a l’ile de Monsieur : sur toute sa longueur, le terrain va
etre traverse par la ligne de chemin de fer Issy-Puteaux. La
ligne fut ouverte le ler mai 1889, a l’occasion de l’Exposition
universelle, par ‘TAdministration des Chemins de fer de
l’Ouest”, qui devient ainsi possesseur de la totalite des lieux.
Dorenavant, le public traversera en chemin de fer a vapeur
toute l’ile de Monsieur : voyage pittoresque (aucune societe
ecologique ne crie en voyant les panaches de fumees noires des
machines !), qui eut un grand succds, coutant 2,40 ou 1,30 F en
Ire ou 2e classe (pour aller a Saint-Lazare) et 1, 95 ou 1,30 F
(pour aller au Champ-de-Mars). Les trains partaient au moins
toutes les heures et quelques-uns avaient des wagons-bars 1

“Plan du pare de
Saint-Cloud et de
ses environs. Leve
en 1845 par les
Officiers du Corps
Royal
major, sous la
direction
Lieut.-General
Baron Pelet, Pair
de France”.

Jean-Jacques Pelet
est une figure mar-
quante du XIX'
siecle : ingenieur
geographe, il fut
blesse
1’Empire et promu
general en 1815 ; il
combattit encore
pendant la campa-
gne de 1814 et 5
Waterloo. Direc-
teur du d pot de la
guerre, e’est lui qui
fit commencer la
carte de France
pour l’etat-major. Il se lan$a dans la politique (depute en 1831) et fut blesse lors
de l’attentat de Fieschi en juillet 1835. Senateur en 1852, il fut elu a l’Academie
des sciences morales en 1855 et mourut a Paris en 1858. Le fragment de son plan
de Saint-Cloud reproduit id montre les moindres details de la region — details
confirmes ailleurs par des documents d’archives ou iconographiques. On peut le
comparer utilement avec le plan de l’abbe de La Grive, paru un siecle aupara-
vant, en 1744.

d’etat-

du

Pierre MERCIER
sous

(a suivre)

(120) Le “rapport militaire” ffangais est dans HEYLLI (G.), Journal..., t. I,
p, 242 ; LARCHEY (Loredan), Memorial..., p. 62 ; PIEROTTI (Dr
E.), Rapports militaires officiels..., p. 38. — Les deux canonnieres ff an-
gaises 6taient La Claymore et Le Sabre. — Tout cela est parfaitement
confirme par les historiens prussiens : Stieler von HEYDEKAMPF, Ope-
rations du V'Corps prussien, trad. HUMBEL, p. 174, dit que le batail-
lon Klass du 58* regiment d’infanterie, en occupant le pare de Saint-
Cloud le 23 septembre 1870, a subi une fusillade de la rive opposee qui
couta 8 homines blesses k ce bataillon ; cf aussi KUSSLER (Ch.), sup-
plement, p. 785.

(121) Bibl. nat., Folio Z Le Senne 679.
(122) Les travaux, longtemps retards, furent r6ellement pousses en 1886. Il a

fallu resoudre le difficile probldme consistant a maintenir le niveau de la
ligne, plac£e sur la berge meme de la Seine, au-dessus des plus hautes
eaux de 1876. (Cela n’a pas empeche que l’ile de Monsieur a ete totale-
ment recouverte par la crue de janvier 1910). Le peu de consistance du
sol dans le voisinage immediat du fleuve a necessity des travaux impor-
tants de consolidation (cf. Le Genie civil, 18 mai 1889). 115 ouvriers tra-
vaillant k la construction firent gr£ve en juillet 1888 pendant un mois ;
leurs salaires (45 k 48 centimes de I’heure) furent portes k 47 et 50 centi-
mes (Arch, nat., F12 4664). Parmi les cartes de lepoque, cf. celle
d’A. Leclerc, architecte du domaine de Saint-Cloud, faite en 1894
(Caisse nat. des Monuments historiques, cliche 167267), ou figure la
ligne de chemin de fer. — Le trafic marchandises de la gare de Sdvres-
Saint-Cloud s’est elev£, en 1977, & 61 310 t au depart et k 51 500 t k
l’arrivee.

(116) COURATIER, Bull. mun. off. de Boulogne-Billancourt, N° 91, mars
1959.

(117) Nombreuses Editions, de 1831 k 1877, k la Bibl. nat. ; le British Museum
possfcde une Edition de 1867.

(118) Bibl. nat. , Ge DD 1876 (atlas in-folio, planche 131-a , cartouche ovale
dans un angle : “The environs of Saint -Cloud”) .

(119) Arch, nat., F14 1644. Les fibres Collas offrent 25 F, mais les travaux sont
estim£s 2 000 F (lettre du commissaire du Gouvemement au ministre des
Travaux publics, 23 d6c. 1848).
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1 - Le probleme pose

Un matin de fevrier 1949, Pierre Lefaucheux me fit demander
si j’etais fibre pour le dejeuner et, sur reponse positive, me
donna rendez vous dans le hall d’entree de la direction, £
Tissue de la conference courrier qu’il tenait tous les jours de
11 heures 4 13 heures.

