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Des causesLe jeudi 28 mai 1936, en fin d’apres-midi, la direction des
usines Renault publiait le communique suivant :
“Les ouvriers d’un certain nombre d’ateliers ont cesse le travail
vers 10 heures et se sont repandus dans l’usine pour engager
leurs camarades a se joindre au mouvement.
“Depuis, les grevistes aides par des elements exterieurs aux
usines ont installe des piquets de greve et empechent la sortie
du personnel ouvrier et employe a l’exception des femmes qui
ont ete autorisees pendant un court delai a quitter les usines.
“A l’heure actuelle ces memes piquets interdisent meme la
sortie du personnel feminin.
“Nous ne pouvons rien dire sur les origines de ce mouvement
puisque aucune revendication ne nous a ete presentee, aucune
delegation ne nous a ete adressee (1).”
Le meme jour, vers 18 h 15, un delegue du Comite de greve
declarait a la presse :
“Le debrayage a ete effectue, par ordre, de 9 h 30 a
11 heures. Le calme regne parmi les 23 000 ouvriers et
ouvrieres de l’usine.
“Les enfants de moins de 18 ans ainsi que les femmes sont
sortis entre 17 et 18 heures et rentreront demain matin aux
heures habituelles. Les services de ravitaillement sont assures
par la commune de Boulogne et par toutes les autres commu-
nes de la banlieue (2).”
Ainsi Renault entrait dans un mouvement qui, ayant debute le
11 mai simultanement au Havre chez Breguet et a Toulouse
aux usines Latecoere, allait bientot rassembler pres de deux
millions de grevistes.

Depuis 1918, Renault n’etait plus le “detonateur” des luttes
sociales (3). Le calme n’avait pas pour autant regne a Billan-
court. A differentes reprises des mouvements de greves
d’importance diverse avaient affecte l’entreprise, en 1919,
1920, 1926, 1932, 1933. Le 12 fevrier 1934, un appel de la
C.G.T., auquel la C.G.T.U. s’etait ralliee, avait decide, en
riposte a la manifestation du 6 fevrier, une greve generate de
vingt-quatre heures. A Billancourt , a peine le quart du person-
nel ouvrier avait suivi le mot d’ordre non sans provoquer de
violents incidents.
“A l’entree des ateliers, ecrivait Le Populaire du 13 fevrier,
plusieurs ouvriers se rendirent au travail malgre l’ordre de
greve lance par la C.G.T.
“A midi, la direction de l’usine, craignant que les “jaunes” ne
soient malmenes par leurs camarades, les empecha de sortir et
envoya une camionnette chercher des vivres. Quelques instants
plus tard, lorsque 1’auto revint, les grevistes qui s’etaient masses
nombreux a la porte de l’usine s’emparerent de la voiture et y
mirent le feu. A ce moment-la la police chargea avec brutalite.
Les grevistes se replierent avenue Edouard Vaillant ou ils dres-
serent une barricade que les policiers essayerent d’ailleurs
vainement de prendre d’assaut.

!

j

(1) Le Temps du 30 mai 1936.
(2) Ibid.
(3) Cf. G. Hatry : “Louis Renault patron absolu" — Ed. Lafourcade 1982.
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Le 28 mai,
vers 16 heures,
a la porte 10,
avenue Emile-Zola,
des employes qui
tentaient de sortir
sont violemment
agresses.
(Photo A.F.P.)

“Des coups de revolver furent echanges et un ouvrier tourneur,
Marc Taillier (4), fut gravement blesse de deux balles au cou
[...]. Le malheureux expira peu apres a l’hopital Ambroise
Pare ou il avait ete transports. 17 autres grevistes furent blesses
dont deux assez grievement [...]. A 21 heures le calme etait
retabli.”

Ensuite les conditions de travail a Billancourt : “[...] il faut se
crever pour faire le programme” (10). Enfin, l’unite syndicale
realisee (11), le developpement des greves dans la metallurgie
parisienne et notamment l’arret de travail a l’usine Farman de
Boulogne, la volonte du Parti communiste d’integrer Renault
dans le mouvement pour des raisons d’opportunite politique,
l’acceleration de la constitution du gouvernement Leon Blum
entre autres.Durant ces annees, les organisations syndicales et politiques

etaient fragiles en raison de la repression qui frappait dure-
ment les militants. La cellule communiste apparut en 1926,
disparaissait en 1930 pour renaitre l’annee suivante ; son effec-
tif qui atteignait 120 membres en 1934 stagnera jusqu’en
mai 1936. Toutes les manifestations d’avant 1934 seront done
essentiellement l’oeuvre de “commandos”, sans reelle participa-
tion de la masse du personnel (5).

Les deux jours de mai

Au matin de ce jeudi 28 mai, le mot d’ordre de debrayage est
lance par la C.G.T.
“Des la premiere heure, Costes, depute communiste de la cir-
conscription (12), etait sur les lieux, accompagne de Frachon,
secretaire de la C.G.T., Henaff de l’Union des syndicats,
Doury et Timbaud du syndicat des Metaux. Ces militants par-
coururent les usines, appelant les ouvriers a faire preuve

Le 1"mai 1936, au grand etonnement des syndicalistes et de la
direction, 80% de l’effectif ouvrier deserte les ateliers. La
direction est contrainte de fermer l’usine : “Quelque chose a
done change, car depuis longtemps le Seigneur (6) avait
recours & toutes les pressions, manoeuvres et menaces imagi-

nables pour forcer le personnel a travailler ce jour-la” (7). (4) Il n’Ctait pas membre du personnel Renault.
(5) Cf. Bertrand Badie : "Les greves du Front populaire aux usines Renault 1920-1936" —

MCmoire de maitrise — Institut d’etudes politiques — Paris 1971.
(6) Il s’agit de Louis Renault dont le qualicatif est souvent orthographic "saigneur”.
(7) Vile du Diable — feuille ronCotypCe publiCe par la C.G.T., numCro de mai 1936 —

Arch. S.H.U.R.
(8) A Tissue du second tour de scrutin des elections legislatives, le 3 mai, ces formations

obtiennent 386 sieges sur 612.
(9) Vile du Diable.

(10) Ibid.
(11) En mars 1936 k Toulouse les deux centrales syndicales — la C.G.T. rCformiste et la

C.G.T.U. rCvolutionnaire — dCcident de se regrouper et forment la C.G.T.
(12) Alfred Costes (1888-1959), elu depute communiste de Boulogne le 3 mai, avait tra-

vailie aux usines Renault du 13septembre 1911 au 7 septembre 1912. Secretaire gene-
ral du syndicat des Metaux, il etait tr£s populaire. La presence k Billancourt des
quatre militants connus pour leur appartenance au Parti communiste montre
Timportance accordCe par ce Parti k TentrCe en grdve de Renault.