Dans sa voiture 4 CV, en route vers Paris, il me dit que nous
allions dejeuner dans un petit restaurant de Tavenue Bugeaud,
ou il avait coutume de rencontrer, pendant l’Occupation, les
responsables du XVI' de l’O.C.M. quand il etait chef des resis-
tants parisiens. Apres ce rappel des annees sombres, il ajouta :

— Vous etes peut-etre etonne que nous n’allions pas dejeuner
chez Sebillon, rue de Longchamp, mais la conversation que
nous devons avoir ensemble doit etre rigoureusement confiden-
tielle, et je n’ai aucune confiance en Pierre, le maltre d’hotel de
Sebillon. Trop de gens de la Regie frequentent ce restaurant,
et Pierre est trop bavard, trop curieux et pas tres discret.
D6s que nous fumes installes, il aborda le sujet qui le preoccu-
pait : l’etude de la voiture qui devait prendre la suite de la
4 CV. Il commenga par faire le point de la situation du marche
a l’heure presente.

— La position de la 4 CV est bonne aussi bien sur le marche
interieur qu’a Texportation. Nous atteindrons la production
que j’avais fixee a 300 par jour pour fin juillet , au debut de
mars avec cinq mois d’avance. Malgre la sortie de la 2 CV
Citroen au Salon en octobre 1948, le portefeuille de comman-
des ne cesse d’augmenter. Et vous vous souvenez certainement
qu’a la conference de directives generates de decembre, j’ai
demande a Grillot et Debos d’examiner les goulots qui empe-
cheraient de monter la production a 500 par jour , puis 1 000
par jour, et de chiffrer les investissements & effectuer et les
delais ngcessaires pour atteindre ces productions. Mais, comme
le succes meme pourrait devenir un danger , en cas de retourne-
ment du marche dans quelques annees, je crois qu’il est temps
que nous examinions ensemble, afin d’etre prets a cette even-
tualite, quelle voiture nous aurions pour prendre la suite. Sans
nous presser , mais ausi sans nous endormir sur des projets
irrealisables avec les moyens que nous possedons.

C’est sur ce point que j’insisterai dans un instant.

La nouvelle 4 CV devra d’abord ameliorer les points qui ame-
nent le plus de critiques de la clientele, c’est-a-dire ceux qui
interessent le confort : la place d’abord, et en premier lieu
1’espace entre le dossier des places avant et le coussin arriere.
Pour les Frangais, c’est tangent, mais pour Texportation il faut
prevoir au minimum 100 millimetres de plus. Les Hollandais,
les Suisses et les Americains sont particulidrement critiques. Un
peu plus de largeur aux coudes et un peu plus de volume pour
les bagages.
Pour les performances : vitesse maximum, acceleration, frei-
nage, ga va. Quant a la tenue de route, il n’y a plus rien a dire,
si on peut l’ameliorer encore, il faudra le faire.La premiere maquette en terre.
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Mais il y a un imperatif absolu. La mecanique devra etre
rigoureusement la meme que celle de la 4 CV actuelle, moteur,
transmission, direction et plate-forme inclus. Nous avons beau-
coup investi en machines transfert et en outillages speciaux, et
nous allons investir encore pour faire sauter les bouchons qui
nous limitent a 300 par jour.

Je lui fis remarquer qu’ainsi pose le probleme me paraissait
insoluble du fait que la 4 CV realisait un compromis entre les
dimensions, le poids et les performances, difficile a maintenir,
les dimensions de la caisse et le poids etant inevitablement aug-
ments. Je m’attendais d’ailleurs a sa reponse.

pour que nous nous en tenions
traction des prototypes — 4 cet imperatif : pas de modification
k la mecanique et & la plate-forme de la 4 CV. Nous aurions le
temps de faire tous les essais d’endurance que j’imposerais, et
d’apporter si besoin etait les modifications qu’ils implique-
raient.
Dans ces conditions, je ne pouvais qu’approuver sa position.
Restait la question du secret de cette etude.
— Sur ce point, il faut que nous prenions toutes les precautions
pour qu’il soit total et que, a aucun moment, dans l’usine et k
la direction commerciale, on ne parle de la succession de la

tout au moins pour la cons-

II m’opposa les succfcs que la
4 CV avait remportes dans les
competitions. Louis Rosier, le
coureur bien connu, qui etait
notre concessionnaire de
Clermont-Ferrand, venait de
remporter le rallye de Monte-
Carlo dans la categorie 750 k
1 100 cm3. Et le palmares dans
les courses de cote, la coupe
des Alpes et les Mille Miles,
Li&ge - Rome- Liege, ainsi
qu’aux 24 Heures du Mans, du
a nos concessionnaires et a
leurs fils (Escoffier, Galtier,
Landon, Manzon, Lecat),
montrait qu’on pouvait tirer
beaucoup plus du moteur que
ce que nous lui demandions en
serie, et que la mecanique,
toutes les mecaniques ,
tenaient.
Malgre mes reserves : previ-
sion dune augmentation de
poids d’au minimum i00 kilogrammes, et d’une endurance du
moteur non pas sur 24 heures, mais sur 2 000 heures, il insista

La maquette en platre.

4 CV. Ce serait demobiliser le reseau qui, comme tous les
commergants, pense qu’un nouveau module se vendrait tou-
jours mieux que ce qu’il a a distribuer k present.

Notre ami Georges Duhamel l’a dit dans une formule lapidaire
dans ses “ Querelles de famille” :

“ Heureux les pauvres qui n’ont pas le moyen de s’acheter une
auto cette annee. S’ils attendent encore un peu, ils auront le
dernier modele ”.

Je lui dis toute la difficult qu’il y avait 4 obtenir et a maintenir
le secret sur la preparation d’un nouveau module. Du temps de
Louis Renault, personne ne circulait dans les bureaux d’etu-
des, service d’essais, et la direction commerciale etait mise en
presence des nouvelles voitures peu de temps avant le Salon. La
seule fois ou Louis Renault ne suivit pas cette regie, ce fut en
1943 ou il leur presenta la 4 CV et la voiture 2 litres, sur la
route du Petit-Clamart. Et ce fut pour condamner le lende-
main la 4 CV apres avis de ces messieurs.Essais en soufflerie.
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Aujourd’hui, tout le monde circule partout. Y compris les
ouvriers qui, lorsqu’il y a une greve — souvenez-vous de 1947
— manifestent dans nos bureaux pour obliger les dessinateurs
a dSbrayer et, lorsqu’il y a occupation de l’usine, introduisent
les journalistes et les directions syndicates dans les bureaux et
ateliers.
Pour obtenir le secret que vous desirez, il faut isoler les proje-
teurs en carrosserie — un ou deux, pas plus — dans un local
ferine 4 clef , avoir un atelier d’etudes et un atelier d’essais hors
de Billancourt, et faire nos essais — comme le fait Citroen a la
Ferte-Vidame — sur des pistes secretes afin d’eviter l’auto-
drome de Montlhery ou circulent en permanence le personnel
de l’U.T.A.C., les journalistes specialises et les essayeurs des
autres constructeurs.
— Voulez-vous me preciser, par une note tres precise, ce que
vous desirez
des essais. Mais, des maintenant, prenez toutes dispositions
pour avoir un local secret pour le projet en question. Ne mettez
dans le secret que Barthaud et le projeteur qui travaille sur la
nouvelle carrosserie. inutile d’en parler aux autres chefs de sec-
tion des etudes, ni aux methodes, puisque la mecanique ne sera
pas modifiee.

— Mettez Marcel Tauveron et Jean Roy dans le secret, et etu-
diez avec eux ce qu’il est possible de realiser pour pouvoir faire
passer les plates-formes 4 CV et 109 sur la meme ligne d’assem-
blage et avec le minimum d’outillage special. La 4 CV et la 109
devront sortir parallelement. Je n’ai pas l’intention d’abandon-
ner la 4 CV quand nous sortirons la 109 en serie, tant que les
ventes le permettront.
En aout 1959, pendant la fermeture des usines pour le conge
annuel, je me rendis aux Etats-Unis pour assister k la Confe-
rence scientifique des Nations Unies pour la conservation et
1’utilisation des ressources naturelles. Pierre Guillaumat, alors
directeur des carburants au ministere de l’lndustrie, m’avait
demande de faire partie de la delegation frangaise que presi-
dait le professeur Emmanuel de Martonne, geographe de
renommee mondiale, et de presenter une communication sur
“ les perspectives sur 1’utilisation des carburants ”.
Cette conference se tenait 4 Lake Success, prSs de New York.Je
profitai de ce sejour pour faire differents deplacements dans la
region Est pour traiter les differentes questions qui interes-
saient alors la Regie.

Je me rendis d’abord & Philadelphie, au siege de Budd Cie.,
Robert Barthaud m’accompagnait, pour demander dans quel-
les conditions de prix et de delai, cette societe pourrait se char-
ger de la production et de l’etude des outillages necessaires 4 la
fabrication des vehicules de la serie Colorale, puis k Detroit, ou
avec l’aide de Henri Brownback, notre nouveau consultant aux
Etats-Unis, je visitai les installations d’etudes et d’essais de
General Motors afin de repondre au probleme pose par Pierre
Lefaucheux sur le secret de nos travaux.

ur realiser cette chaine du secret des etudes etpo

2 - L’etude de la voiture 109

Aussitot rentre 4 Billancourt, j’ouvris le dossier 109. J’expliquai
^ Robert Barthaud ce que j’attendais de lui. On installa un
local ferme a clef dans un des etages du batiment qui venait d’etre
libere au long de la rue de Meudon.
On y fit monter un grand plan et une plate-forme 4 CV. Et,
apres avoir trace la cellule interieure aux dimensions deman-
dees, on commenga, avec du contre-plaque et du papier 4 des-
sin, 4 simuler une carosserie.
Fort heureusement, fin 1948, j’avais demande 4 Marcel Tauve-
ron, directeur des ateliers de fabrication des outillages de car-
rosserie, 4 Jean Roy, chef du bureau d’etudes des outillages de
carosserie et 4 Auguste Jeanne, chef de 1’atelier de fabrication
de carrosserie, de me faire une autocritique de la conception et
de la fabrication de la carrosserie de la 4 CV. Ces documents,
qui devaientmetreremis avant finjuin 1949, seraientprecieux
pour guider la nouvelle etude.
Parallelement, je demandais 4 Auguste Riolfo, directeur des
services d’essais, de mettre en endurance au banc d’essai des
moteurs 4 CV gonfles au maximum de puissance, sous le pre-
texte de la vente eventuelle de voitures 1063 aux clients de plus
en plus nombreux qui modifiaient avec des concours exterieurs
les voitures 4 CV de serie (tubulaire Autobleu en particulier).
Rapidement les difficultes que nous avions prevues apparu-
rent. Chaque semaine, Pierre Lefaucheux m’accompagnait
dans le local secret pour suivre l’avancement des travaux. Et il
constata que nous ne pouvions pas utiliser telle quelle la plate-
forme de la 4 CV et agrandir l’interieur de la carrosserie. Le
probleme devint : faire une nouvelle plate-forme en utilisant le
maximum des elements emboutis. Son passe industriel l’avait
rendu realiste.