Le 27 mai, une greve partielle immobilise l’atelier 21 (decolle-
tage) contre une reduction de salaire. La revendication est aus-
sitot satisfaite. Le calme revient. Le lendemain, a la surprise de
la direction, e’est l’explosion.

Plusieurs facteurs nous semblent avoir ete determinants.
D’abord la victoire electorale des formations se reclamant du
Front populaire (8) : “Il faut [.. .] considerer que les elections
ou les travailleurs ont tenu a exprimer leur mecontentement
[. ..] ont ete pour les Renault un rude avertissement” (9).
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d’ordre et de discipline et a organiser pratiquement la greve.
Partout ils ont ete accueillis avec enthousiasme par L’lnterna-
tionale (13).”

Au debut de l’apres-midi, des delegues sont nommes dans
chaque atelier . Selon L’Humanite (14), les revendications
concernent : la garantie d’un salaire minimum, l’augmenta -
tion des salaires des manoeuvres, la suppression des heures sup-
plementaires sans augmentation des cadences. Le Temps (15),
quant a lui, les resume ainsi : semaine de 40 heures payees 48,
modification du travail des femmes qui ne seront plus appelees
a operer sur des machines demandant un effort physique consi-
derable, licenciement des femmes mariees dont les maris tra-
vaillent aux usines pour permettre la reduction du chomage,
reconnaissance par les patrons des Comites ouvriers.

Dans le meme temps l’occupatton (16) des ateliers s’organise.
“ II convient , ecrit L’Humanite (17), d’admirer l’ordre et la dis-

cipline dont font preuve les ouvriers jeunes et vieux, femmes,
coloniaux, immigres”. Cependant vers 16 heures, a la porte 10,
avenue Emile-Zola , des employes tentant de sortir des bureaux
sont violemment agresses.

Pendant la nuit du 28 au 29, “le camarade Costes, depute et
secretaire general du syndicat des Metaux, et six delegues
ouvriers accompagnes du Directeur general de l’usine, ont fait
constamment des rondes pqur verifier si toutes les mesures
d’ordre et de securite avaieht ete prises. Le Directeur a du
reconnaitre l’admirable tenue des ouvriers et des ateliers” (18).

Le 29 mai au matin , les “employes qui se presentent peuvent
entrer sans incident” (19). A 13 h 30 les delegues presentent
au mandataire de la direction, Frangois Lehideux (20), leurs
revendications “dont l’acceptation pourrait permettre la
reprise du travail” (21). Apres plusieurs heures de discussion et
un entretien de Frangois Lehideux avec la Chambre syndicate,
un accord intervient dont voici le texte :
“Dans un but d’entente reciproque, la Direction des usines
Renault et les delegues designes par les ouvriers, apres examen
des demandes qui ont ete presentees, se sont mis d’accord pour
regler ces demandes de la fagon suivante :
“1° II a ete entendu que le relevement des salaires les plus bas,
c’est -a -dire de F 3,25, 3,50 et au-dessous de 4 F sera examine
dans le delai le plus rapide, les modalites fixant l’application
de ce relevement de salaires seront fixees au plus tot ;
“2° II ne sera pris aucune sanction pour faits de greves ;
d’autre part, les delegues des ateliers charges de prendre
contact avec la Representation syndicate pour la discussion du
Contrat collectif seront autorises a prendre le temps necessaire
pour remplir leurs fonctions ;
“3° Etant donne que dans la matinee du 28 mai le travail s’est
prolonge tard dans la matinee, la Direction accepte que les
salaires soient regies sur la base de la demi-journee ;
“Considerant , d’autre part , que la reprise du travail Concorde
avec l’ouverture des negociations, la Direction accepte que
l’apres-midi du 29 mai soit egalement payee ;
“4° II a ete entendu que les heures supplementaires seront sup-
primees pendant la duree des negociations relatives au projet
de Contrat collectif.
“Cependant, a titre exceptionnel, dans des cas extremement
limites, des heures supplementaires pourront etre demandees
au personnel ;

Defile sur le pont de Tile Seguin (photo d’amateur).

L’atelier 67 avec ses cinq “pendus”... (photo d’amateur).

(13) L’Humanite du 29 mai.
(14) Ibid.
(15) Du 30 mai.
(16) L’occupation d’usines avait d j£ t utilisee comme moyen de lutte sociale en Italie en

1919 et en France en 1920.
(17) Du 29 mai.
(18) L’Humanitt du 30 mai.
(19) Le Temps du 30 mai.
(20) Pendant toute la duree du conflit, Louis Renault , retire dans sa propriety d’Herque-

ville, s’abstiendra de paraltre.
(21) L’Humanite du 30 mai.
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“5° Les travaux en cours en ce qui concerne les vestiaires et les
W.-C. seront activement poursuivis ;
“6° La Direction, dans un but d’apaisement, accepte de
donner satisfaction a la demande de reintegration de deux
ouvriers ;
“7° Les ouvriers quitteront les Usines des la signature du pre-
sent accord. Le travail reprendra le mardi 2 juin 1936 aux
heures habituelles."

Apres la signature de l’accord, Francois Lehideux devait decla-
rer a la presse :
“Nous venons d’avoir une conference avec les delegues ouvriers
et tous regrettent de ne pas s’etre presentes plus tot. Ils nous ont
expose que si l’ensemble de la Metallurgie avait a presenter des
revendications generates, ils avaient, a titre particulier,
quelques revendications interieures. Sur ce terrain, nous nous
sommes mis tres facilement d’accord et nous nous en felicitons

Un “enterrement” symbolique... (photo d’amateur).

(22).” ne comprenant pas que les delegues aient cede alors que rien
de concret n’a ete obtenu. Les delegations se succedent a la
Direction qui refuse de poursuivre les discussions sur la ques-
tion des salaires (28).”
Le jeudi 4 juin l’agitation reprend. Certains ateliers cessent le
travail. La direction suspend les pourparlers. Aussitot les dele-
gues du syndicat, A. Costes et J.-P. Timbaud, reunissent les
ouvriers. Ils declarent :
“Les delegues du syndicat vous ont dit qu’il fallait rentrer lors-
que la Direction a fait des promesses formelles. Mais ils ont
ajoute qu’ils veilleraient attentivement a ce que ces promesses
soient tenues. Or, la Direction des Usines Renault renie
aujourd’hui les promesses qu’elle a faites. Nous venons done
vous dire aujourd’hui “Reprenez la lutte”. Ce ne sont pas les
ouvriers et les ouvrieres qui sont responsables de la reprise du
conflit. Ce sont les patrons (29).”
A 17 h 30, l’usine est de nouveau occupee.

De son cote L’Humanite affichait , triomphalement :
“Victoire aux Usines Renault” (23).
Une victoire ? En etait-ce veritablement une ? Certes, la direc-
tion avait souscrit a quelques revendications, mais sur le fond
elle ne s’etait nullement engagee. Elle le declara aussitot :
“Contrairement a certaines informations, la Direction des
usines Renault n’a eu a examiner aucun point du Contrat Col-
lectif , notamment le bareme des salaires qui reste a discuter
entre representants patronaux et ouvriers lorsque l’evacuation
totale des usines aura ete realisee” (24).