Henri Lowe Brownback (60 ans), dont une grand-mfere etait
d’origine frangaise, parlait un tr&s bon frangais, avec un accent
americain tres marque. Il assurait la liaison entre la S.A.E.
(Society of Automotive Engineer) et la S.I.A. (Societe des inge-
nieurs de l’automobile) et avait des relations 6tendues dans le
haut personnel de l’industrie automobile americaine. Il me
permit de visiter les pistes d’essais de General Motors 4 Milford
(Michigan) et celles de Ford 4 Detroit ainsi que les centres
d’etudes des deux compagnies, 4 Warren et 4 Detroit.
Nous nous deplacions en 4 CV, ce qui me permettait de me
rendre compte de son comportement dans le trafic et sur les
autoroutes, ce qui pour la suite presentait un gros interet.
Au retour je precisai 4 Pierre Lefaucheux ce qui devait etre
realise pour obtenir le secret de nos travaux de preparation
d’un nouveau vehicule.
Une installation de bureaux d’Gtudes, totalement ind6pen-
dante de l’usine de Billancourt, pour tout ce qui interessait les
recherches et les etudes des v6hicules futurs. Un bureau d’etu-
des limits 41’evolution des v6hicules construits en s6rie, demeu-
rant 4 Billancourt, pour travailler au contact des services des
methodes, de la production et des services commerciaux. Un
atelier d’etudes realisant les vehicules prototypes, et les ateliers
d’essais, etant evidemment dans le meme ensemble que le
bureau d’etudes des prototypes.
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Essais sur rouleaux.

En supposant que la voiture 109 peserait 650 kg alors que la
4 CV normale pesait 560 kg, on arrivait a un prix de vente de
343 000 francs, et a un budget annuel de 106 700 francs contre
95 000 francs pour une 4 CV, 79 500 francs pour une 2 CV
Citroen et 145 000 francs pour une 203 Peugeot (en comptant
un amortissement sur 10 ans et aucun frais de garage).
On n’en decidait pas moins de continuer l’etude, mais non sans
que Pierre Lefaucheux ait fait remarquer aux commergants
atterres que tout n’etait pas possible, et que tout ce qu’on pou-
vait demander aux etudes etait de serrer au plus pres son projet
et de ne pas se lancer dans des amenagements interieurs cou-
teux au point de vue accessoires et garnitures.
Apres cette reunion, Pierre Lefaucheux me disait : “Je ne pou-
vais pas ne pas les consulter, mais ne tenez aucun compte de ce
qu’a demande Liscoat. Je commence a comprendre pourquoi
Louis Renault l’avait mis sur la touche. Malheureusement , son
successeur ne vaut pas mieux. Au moins, il ne pontifie pas. ”

Les essais du moteur au banc, sur la puissance de 28 CV a 4 000
tr/min (contre 22 CV pour la voiture grand luxe) etaient
satisfaisants, aprSs quelques ameliorations sur l’acier des sou-
papes d’echappement et la matiere des sieges de soupapes.
En juillet 1952, le prototype entrait a Lardy dans un camion
bache et commengait ses essais de reglage et d’endurance.
A quelques details de carrosserie pres, il etait identique 4 la
voiture 1090 qui sortirait en serie en 1956. Par rapport a la voi-
ture 4 CV, ses dimensions etaient celles que donne le tableau
ci-dessous :

Une piste d’essai, etablie dans la grande banlieue de Paris, sur
un vaste terrain , autant que possible d’acces difficile et facile-
ment controle. Cette piste d’essai comportant des routes acci -
dentees pour avoir des rampes de pourcentages varies pour uti-
liser les differents etages des boites de vitesses, des lignes droites
assez longues pour atteindre les vitesses maximum, des virages
de differents rayons, le tout complete par des pistes pavees, de
tole ondulee, de tous terrains, un gue pour pouvoir tester les
vehicules dans les conditions particulieres a certaines regions
frangaises ou des pays d’exportation (Afrique, Asie, Amerique
latine).
Pierre Lefaucheux mit aussitot les services immobiliers de
l’usine a la recherche des terrains repondant aux conditions
posees.
Pour les ateliers d’essais et d’etudes, une usine de la
V.E.T.R.A. desaffectee fut trouvee a Rueil sur le plateau, der -
riere 1’Arsenal, et des terrains contigus achetes pour y batir
ulterieurement les constructions destinees a recevoir les
bureaux d’etudes et les installations d’essais des moteurs et
divers equipements.
Pour les pistes d’essais, un vaste espace appartenant au
domaine du chateau de Lardy, dans la region de La Ferte-
Alais, situe sur les rives de la Juine et presentant les conditions
de relief indispensable pour realiser les pentes indispensables,
fut achete - son amenagement, avec le concours de l’adminis-
tration des Ponts et Chaussees, fut rondement mene, de telle
fagon que les essais de la Fregate purent y etre poursuivis des le
debut de l’annee 1951.
Mais le secret ne pouvait se poursuivre tres longtemps. Pierre
Lefaucheux, a la conference du 28 fevrier 1950, decida de faire
preciser par la direction commerciale les conditions economi-
ques auxquelles devait repondre une nouvelle voiture popu-
laire avec le moteur 4 CV. La voiture normale coutait alors
280 000 francs ; la 2 CV Citroen 229 000 et la 203 Peugeot
490 000.
A la conference d’etudes lointaines du 3 mars 1950, Gabriel
Liscoat demandait que le prix fut fixe a 300 000 francs, et le
budget annuel pour 10 000 km a 80 000 francs avec un amor-
tissement de la moitie du prix d’achat en 4 ans.
Les elements techniques etaient ceux que Pierre Lefaucheux
m’avait fixes au cours de notre dejeuner de fevrier 1949, en
attenuant l’imperatif de la plate-forme 4 CV, comme l’avant-
projet nous l’avait impose.
Apres avoir retourne la question sur toutes ses faces, je montrai
a la conference du 2 novembre 1950 que le probleme ainsi pose
etait impossible a resoudre sur le plan economique.

Voiture 109-14 CV

2,270 m
3,960 m
1,520 m
1,430 m
630 kg

0,765 m
1,235 m
1,225 m

2,100 m
3,565 m
1,430 m
1,390 m
463 kg

0,625 m
1,200 m
1,030 m

empattement
longueur totale
largeur totale
hauteur a vide
poids en ordre de marche
longueur arriere
largeur aux coudes AV. .

AR. .

Le volume disponible pour les bagages avait ete considerable-
ment augmente en plagant la roue de secours horizontalement
entre les roues avant, dans une case speciale, ou l’on accedait
par basculement de la plaque de police, le verrouillage etant
commande par un anneau situe dans le coffre avant.

Fernand PICARD
(a suivre)

Une conference dans le bureau de Fernand Picard en decembre 1955. De
gauche a droite : F. Picard, A. Riolfo, R. Burguiere et R. Barthaud.
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Pierre LHOMMET

Btett duns mu peun

Je suis le descendant de ruraux originaires du pays de Caux.
Dans la famille on etait cultivateur de pere en fds, mais dans
quelques cas cependant il y eut aussi des marins. Mon pere n’a
pas suivi la tradition, il fut cordonnier , bottier et marchand de
chaussures. Il emigra dans la region parisienne et pendant une
periode de chomage il se fit embaucher comme jockey aux usi -
nes Renault ou il fit un bref sejour , car a cette epoque, l’indus-
trie automobile avait un caractere saisonnier tres accentue. Il
en avait garde un bon souvenir , ce qui me revint en memoire
quand, ulterieurement , je choisis d’entrer a la Regie.
J’ai fait des etudes primaires superieures jusqu’a 17 ans. En
mai 1936, j’ai commence a travailler. J’ai occupe differents
emplois, car , pour avoir une place stable, il fallait avoir rempli
ses obligations militaires. La guerre est survenue alors que
j’etais sous les drapeaux.
La paix revenue, je suis entre au ministere de l’Air ou j’ai ren-
contre le colonel Rozanoff qui me recommanda a son ami
M. Albert (ex-moteurs d’avions Renault) ; ce dernier me
demanda de prendre contact avec M. Serre, patron du bureau
d’etudes, qui me recut avec M. F. Picard, son adjoint. Apres
m’avoir longuement interroge, ils m’orienterent vers M. Riolfo,
chef des essais speciaux. C’est ainsi que je fus affecte au fameux
atelier 153, le 8 juillet 1946.

Au 153
Me voici ouvrier specialise 2' echelon ; en fait essayeur. Cha-
que jour , je dois effectuer nombre de kilometres pour des essais
de pneumatiques et de consommation d’essence, entre autres.

Il fallait aller a Lille, a Clermont-Ferrand ou encore sur l’un
des circuits traces dans la region parisienne, d’abord avec des
Juvaquatre puis bientot avec des 4 CV. C’etait le premier
prototype sur lequel je travaillais. A ce moment-la
n’utilisions que peu d’appareils de mesure.

nous

Parallelement, une voiture fut transformee avec arceaux
interieurs. Elle fut confiee a Raymond Delmotte qui, sur
l’aerodrome de Dreux, chercha les limites de tenue de route.

Avec mes collegues du moment : Poulain, Laluyaux, Lanoy,
Steigelmann, Laguian, le Pere Delion, Lionel Gollain sous la
responsabilite directe de Leon Baudoin (adjoint de M. Riolfo)
cote voitures particulieres), nous avons roule sur d’autres pro-
totypes, notamment l’ancetre de la Colorale, chassis de
1 000 kg, moteur 85 avec une boite a trois, puis quatre vitesses
— carrosserie ” canadienne ” — . La serie Colorale qui en
decoula fut assez largement modifiee.
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Le rallye de Monte-Carlo
En 1949, j’ai participe a un rallye de Monte-Carlo avec Fred
Leblanc. C’etait un ancien vendeur de la S.A. des usines
Renault qui s’etait installe a Orleans. D’autres 4 CV etaient
engagees, dont une par Louis Rosier.
Notre equipe est partie de Lisbonne. Pas question de transpor-
ter la voiture, c’est par la route que nous les avons rejoints.
L’itineraire a couvrir passait par Madrid, Bordeaux, Orleans,
Reims, Paris, Nevers, Puget-Theniers, Grasse, avec arrivee au
petit matin a Monte-Carlo. A Pithiviers, nous avons connu une
panne : pale de ventilateur cassee, a cause des ecopes de chauf-
fage qui provoquaient des flexions alternees. Nous avons perdu
la un temps precieux. Dommage, car, pendant les epreuves de
classement, nous avons realise un tr&s bon temps. Mais nous
etions loin du vainqueur...
Apres le rallye, je suis tout naturellement revenu au 153 et j’ai
continue a faire des essais sur route. Debut 1950, j’ai participe
a un nouveau rallye de Monte-Carlo comme equipier de
Charles Lahaye qui, lui aussi, avait un passe dans la maison.
Dans sa jeunesse, il avait travaille aux usines Renault, etait
devenu T.P. a Dijon et avait gagn un rallye de Monte-Carlo
avec Quatresous. C’est par gout qu’il participait aux competi-
tions ; a l’epoque, il n’y avait que tres peu de professionnels.
Cette annee-la, nous n’avons pu terminer le rallye, nous
n’etions d’ailleurs pas les seuls. Entre Nevers et Roanne, il y
avait au moins 200 voitures dans les fosses. Par suite du mau-
vais temps, la route etait devenue glissante et les pneus a clous
etaient peu repandus.