Detente et nouvelle tension

L’accord du 29 mai, suivi de l’evacuation de Billancourt, semble
donner le signal d’un certain tassement des mouvements dans
la Metallurgie. On constate ainsi qu’apres la signature
d’accords aux contenus variables, la reprise du travail chez
Citroen, Gnome et Rhone, Nieuport , Caudron, Farman,
Brandt, Talbot, Rosengart, Chausson, etc. , est effective.
“Dans l’ensemble le mouvement est en regression” (25).

La direction de Renault, quant a elle, apparait desireuse de
tenir les engagements qu’elle a pris sur les seuls points evoques
dans l’accord. Le 3 juin, elle porte a la connaissance du personnel
le nouvel horaire de travail qui exclut les heures supplemen-
taires : semaine de 48 heures pour tous avec cessation du tra-

vail le samedi all h 30 (26). Par contre, elle demeure ferme
sur les revendications portant sur le Contrat Collectif , la
semaine de 40 heures, les conges payes, la reconnaissance
syndicale qui, selon elle, debordent le cadre de l’entreprise et
sont de la competence des organismes syndicaux nationaux.

Tres rapidement, du cote ouvrier on se sent floue : le gouverne-
ment de Front populaire tarde a se constituer (27) et le patro-
nat, peu enclin a negocier , cherche a gagner du temps.

A Billancourt cependant :
“L’atmosphere de l’usine reste chargee d’electricite ; les
ouvriers sont a leurs etablis mais les conversations sont frequentes,
les discussions ardentes a l’heure de la pause et a la sortie.
Nombreux sont ceux qui ont cesse la greve de mauvaise grace,

Reprise de la greve

Au soir du 4 juin, une soixantaine d’ouvriers, reunis autour de
Costes et de Timbaud, constituent le Comite de greve Renault.
“Un petit bureau de Renault, au cceur de l’usine, avec une
porte librement ouverte sur un atelier, voila le blockhaus
central du Comite de direction du mouvement. Des camarades
y redigent sans se lasser des laissez -passer en echangeant quel-

ques rares observations a mi-voix. La carte bleue a bande blan-
che est celle du personnel de maitrise laisse dans l’usine par la
Direction , en plein accord avec les grevistes. Elle donne le droit
de libre circulation partout dans l’usine, d’entree et de sortie a
toute heure du jour et de la nuit. Voila des “prisonniers” qui le
sont bien moins que leurs terribles gardiens. En effet, les gre-

vistes, eux, ne sortent que par petits paquets pour aller aux
I
i

(22) Le Temps du 30 mai.
(23) Du 30 mai.
(24) Communique cite par J. Danos et M. Gibelin, Juin 1936 — La Decouverte, Paris

1986, p. 50.
(25) Le Temps du 31 mai.
(26) Arch. S.H . U.R., piece 2583 — Note de la direction.
(27) Les pouvoirs de 1’ancienne Chambre des deputes expirant le 3 juin, ce n’est qu’&

date que Leon Blum sera appele par le president de la Republique.
(28) J. Danos et M. Gibelin , op. cit . , p. 62.
(29) Le Temps des 6-7 juin.

cette
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provisions ou pour accomplir une mission bien determinee avec
l’autorisation expresse du “delegue central”. Le delegue cen-
tral a la charge de tout un atelier , c’est-a -dire qu’il veille par -
fois sur un millier de travailleurs. C’est lui qui discute avec la
“forte tete” et, par hasard , s’il sen trouve une dans son secteur,
qui raisonne, qui calme, qui aplanit toute difficult^. [...]. Aux
portes, des piquets de service ont une tache plus delicate
encore. II s’agit pour eux d’eviter l’envahissement de l’usine par
des elements indesirables dans lesquels se glissent peut-etre
quelques provocateurs. Et puis il y a les femmes d’ouvriers qui
apportent le ravitaillement et voudraient voir un peu leur
homme (30).”
Les pourparlers direction-delegues reprennent le samedi 6. Ils
se poursuivent durant deux heures. La discussion est cordiale.
Francois Lehideux tient a faire remarquer “que ce n’etait pas
la Direction des usines Renault qui avait suspendu les pourpar -
lers et qu’il avait respecte l’accord signe lors du dernier
debrayage” (31). Cependant il est convenu que “les salaires de
la quinzaine en cours seront payes au meme taux que la quin-
zaine precedente et que les salaires inferieurs a 4 francs seront
regies a ce taux”. Par contre, en ce qui concerne les revendica-
tions generates, la position de la direction reste ferme, elles
doivent “rentrer dans le cadre des lois a voter” (32). C’est
l’impasse et la greve se poursuit.

A ce debordement des syndicats - a la C.G.T. , on craint une
rupture avec la population dont le ravitaillement risque de
n’etre plus assure, et une radicalisation du mouvement due a
l’activisme d’une minorite revolutionnaire qui proclame que
“tout est possible” — repond l’impuissance du gouvernement.
“Son desir de se poser en arbitre est mis en echec par le dyna-
misme extraordinaire du mouvement ouvrier qui, par son
action generalisee, met en cause 1’ensemble des relations entre
le salariat et le capitalisme (34).”
De leur cote, nombre de patrons affilies a la Confederation
generate de la production frangaise (C.G.P.F.) ne sont pas sans
manifester une vive inquietude quant a l’occupation de leurs
entreprises. La negociation au plus haut niveau s’avere ineluc-
table.
Contrairement a une opinion longtemps admise, l’initiative
d’une rencontre entre la C.G.P.F. et la C.G.T. n’est pas due a
Leon Blum, president du Conseil, mais bien au delegue gene-
ral du Comite des Forges Lambert -Ribot (35).
Le dimanche 7 juin a 15 heures, delegations patronales et
ouvrieres se rencontrent a l’hotel Matignon en presence de
Leon Blum. On ne s’attardera pas ici sur les deliberations qui
virent s’affronter des points de vue pour le moins divergents. A
0 h 30, au matin du 8, un accord est cependant signe par les
parties. Il prevoit Fetablissement de contrats collectifs de tra -
vail , la liberte pour les travailleurs d’adherer au syndicat de
leur choix , le rajustement des salaires, l’instauration des dele-
gates ouvriers. Un second accord interviendra le 10 juin sur
^interpretation d’un arbitrage gouvernemental relatif aux bas
salaires et sur les conditions de reprise du travail.
Le 12 juin la Convention collective de la Metallurgie est signee
entre le Groupe des Industries Metallurgiques, Mecaniques et
connexes de la Region Parisienne — parmi les signataires
MM. Guillelmon et Duvernoy, de Renault — et l’Union Syndi-
cale des Travailleurs de la metallurgie, voiture et aviation,
marechalerie et similaires de la Region Parisienne — parmi les
signataires, Costes et Timbaud.
Parallelement , le gouvernement soumettait a la Chambre des
deputes, qui les adoptaient le 11 juin, les lois relatives aux
contrats collectifs, aux conges payes et a la semaine de
40 heures (36).

Les accords Matignon

Renault n’est pas seul. Dans toute la France, on assiste a une
recrudescence des greves. Des corporations entieres se joignent
au mouvement et de serieuses menaces pesent sur les services
publics. Les syndicats sont debordes.
“Ce qui frappe et , il faut le dire, ce qui inquiete le plus dans les
greves actuelles, c’est leur foisonnement spontane. Le mouve-
ment est declenche. Qui l’arretera ? Les organisations syndi -
cales ? On arrete mieux un mouvement que Ton a concerte que
celui qui est lance sans vous. Or il est clair que la C.G.T. reuni-
fiee n’a pas voulu cela (33).”

Le defile de la victoire

Apres la signature du premier accord Matignon, la direction
esperait la fin rapide du conflit car “toutes les conditions
etaient done remplies [...] pour la reprise du travail” puisque
“elle acceptait integralement le texte (de l’accord) et que les
pourparlers relatifs au Contrat collectif des Metaux etaient
repris” (37). Le 9 au matin elle attendait “les propositions de la

(30) Le Peuple du 5 juin.
(31) AN 91 AQ,16 — Compte rendu de la delegation — 6 juin 1936.
(32) Ibid.
(33) L’CEuvre du 4 juin.
(34) J. Danos et M. Gibelin, op. cit., p. 70.
(35) Declaration de Leon Blum au proeds de Riom.
(36) Le Senat ent^rinera ces textes les 17 et 18 juin.
(37) Arch. S.H.U.R. - Note du 8 juin.

En tete du defile de la victoire : Andre Morizet, maire de Boulogne-
Billancourt, Alfred Costes, depute, les elus municipaux et les membres du
Comite central de greve (photo A.F.P.).
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Le char des chauffeurs
(photo A.F.P.).

delegation ouvriere” et “s’etonnait du retard apporte par les
ouvriers a l’ouverture des pourparlers sur la base de l’accord
intervenu [...]” (38).

Or cet appel ne fut pas entendu. Deux raisons peuvent etre
avancees. D’abord la demonstration que le Parti communiste
voulait infliger au Parti socialiste et a la C.G.T. “qu’ils
n’avaient plus d’emprise sur la classe ouvriere et qu’il (le P.C.)
etait seul a pouvoir parler en son nom” (39) ; ensuite et peut -
etre dans une moindre mesure, l’attitude de certains ouvriers
qui reprochaient nommement a Costes de n’avoir pu faire
aboutir l’ensemble des revendications (40).

dent , un ange terrasse la guerre figuree par un gladiateur. Puis
l’unite, avec les bustes de Blum, Cachin et Costes ; le Front
populaire comme garant du pain et de la liberte, dans l’ordre
(femme tenant un pain et les Tables de la Loi). La Revolution
enfin, avec tous les hommes coiffes d’un fez rouge et , dans le
cortege, un groupe sovietique conduit par une paysanne vetue
de rouge (42). ”

En fin d’apres-midi une foule nombreuse se rassemble place
Nationale devant la porte de l’usine decoree de drapeaux, de
banderoles et d’affiches. Elle attend les corteges qui, partant
de differents secteurs de l’usine, doivent se regrouper.
“A 19 heures une rumeur monte de l’usine : “L’Harmonie”,
dans la cour , joue La Marseillaise et L’Internationale. Les
portes s’ouvrent et c’est une clameur immense qui monte,
vivats des grevistes et acclamations massives de la population
qui salue ceux qui se sont courageusement battus pour leur
pain et les libertes syndicales.
“Costes, secretaire du syndicat des Metaux, Morizet , senateur-
maire, et les elus de Boulogne-Billancourt sont en tete avec les
militants du Comite central de greve charges de gerbes rouges.
“Puis ce sont des chars fleuris decores de feuillage et d’emblemes.
“Les ouvriers, les ouvrieres portant des guirlandes de lierre, les
employes, les techniciens, defilent groupes par atelier et service
et la foule deferle comme maree humaine.

Le signal de la reprise va etre donne le 11 juin. Ce soir-la
Maurice Thorez , secretaire general du Parti communiste,
declare devant les militants de la region parisienne ::

“[...] II faut savoir terminer une greve des que satisfaction a ete
obtenue. II faut meme savoir consentir au compromis si toutes
les revendications n’ont pas ete encore acceptees, mais que Ton
a obtenu la victoire sur les plus essendelles des revendications”
(41).”

Le vendredi 12 juin, deux heures apres la conclusion de la
Convention collective de la Metallurgie, le Comite central de
greve Renault annonce l’evacuation de l’usine et l’organisation,
le lendemain, d’un “defile de la victoire”.

Des 1’aube du 13, les grevistes s’affairent a la construction de
chars exprimant
"... les idees-forces que leur inspire le Front populaire. Tout
d’abord, la reconciliation du proletariat et de la nation (pre-

mier char avec une fanfare jouant La Marseillaise ). Suit l’idee
du Front populaire comme revelateur de la puissance du tra-
vailleur dont la defaillance paralyse le pays (“Republique” en
bonnet phrygien, portee et soutenue par le marin en cire, le
cultivateur , le forgeron) et comme force de paix : avec son tri-

(38) Le Temps du 10 juin.
(39) Bertrand Badie : “Front populaire aux usines Renault” — Le Mouvement social,

n° 81 — Octobre-novembre 1972, p. 99.
(40) Arch. S.H.U.R. — Tract signe “Un groupe d’ouvriers des usines Renault”.
(41) J. Danos et M. Gibelin, op. cit . , p. 114.
(42) Bertrand Badie , “Les greves de 1936 aux usines Renault"

ment 1934-1938, sous la direction de Jean Bouvier — Champ Vallon 1986, p. 73.
La France en mouve
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“Au-dessus des tetes oscillent des pancartes, des calicots : “Pro-
letaires de tous les pays unissez-vous”, “Vivent les vacances” ,
“Vive la C.G.T. ” D’enormes portraits de Cachin, Costes,
Blum, Herriot .
“Les agents de maitrise, vigoureusement applaudis, elevent
une banderole : “A bas l’amicale Croix de Feu” . Et puis c’est le
defile dont on ne voit pas la fin a travers les rues de la ville.
Partout la foule envahit les trottoirs, des groupes se pressent
aux fenetres et tous acclament les vainqueurs.
“La manifestation atteint la mairie et les ouvriers defilent une
derniere fois devant les elus et les militants masses sur le perron
et chacun s’en va avec la joie et l ’espoir au cceur (43) . ”

La preoccupation majeure du Comite central de greve fut la
conservation de l’outil de travail . II donna de frequentes
consignes pour que “les ouvriers conservent l’usine telle qu’ils
l’avaient prise”. Fut -il toujours entendu ? IJ ne le semble pas
selon la compagnie d’assurances chargee par la direction de
1’evaluation des dommages :

“De l’ensemble de leurs indications (des chefs de service interes-
ses) , il apparait que les ouvriers avaient fait preuve jusqu’au 11
au soir d’une attitude reellement correcte, puisqu’ils escomp-
taient que les bases d‘un contrat collectif seraient acceptees et
signees a cette date . Les pourparlers ayant ete rompus, contrai -
rement a leur attente, leur etat d’esprit changea et une certaine
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L’Incorruptible, directeur politique : Alfred Costes. Le Combat syndical , publie par le Secteur du Hameau.