Gilles Bonneau, cineaste (et ancien correspondant de guerre de
l’U.S. Air Force), reclamait souvent des arrets afin de pouvoir
realiser son film. Mais il n’etait pas question de s’arreter...
Les deux 4 CV ont quitte Alger le 31 decembre 1950 ; les qua-
tre autres vghicules sont partis le 1er janvier 1951. Nous sommes
arrives au Cap fin fevrier. Les departs etaient echelonnes pour
des questions d’hebergement. Au Sahara, la piste etait balisee
par des bidons de 200 litres et des epaves de camions.
Les 4 CV eurent des difficultes de parcours, elles connurent en
particulier des problemes de filtrage d’air k cause de la pous-
siere. Elles arriverent malgre tout au but. Quant a nous, nous
avons casse beaucoup de ressorts, mais, en Afrique, il ne fallait
pas s’attendre a autre chose.

Alger - Le Cap
La fin de 1950 fut consacree a la preparation du 1" rallye
Alger - Le Cap.
La R6gie avait engage (1) :

— 2 4 CV Laguian - Lagarde
Steigelmann - Nietto
Lepan - Pastor
Pucchanseri, journaliste
Lhommet - Lesprit
G. Bonneau, cineaste
M. Ovazza, docteur
Avenel - Soler
Bourneau, journaliste
de Montfort
Lafont - Vautrin - Cadenel

A Alger : G. Avenel (4 gauche) et G. Laguian.

— 1 Pick-up Colorale Nous avons vu plus haut que nous etions 4 dans la voiture n° 5.
Mais il y avait egalement les pieces de rechange, l’eau de
reserve et les bagages ! La Savane pesait 2 740 kg et elle avait
ete preparee rapidement. Avant le depart pour 1’Afrique,
j’avais du aller en Scandinavie pour preparer la Colorale dans
sa version taxi. On m’avait assure qu’on preparerait le vehicule
pendant mon absence. A mon retour, rien n’etait pret.
Apr&s bien des peripeties, nous sommes arrives a bon port.
Nous avons gagne dans notre categorie avec une voiture sans
une bosse alors que le vainqueur absolu, ayant effectue plu-
sieurs tonneaux, avait une voiture en piteux etat. Notre
moyenne n’a jamais ete inferieure a 47 kilometres/heure mal-
gre les montagnes du Congo beige qu’il fallait franchir avec
une voiture lourde disposant d’une demultiplication trop
longue ; il est vrai qu’on se rattrapait dans les descentes.
En resume, ce fut une bonne publicite pour la marque, car ,
aller au Cap avec une 4 CV, il fallait le faire 1 Une autre
edition de ce rallye eut lieu l’annee suivante. Au cours d’une

1 Savane

- 1 1 000 kg

1 ST (4220)

M. Lefaucheux avait tenu 4 ce qu’un docteur soit integre k
l’equipe Renault, Max Ovazza. Il appartenait a l’lnstitut Pas-
teur, connaissait bien l’Afrique puisqu’il y residait frequem-
ment. Lors de ses sejours k Paris, il etait voisin de notre
P.-D.G. Avec G. Bonneau, il etait passager de la Savane (n° 5).

(1) Liste £tablie de memoire. Toutes mes excuses s’il y a une erreur.
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numeros de fabrication etaient inferieurs a 3 000, ce qui signi-
fiait qu’un certain nombre de modifications etaient neces-
saires. Puis, je suis alle en Italie. Au cours de mes differentes
missions, j’ai parcouru toute 1’Europe occidentale, sauf la
Grande-Bretagne.

En 1955, M. Fonade, alors chef regional de l’Aprfis-Vente pour
Paris et la Seine, me fit venir a Courbevoie pour m’occuper des
grosses flottes dont les vehicules etaient vendus par des conces-
sionaires (Astra, Danone, Fraikin et bien d’autres).

M'

i

41'
r-

Le 2 janvier 1956, M. Rene Lhermitte succeda a M. Fonade.
Excepte une interruption de dix-huit mois environ, j’ai eu le
meme patron direct pendant vingt ans. De 1956 k 1965, tout
d’abord. Puis, en 1966, j’ai ete affecte k la succursale V.I. de
Choisy-le-Roi devenue SAVIEM entre-temps. En 1967,
M. Lhermitte, etant passe a la SAVIEM, crea le service Apres-
Vente ” Cars et Autobus ” et m’affecta au secteur Nord-Paris-
lle-de-France.

WZ

Au depart d’AIger : a droite P. Lhommet, a gauche V. Soler.

Ayant d6but6 ma carriere comme ouvrier specialise, j’ai fran-
chi les differents echelons jusqu’a celui d’attache technique.
J’avais eu la chance de beneficier d’un accord intervenu entre
MM. Picard et Remiot qui facilitaient le passage du personnel
technique au technico-commercial (M. Remiot etant 4 ce
moment-la directeur de l’Apres-Vente et de la Qualite).

conversation, M. Lefaucheux me revela qu’une nouvelle parti-
cipation avait ete envisag6e. Mais les conditions d’organisation
etant assez precaires, notre direction prefera s’abstenir.
Au retour, nous fumes plusieurs k participer aux essais d’endu-
rance de la Fregate. Parmi nous, notre camarade
Hamberger (ancien de l’equipe des records avec Fromentin).