Sur l’occupation animosite s’ensuivit , animosite qui fut mise a profit par des ele-
ments douteux. C’est alors que , selon les precisions memes de
ceux qui purent vivre a l’interieur des usines, en contact avec
les grevistes , ces derniers se livrerent a des exces et abuserent
d’une situation de fait regrettable en l’absence d’une surveil-
lance et d’une discipline precedemment acceptee.
“Puis le 14 juin au soir , lorsque la cessation de l’occupation fut
decidee, les grevistes organiserent alors a travers les usines et
meme hors des usines un important cortege compose de chars.

Des le debut du conflit les responsables syndicaux avaient
donne une consigne formelle : l’occupation de l’usine devrait
s’effectuer dans l’ordre, le calme et la discipline. II semble bien
qu’il en fut globalement ainsi .

Pour “encadrer” les 30 000 occupants-grevistes, une organisa-
tion fut mise en place. A la base, des delegues elus dans chaque
atelier formaient un comite de greve inter-ateliers ; au som-
met , un comite central de greve compose de 11 delegues. De
plus, des comites annexes furent crees pour assurer des taches
particulieres (ravitaillement, entretien, animation. . .). (43) L’HumaniU du 14 juin.
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Des salaires horaires minima garantis furent fixes. Ils allaient
de F 6, 00 (magasiniers) a F 8,00 pour les mouleurs. L’aug-
mentation moyenne des salaires atteignit 15 % et certaines
remunerations furent doublees. Quant aux taux horaires femi-
nins, ils subirent des minorations, ainsi un ouvrier specialise
pouvait atteindre un taux horaire de F 6,25 alors que
l’ouvriere effectuant le meme travail ne percevait que F 5, 30.

Les jeunes ouvriers virent leur remuneration subir des abate-
ments selon Page : 14-15 ans, 15-16 ans et 16-18 ans. La troi-
sieme categorie d’ouvriers, les manoeuvres, non incluse dans les
definitions categorielles, etait affectee de taux horaires allant
de F 4,25 pour les femmes a F 5,00 ou F 5,40 pour les
hommes.

“Ces chars precisement furent confectionnes avec des mate-
riaux appartenant a l’assure : contreplaque, madriers, baches,
peintures... Le montant des dommages consecutifs a cette
seule manifestation peut se chiffrer a 60 000 francs environ.
En consequence la presque totalite des dommages constates
(degradations et vols) semble bien avoir ete commise posterieu-
rement au 11 juin 1936 (44).”

En definitive, la Compagnie d’assurances estima que le mon-
tant total des dommages causes par la greve s’elevait a
F 161 204,00 (45).

Autre preoccupation du Comite central de greve : l’education
syndicale et politique des ouvriers. Ces derniers, en effet , man-
quaient d’experience. Ils ne pouvaient se referer a aucun
precedent. II en resulta, surtout au debut de l’occupation, un
climat ou la crainte et l’euphorie se melaient. Crainte de la
repression patronale comme de la provocation ; euphorie par
la decouverte d’un sentiment de fraternite et de solidarity, sen-
sation d’une liberte inconnue jusqu’alors et certitude de
victoire. Mii \ * a

mmF.S.lj s fiEl.A” Lfs U'-inebfctiun syotJIcBlf F
Sectrup port -! "Pour modifier les comportements et accelerer 1’evolution des

esprits, le Comite de greve proceda a des distributions massives
de tracts et a la remise gratuite aux grevistes de journaux syndi-
caux : La Vie Ouxrriere , Le Metallo. De son cote le Parti
communiste fit de meme avec L’Humanite. En meme temps la
propagande orale s’effectua non sous la forme de grands
rassemblements mais par petits groupes. Et, pour retenir les
hommes a l’usine, des fetes et recreations furent organisees.
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Si la population ouvriere dans son ensemble, et les employes
pour une large part, participerent au mouvement, il en alia
differemment des techniciens et agents de maitrise. Nombre de
ces derniers furent astreints a l’occupation. Pour se les concilier
le Comite de greve les autorisa a sortir le 6 juin mais il semble
qu’il revint sur sa decision en constatant le desinteressement
dont ils faisaient preuve (46).
Desinteressement, et parfois une hostilite qui n’avait d’ailleurs
pas attendu la greve pour etre manifestee. Dans ce cas des
“pendaisons” en effigie et des “enterrements” symboliques se
deroulerent. Sur les “corps” etaient accrochees des pancartes
sur lesquelles on pouvait lire : “Traitre” (atelier 121), “Suceurs
de payes” (atelier 67), “La belle vache” (atelier 280) (47).
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Les acquis de juin

Relevement des salaires, conges payes, semaine de 40 heures et
institution des delegues, tels furent les acquis de juin 1936.
Pour le personnel ouvrier la Convention collective definit deux
categories : les ouvriers professionnels et les ouvriers specialises.

L’Union, publie par le Secteur C.G.T. de la place Nationale.
i

En ce qui concerne les agents de maitrise, techniciens et
employes, bientot appeles “collaborateurs” , la direction prit
des le 13 juin des dispositions particulieres prefigurant celles
que l’on retrouvera dans leur Convention collective du 18 juin.

Le professionnel etait “un ouvrier possedant un metier dont
l’apprentissage peut etre sanctionne par un certificat d’apti -
tudes professionnelles et ayant satisfait a l’essai professionnel
d’usage” ; le specialise etait “un ouvrier executant sur des
machines-outils, au montage, a la chaine, au four , etc. , des
operations ne necessitant pas la connaissance d’un metier dont
l’apprentissage peut etre sanctionne par un certificat d’apti-
tudes professionnelles” (48).

(44) AN 91 AQ 115 — Note non datee.
(45) Apres une transaction, le montant en sera reduit k F 110 000 — regie a la direction le

17 novembre 1936 — AN 91 AQ 115.
(46) Jean- Paul Depretto, Sylvie V. Schweitzer : Le communisme a Vusine

p. 191.
(47) Releve effectue sur des photos d’amateurs — Fonds historique de la S.H.U.R.
(48) Article 19 de la Convention collective.

Edires 1984,
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Dans une affiche datie du 13 juin, la direction precisait :

“Les agents de maitrise, techniciens et employes payis jusqu’a
ce jour sur la base du salaire horaire seront , a dater du 1" juin,
payes au mois ; le nouveau traitement mensuel sera obtenu en
multipliant par 200 le salaire horaire actuellement realise ; le
traitement ainsi obtenu subira les majorations prevues (ci -

apres).
“[...] Application immediate — c’est-a -dire affectant les emo-
luments de juin — [...] d’une augmentation generale des
salaires de 15 % a 7 % sans toutefois qu’il puisse en resulter
pour l’entreprise une augmentation moyenne superieure a
12 % .

“Les salaires minima
contrat collectif [...]
employees et a F 1 200,00 pour les employes [,..]. Les emolu-

ments inferieurs aux taux minima fixes par le Contrat collectif
a intervenir seront automatiquement relevis a ces taux a
l’ichiance du 30 juin.”

Cette anticipation dans l’application de dispositions salariales
previsibles incite a penser que la direction souhaitait s’allier
une categorie de personnel qu’elle considerait comme proche
de ses preoccupations. Cependant, c’est la Convention collec-
tive “collaborateurs” qui etablira le tableau general des classifi -
cations.
Avant 1936 la notion de conges annuels payes itait inconnue.
Seul pouvait binificier d’un conge non remunere de deux semai-
nes le personnel non ouvrier. La loi du 20 juin 1936 institua pour
tous un conge annuel payi de quinze jours comportant au moins
douze jours ouvrables. Certaines categories de collaborateurs
dont les classifications comportaient “l’indice CS” (conge supple-
mentaire) beneficierent d’une semaine complementaire apres
deux annies d’anciennete dans l’entreprise.
Pour la premiere fois l’usine ferma ses portes du vendredi
31 juillet au soir jusqu’au dimanche 16 aout inclus, le travail
reprenant le 17 aout aux heures habituelles (49).
Autre conquete sociale : la semaine de 40 heures. Son applica -
tion fut lente en raison d’une reticence certaine du patronat
qui lui opposait des problemes dont la resolution oberait
incontestablement les entreprises. Ainsi a Billancourt :

“La loi de 40 heures nous impose de nouvelles augmentations
d’effectifs qui doivent atteindre plusieurs milliers de personnes.

“Un tel effort d’accroissement de personnel ne peut etre fait
qu’avec un certain dilai, car il doit etre fait d’une fagon conti-

nue et ordonnee ; l’embauche de manoeuvres specialises doit
s’accompagner d’une augmentation des cadres, d’une forma-
tion de maitrise, de l’embauche et de la formation d’ouvriers
professionnels et du developpement des instruments de
controle.
“Si nous voulions embaucher a une allure plus rapide, notre
production, au lieu d’etre maintenue ou acceleree, se trouve-
rait certainement ralentie.

Nous aurons, notamment , de grosses difficultes a trouver des
ouvriers professionnels qualifies pour certains ateliers de fabri -
cation, d’etudes et de petite sirie [...] que nous avons toujours
beaucoup de mal a trouver. Nous aurons aussi des difficultes
considerables pour les specialistes outilleurs ; nous serons, de ce
cote, limites par le materiel dont nous disposons, mais surtout

par les difficultes que nous avons toujours rencontrees pour
obtenir le personnel outilleur dont nous avions besoin.
“[...] Certaines de nos installations, etablies pour la realisation
d’un programme actuellement fait en 48 heures, ne se pretent
nullement a une marche en 40 heures, car ces installations exi-

gent une cadence horaire absolument fixe, impossible a
augmenter.

“[...] Ce meme probleme d’installation se pose dans un certain
nombre d’autres ateliers : pour les ituves a noyaux, les fours a
feu continu, dont le debit deviendrait insuffisant , et dont le
nombre, de ce fait, devrait etre augmente.
“II nous faut prevoir une augmentation importante du nombre
de nos machines-outils et de divers materiels.
“Nous avons dija , depuis plusieurs mois, passe de tres impor-
tantes commandes de materiels, mais les delais donnes actuel-
lement par nos fournisseurs frangais et etrangers s’allongent de
plus en plus, certains fournisseurs importants de machines-
outils demandent , a l’heure actuelle, des delais de livraison de
plus d’un an.
“Le programme actuel des commandes en cours, soit de
machines achetees directement, soit de machines a faire
construire, soit de machines restant a acheter, depasse vingt
millions de francs.
“Tout cet ensemble de materiels divers ne pourra etre installe,
mis au point et mis en route avant le delai d’un an (50).”

Ce n’est done qu’en novembre 1936 que la semaine de
40 heures entrera en application. Pour la C.G.T., “cela per-
mettra d’employer beaucoup de sans- travail, victimes d’une
economic qui paradoxalement produit trop alors que la masse
manque du necessaire” (51).
Par contre, l’institution des delegues ouvriers fut rapidement
mise en place. Des juillet les elections eurent lieu qui confir-

merent pratiquement le mandat des “delegues provisoires” ilus
durant l’occupation de l’usine.
Pour les employes, techniciens et agents de maitrise, elles
furent fixies d’abord au 29 aout puis remises a cause des disac-
cords survenus entre la direction et les delegues provisoires. Ces
disaccords portaient sur le nombre de diliguis a ilire, les cati-
gories professionnelles, la ripartition giographique des sec-
teurs et. .. sur les urnes : “On installe des tables et , itant donni
que l’on nous a avertis qu’on essaierait d’emporter les urnes,
celles-ci seront fixies aux tables” (52). Apres nombre de dilibi-
rations un accord fut enfin obtenu qui permit aux ilections de
se dirouler le 4 dicembre.

en attendant l’itablissement du
seront fixis a F 800,00 pour les

Un nouveau paysage social

L’apres-juin 1936 voit l’irruption a Billancourt d’un nouveau
paysage social caractirisi par 1’higimonie de la C.G.T. et du
Parti communiste.

(49) Arch. S.H.U.R. - Note 2 416 de M. Grillot du 30 juin.
(50) Arch. S.H.U.R. — Note non signde du 13 novembre 1936.
(51) "Unir”, feuille ron6otyp6e du secteur C.G.T. de l’usine O.
(52) Arch. S.H.U.R. — Note de la direction “Elections” — non dat6e.
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Une convocation du “Syndical professionnel et amical
des agents de maitrise, techniciens et employes des usines Renault”.