Lorsque j’etais O.S., je venais le samedi k l’ecole, rue de la
Ferme, pour me perfectionner en ajustage afin de pouvoir
acceder k l’echelon superieur. M. Groshenry m’a egalement
donne des cours pour affronter M. Gourdou. S’il fallait recom-
mencer, je le ferais (en essayant de faire mieux).

Les grosses flottes
En octobre 1951, je quittai le 153. M. A. Groshenry venait
d’etre charge de creer un service d’essais pratiques. II s’agissait
d’utiliser comme un particulier les vehicules de la marque et
ceux de la concurrence.
En juillet 1952, j’ai ete mute aux Renseignements Techniques
(diriges par M. Dupuich). Je suis parti en Scandinavie parce
que, en Suede, en particulier, il y avait 300 Frigate dont les Pierre LHOMMET

A Fort-Archambault, Pierre Lhommet
au volant de la Savane.
Devant la voiture, E. Lafont et M. Vautrin.
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LOUIS RENAULT,

PATRON ABSOLU

mais qui, possedant les qualites pratiques du grand construc-
teur et sa passion pour la mecanique, choisiraient, comme lui,
un atelier pour bureau.
Le but de l’etude biographique que nous donne Gilbert Hatry
est “ d’expliquer comment s’est forme, a evolue un certain
patronat et, peut-etre au-dela de l’analyse, de tracer le portrait
de ces hommes qui, pendant de nombreuses decennies, ont
marque de leur rude empreinte la vie economique et sociale du
pays”. Louis Renault, ne le 12 fevrier 1877, dans une famille
de negotiants, bourgeois aises, est un homme de la seconde
partie de ce XIXe siecle qui a vu un foudroyant progres de la
technique et qui a subi les consequences economiques et socia-
les de cette evolution technologique si rapide. Eleve dans une
famille traditionnelle et unie, il connait l’education bourgeoise
de l’epoque, mais poursuit difficilement sa scolarite. Tourne
vers le concret, son orientation ne tient “ ni a son milieu fami-
lial, ni a son temperament ”. C’est un enfant curieux, puis pas-
sionne par “ les merveilles de la science et de la technique
qu’etaient alors la machine a vapeur, l’electricite et le moteur a
explosion ”. Gilbert Hatry a choisi de nous depeindre d’abord
le constructeur “ chercheur plus ingenieux qu’imaginatif ”, puis
le gestionnaire, fidele au principe familial du “petit negoce”,
avant d’aborder par etapes la grande entreprise, enfin le grand
patron, le “ patron absolu ”, le meneur d’hommes et l’homme
social qui, en depit de son despotisme, considerait l’ouvrier
“comme collaborateur sans qui rien ne peut se realiser ” et se
montrait, pour l’epoque, plus liberal que paternaliste. Le por-
trait ne serait pas complet sans 1’etude du caractere et de la vie
de l’homme prive, et le chapitre qui traite de l’arrestation et de
la fin de Louis Renault est emouvant. Le “ Grand Patron ” n’est
plus qu’un homme solitaire, qui termine sa vie dans l’incom-
prehension et l’hostilite generales, hostilite que son caractdre
abrupt , sa richesse, ses relations, son attitude collaboration-
niste, les attaques des syndicats d’ouvriers lui valent tout autant
que sa grande reussite.

Gilbert Hatry etait certainement le plus qualifie pour ecrire
une biographie du grand constructeur d’automobiles Louis
Renault, puisqu’il est employe a la Regie nationale des usines
Renault depuis 1947 et actuellement charge des problemes de
patrimoine et d’histoire de l’entreprise. Createur de la “Section
d’Histoire des usines Renault ”, il est egalement l’auteur des
“ Dossiers Chronologiques Renault (1)” et de deux ouvrages :
“ Renault, usine de guerre 1914-1918” et “ Renault et la com-
petition (2)”, ouvrages tres documentes, enrichis de reproduc-
tions photographiques et de fac-similes de documents d’epoque
et presentant un interet primordial pour 1’histoire de l’industrie
automobile et celle, plus vaste, de la civilisation technique.

Son nouveau livre “ Louis Renault, patron absolu ” ne le cede
en rien aux precedents ouvrages pour l’importance de l’apport
a des sciences telles que la sociologie et l’histoire de la civilisa-
tion. Les tr£s nombreuses citations, les bilans de gestion, les
renvois aux notes judicieusement groupees en fin de volume,
n’alourdissent pas le texte ecrit dans un style sobre et concis,
riche en formules exactes et frappantes (“ Louis Renault,
1’homme des evolutions, non celui des revolutions”). Bien que
le livre ne soit pas un roman autobiographique et presente un
caractere technique evident, il se lit avec agrement et peut
interesser tous les publics. Le personnel de la Regie nationale
des usines Renault sera concerne au premier chef par cette
etude qui devrait trouver place dans les bibliotheques des eta-
blissements du second degre, dans celles des universites scienti-
fiques et humaines et des ecoles d’ingenieurs. L’exemple de la
reussite de Louis Renault ne peut que conforter ceux des jeunes
qui ne sont pas de “ brillants sujets ” au point de vue scolaire