Aux elections des delegues, la C.G.T. l’emporte avec 92,5 %
des votants chez les ouvriers et 64,2 % chez les employes et
techniciens. Ses effectifs sont importants sans toutefois attein-
dre les chiffres de source syndicate, allant de 29 a 31 000 (53).
Son activite est intense d’autant qu’en juillet debute la guerre
d’Espagne (54). Des feuilles roneotypees apparaissent dont cer -
taines nous sont parvenues : “Le Combat syndical” (secteur du
Hameau), “L’lle du Diable” (lie Seguin), “Union” (porte
Nationale), “Unir” (usine O).
Face a la C.G.T. (55), la C.F.T.C. et un syndicat independant
(56) dont les influences demeurent marginales, et le “Syndicat
professionnel et amical des agents de maitrise, techniciens et
employes des Usines Renault”. Cree le 9 juin 1936 par un
groupe de techniciens reunis dans le jardin du Cercle (57) pour
“defendre les interets professionnels sans ingerence politique”
(58), il realisera 21,5 % des votants aux elections du 4 decem-
bre et obtiendra 8 delegues (59).
A l’hegemonie de la C.G.T. correspond celle du Parti commu-
niste. Si en juin il compte 200 adherents et 40 cellules, il
connait par la suite une “montee verticale” : “on enregistre
jusqu’a 250 adhesions certains jours et, de juin a septembre,
nous passons a 3 750 adherents repartis en 400 cellules
environ” (60).
La plupart de ces dernieres publieront des journaux roneotypes
tel L’Eclaireur (cellule Dimitroc AOC) ; Alfred Costes fera
paraitre en octobre LIncorruptible, “organe mensuel du
groupe Thaelmann”, qui appelle notamment a la vigilance a
l’egard des Croix de Feu (61) dont l’influence dans l’usine reste
a demontrer.

A cote du Parti communiste, “L’Amicale socialiste Renault”.
Elle revendique 7 000 adherents (62) ce qui peut paraitre pour
le moins excessif.
Le Parti populaire frangais (P.P.F.) de Jacques Doriot mene
une lutte virulente contre les communistes. Dans son journal
Le Defenseur des metallos de Vusine Renault , il s’attaque aux
“larbins de Staline” et denonce les “demagogues communistes”
(63). Il ne semble pas que dans la periode juin-decembre 1936
les imprecations doriotistes aient connu une grande audience.
C’est done dans ce contexte que s’inscriront, pour un temps, de
nouvelles relations, souvent conflictuelles, entre une direction
longtemps omnipotente et un mouvement ouvrier soumis aux
fluctuations de l’environnement politique.

Gilbert HATRY

(53) Il convient de noter que l’effectif total de 1’usine s’elevait k 32 600.
(54) Sylvie V. Schweitzer : “Les ouvriers de Renault et la guerre civile espagnole — “De

Renault Freres n° 16, p. 134 et suiv.
(55) Vers la fin de 1936 se manifestera une “minorite revolutionnaire de la C.G.T.” qui

publiera une feuille 6pisodique, L’Insurgd.
(56) Par la suite, il deviendra “syndicat professionnel des ouvriers des usines Renault” et

publiera un periodique Le Metallo independant — AN 91 AQ 16.
(57) Le cercle des Chefs de service avail ete cr£6 le 29 octobre 1918.
(58) AN 91 AQ16 — Bulletin du syndicat professionnel et amical des agents de maitrise,

techniciens et employes des usines Renault — n° 1, fevrier 1937.
(59) MM. Carrere, Chauvez, Dohy, Guinguand, Laniray, Larrieu, Mercusot, Retif.
(60) AN 91 AQ16 : “Rapport pour la conference du Rayon de Boulogne-Billancourt” —17-18 octobre 1936.
(61) Association d’anciens combattants dirigee par le colonel de La Rocque, dissoute par

le gouvernement de Front populaire et reconstitute en “Parti social frangais”
(P.S.F.).

(62) Vouloir, organe mensuel de l’Union des Amicales socialistes de la Metallurgie —
n° 1, dtcembre 1936.

(63) N° 1 - Octobre 1936.
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S.A.E. , le moteur ne doit entrainer que les equipements indis-
pensables 4 son fonctionnement (pompes a eau, a essence et 4
huile, allumeur et generatrice de courant). Dans la norme
D.I. N. , le moteur doit, en plus, etre muni des accessoires
necessaires £ son montage sur le vehicule (tuyauterie et pot
d’echappement, filtre a air, ventilateur et eventuellement
radiateur d’huile).
Quant 4 la puissance fiscale, c’est une notion administrative,
qui est le resultat d’une formule qui varie suivant le carburant
utilise, la cylindree, les pays et meme avec les annees. Ainsi, la
formule de 1910 dependait uniquement de la cylindree, ce qui
amena les constructeurs 4 faire tourner les moteurs de plus en
plus vite. Cette formule a ete modifiee en 1973, pour faire
intervenir la puissance maximum.
Pour cette etude, la puissance fiscale sera celle de la formule de
1910.

I
Le moteur 4 CV 55 x 80 n° 662-1 (cylindree : 757 cm3).
J’ai raconte dans L’Epopee de Renault comment, en octobre
1940, avec Charles-Edmond Serre, dans nos reflexions sur ce
que serait l’apres-guerre, nous avions ete amenes, 4 l’insu de
Louis Renault, 4 etablir ce que devrait etre la voiture de
l’aprts-guerre, pour repondre aux possibility de la clientele.
Et nous avions abouti 4 un cahier des charges assez simple mais
imperatif :

— une cylindree du moteur 4 la limite de la puissance fiscale
de 4 CV, soit moins de 760 cm3,

— une voiture pesant en ordre de marche 450 kg (4 places et
2 portes),

— une longueur maximale en dessous de la limite de 3,70 m
pour beneficier du prix de garage minimal,
— une vitesse maximale de 80 km/h.
Tout ceci amenait 4 etudier un moteur de 4 cylindres, 3 paliers,
employant au maximum 1’aluminium pour alleger le train
arridre moteur.
Avec M. Amise, ancien dessinateur des Etudes des Automobiles
Delage, qui avait l’experience du trace de la belle mecanique,
et mon experience 4 la fois de la fabrication acquise au cours
des sept ans que j’avais passes aux Etudes d’Outillage chez
Delage et des six ans de la pratique des moteurs aux essais chez
Renault, ou j’avais particulierement travaille la modernisation
des moteurs 4 et 6 cylindres de 85 X 105, nous entreprlmes cette
etude du moteur, avec le desir de faire quelque chose de diffe-
rent de la pratique Renault de l’epoque (moteur 4 soupapes
laterales, carter en fonte, culasse aluminium) et d’adopter des
chemises-cylindres rapportees.