(1) En collaboration avec Claude LE MATTRE.
(2) Aux Editions Lafourcade.
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Cette reussite est pourtant la resultante de facteurs personnels.
Avec son intelligence , concrete, sa curiosite des nouveautes
technologiques, ses aptitudes manuelles, sa passion pour la
mecanique, Louis Renault possedait beaucoup d’atouts pour
devenir le “ pionnier de l’automobile, mais surtout de l’indus-
trie automobile”. Servi par l’acharnement et l’obstination des
paysans dont il etait issu, doue d’une volonte efficace et d’une
enorme puissance de travail, il ne se laissait decourager par
aucune difficulty : ni les embarras financiers — d’ailleurs peu
frequents — , ni les contestations ouvrieres et les greves, ni
meme la destruction de ses usines par les bombardements
anglais n’abattirent son courage ni ne diminuerent sa passion
pour l’usine : il se langa avec dynamisme et perseverance dans
la reconstruction de son empire indusriel.
La methode de gestion, d’une prudence eclairee, contribua
pour beaucoup a sa reussite. Des le debut, il avait conserve le
mode de gestion de ses ancetres negotiants : une partie des
benefices de l’entreprise etait consacree a l’investissement :
agrandissement de l’usine, achats de terrains, de materiel, de
construction de batiments, diversification des productions (de
la petite voiture de tourisme au char d’assaut et au moteur
d’avion), ce developpement se faisant par etapes et sans com-
promettre l’equilibre financier de l’entreprise.
Le grand patron n’fetait pas un philantrope, mais il montrait
une certaine ouverture sociale. Il tenait au rendement des
ouvriers et avait adopte pour eux les methodes de taylorisation
etudiees lors de ses voyages aux U.S.A. Son socialisme etait
“ d’action ” et non “d’idees” , et pour lui “ lie a la production, a
la reduction du prix de revient ”. Il a cree de nombreuses asso-
ciations (intellectuelles, sportives) qui se geraient elles-memes.
Lors des conflits sociaux, il ne refusait pas le dialogue et
essayait de convaincre avant de sevir. Mais il refuse les aides
sociales gratuites (“ l’ouvrier doit etre son propre assureur”) et
la participation aux benefices qui ne correspond pas a un effort
supplementaire de l’ouvrier.

Tous les moyens lui paraissent licites quand il s’agit de la reus-
site de l’entreprise. Ainsi que le resume excellemment
l’auteur : “ fortune, relations, temps ” lui permettent d’arriver
it ses fins et de mettre devant le fait accompli ceux qui s’oppo-
sent a ses projets. Le choix de ses collaborateurs, particuliere-
ment judicieux, guide par les quality intrinseques des indivi-
dus plutot que par leurs diplomes, place des hommes qualifies
aux postes qui leur conviennent. Certains d’entre eux lui seront
absolument devoues jusqu’a la fin.
Mais ce grand patron n’est pas aime et estime de tous. Pour les
syndicats, c’est le prototype de l’exploiteur de la classe
ouvriere. Et sa condamnation posthume pour intelligence avec
1’ennemi est due beaucoup plus a l’atmosphere troublee de la
Liberation qu’a la veracite des faits reproches. Gilbert Hatry,
avec impartiality, fait justice des calomnies et fait etat du clas-
sement de l’affaire.
Gilbert Hatry a su brosser un portrait fouille et impartial du
grand industriel de 1’automobile. Il a su rendre ce personnage
complexe, attachant, souvent sympathique et parfois emou-
vant. Il a tire de cette etude poussee la conclusion qui s’impo-
sait : l’homme disparu, son oeuvre demeure et rayonne dans le
monde entier. C’est la la “ victoire posthume” de Louis
Renault.
Les Editions Lafourcade ont reussi un livre d’une presentation
sobre et elegante. Ule impression de clarte et d’harmonie se
degage de la typographic sur papier bouffant. L’iconographie
parlante et evocatrice est judicieusement groupee au milieu du
livre. Il est seulement regrettable qu’un plan du developpe-
ment des usines Renault n’ait pas ete introduit dans ce volume
qui constitue un ouvrage de fond, precieux pour l’etude des
entreprises.

Marie-Solange GUILLET

Erratum
Dans la fiche technique : “ Les
autorails A.B.J. ”, parue dans
le numero precedent du Bulle-
tin de la Section d’Histoire des
Usines Renault, une malen-
contreuse omission s’est pro-
duite page 295.
Le texte de l’encadre du
schema n° 1 correspondait au
schema que nous presentons
ci-dessous.
Nous nous en excusons auprfes
de nos lecteurs.
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Fiche technique
' y

Le tracteur agricole
type GP 1919

Le prototype du premier tracteur agricole Renault photographic le 25 janvier 1918.

Le premier prototype de tracteur agricole Renault apparait en 1918, des le debut de l’annee. II est issu du char FT 17 dont il a
adopte les chenilles. Son aspect est massif. Modifie, il deviendra le type GP en 1919, livre avec ou sans carrosserie. Entre les deux
guerres, 11 types de tracteurs agricoles seront presentes avec leurs multiples variantes.

Caracteristiques
Moteur :
Essence 4 cylindres.
Refroidissement par eau par thermosiphon.
Alesage 95 mm — Course 160 mm. 20/30 CV a 1 000 tr/min.
Allumage par magneto SEV.
Embrayage a cone garni de cuir.

Boite de vitesses :
4 vitesses avant, 1 vitesse arriere

1" vitesse
2' vitesse
3' vitesse
4' vitesse

1,010 km
2,050 km
3, 360 km
5,190 km
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Dimensions :
Longueur totale
Largeur totale
Voie entre axes des chaines
Longueur de portage des chaines
Largeur des chaines
Hauteur totale (avec carrosserie)

Freins :
A ruban.3,450 m

1,782 m
1,400 m
1,650 m

0,175 ou 0,275 m
2,300 m

Poids :
Poids total
Effort au crochet d’attelage
Effort maximum avec surcharge

2 300 kg
1 800 kg
2 500 kg

Le type GP avec carrosserie.Le type GP sans carrosserie.
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