Je definis l’alesage 55 mm et la course 80 mm, en tenant
compte des vitesses maximales souhaitables pour le piston pour
une vitesse de 4 800 tr/min, que je ne souhaitais pas depasser

(suite 10)

Les variantes de la Dauphine

Dans le chapitre precedent, nous avons montre que, malgre la
sortie en serie de la Dauphine Gordini 1091, de la Dauphine
automatique 1094, et la production sur la meme plate-forme
des cabriolets Floride, Floride S, Caravelle et Dauphine
Gordini 1095, la production des DOG s’etait effondree aprSs
1960. Nous allons, dans le present chapitre, exposer ce que
furent ces differentes variantes, et les consequences qu’elles
entrain&rent sur revolution des moteurs derivant tous du
757 cm3 d’origine de la 4 CV.
Nous ne nous en tiendrons pas 4 un simple expose technique.
Nous profiterons de l’occasion qui nous est ainsi offerte d’eclai-
rer certains evenements que nous n’avons jusqu’ici evoques que
brievement, tels que les relations entre Amedee Gordini et
Pierre Lefaucheux et la Regie, avec le carrossier Ghia au sujet
des formes de la Dauphine, et de la conception des Floride et
des Caravelle, de la collaboration avec des inventeurs etrangers :
le comte de Terramala (anglo-italien) et Duffield (canadien)
dans la conception du Transfluide et des boites automatiques,
de la preparation du montage en serie des freins 4 disque (avec
Dunlop et Bendix), de l’aide que nous avons apportee 4 S.E.V.
dans ses negociations avec Motorola (U.S.A.) pour construire
les alternateurs. Ce sont tous des faits d’histoire de la technique
de la Regie.
Les puissances et les couples maximaux indiqufis pour les
moteurs sont ceux qui sont en general publies dans leur notice
par les constructeurs, c’est-4-dire etablis suivant les normes
S.A.E. etablies par la Society Automotive Engineering.
II existe actuellement deux normes :
— la norme S.A.E.,
- la norme D.I.N., etablie par la societe des Normes indus-
trielles allemandes,
qui donnent des resultats assez differents (1). Pour les deux, les
essais sont faits sur un banc amenage 4 cette fin. Dans la norme

(1) Pour la Dauphine, les differences entre les puissances et les couples, entre les deux
normes, apparaissent dans le tableau ci-dessous :

Norme S.A.E. Norme D.I.N.Mot.
cm>

Puis.
fisc.type CV tr/mn coupl. tr/mn CV tr/mn C. tr/mn

1090 Dauphine
1091 Dauphine
Gordini

663-1 846 32 4 250 6.7 2 000 26,5 2 000 5 CV4 250 5.8

663 845 40 5 000 6.6 3 300 34 5 000 6.6 3 000 5 CV
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afin d’eviter les affolements des ressorts de soupape et leur rup-
ture que nous avions connue chez Delage quand nous depas-
sions cette limite. Je n’avais pas suivi la mode qui etait deja aux
moteurs dits carres.
Comme la vitesse maximale de la voiture etait prevue a
80 km/h, 18 ch devaient suffire et une boite a 4 vitesses devait
permettre d’honnetes performances en acceleration et en
montagne.
L’emploi de l’aluminium nous permit de travailler particulie-
rement la culasse, pour simplifier la construction de la
commande par culbuteurs, en incorporant le support des axes
de culbuteurs a la fonderie, ce qui etait une premiere de la
construction mondiale.
L’emplacement de l’arbre a cames, assez haut, commande par
une roue dentee intermediate en celoron (matiere plastique),
nous affranchissait de l’utilisation d’une chaine couteuse, et, en
meme temps, raccourcissait au maximum la longueur des tiges
de commande des culbuteurs, ce qui permettait de reduire
encore les risques d’affolement a grande vitesse.
Nous ne nous doutions pas, en adoptant ces differents dispositifs,
qu’ils permettraient par la suite a certains mecaniciens de faire
tourner le moteur jusqu’a des vitesses de 7 500 tr/min et de
faire de notre moteur un moteur de competition particuliere-
ment efficace pour les courses de cote et les rallyes, comme la
suite devait le montrer.
Charles Faroux, grand journaliste de 1’automobile, qui
connaissait parfaitement les problemes techniques, ne s’y
trompa pas. Quand Louis Renault lui fit essayer le premier
prototype dans sa propriete d’Herqueville, il ne manqua pas de
lui faire des remarques sur l’esthetique et la tenue de route,
mais il ajouta : “Picard vous a fait un sacre moteur, c’est du
bon boulot”.
Apres diverses tribulations, que j’ai rapportees dans L’Epopee,
en decembre 1941, les premieres pieces devant constituer le
moteur prototype arrivaient a l’atelier 153 des Essais Speciaux.
On fit assembler ces pieces par Revillet, un compagnon ancien
chez Renault, et tres discret et sur. Le 7 fevrier 1942, le pre-
mier moteur tournait sur un des bancs d’essais. Ces premiers
essais furent satisfaisants : 19,2 ch pour la puissance maximale.
Par miracle, l’atelier des Essais Speciaux etait epargne la nuit
du bombardement du 3 mars 1942 et le moteur 4 CV intact sur
son banc d’essai pouvait poursuivre sa mise au point et ses essais
d’endurance.
Le 4 janvier 1943, la voiture prototype 4 CV faisait sa premiere
sortie et gagnait le bois de Meudon par le pont de Sevres et la
cote des Gardes. La vitesse maximale sur plat fut chronometree
a 84 km/h, ce qui, avec la demultiplication prevue, correspon-
dait a 5 200 tr/min. La route du pave des Gardes, cote
Chaville (17 %), fut montee en prise directe avec les 4 personnes
dans la voiture (600 kg). La 4' vitesse nous paraissait inutile ;
pour reduire le prix de revient, nous decidions d’etudier une
boite 3 vitesses.
Le 9 octobre 1944, Pierre Lefaucheux, nomme le 5 octobre
administrateur provisoire des Usines Renault par le general de
Gaulle, apres la requisition en usage des usines le 27 sep-
tembre, me rendait visite au Bureau d’Etudes et , apres essai le
10 octobre, en foret de Meudon, retenait la 4 CV comme sujet
de ses reflexions pour le programme de reprise des usines et me
demandait de reprendre les essais des 2 voitures prototypes,

interrompus depuis le 6 juin, jour du debarquement des Allies
en Normandie, et d’entreprendre immediatement l’etude
d’une carrosserie avec 4 portes — la voiture n° 106 — qui
devait devenir la 1060.
Le 9 novembre 1945, Pierre Lefaucheux decidait d’adopter la
voiture 1060 comme cheval de bataille, et de la sortir en serie a
partir du 1" juillet 1947, et d’atteindre une production de 300
par jour en juillet 1950. C’etait un pari ose ; il fut tenu : le
12 aout 1947, la premiere des 4 CV de serie sortait des lignes de
montage de l’ile Seguin. Le 2 octobre, 300 voitures descen-
daient, groupees, les Champs-Elysees pour l’ouverture du
34' Salon de l’Automobile et les 300 voitures par jour etaient
atteintes au 31 mars 1950, trois mois avant le delai fixe.
Pour reduire le prix de revient, le carter en aluminium du
moteur prototype avait ete remplace par de la fonte, ce qui
reglait un probleme preoccupant des joints, du fait de la diffe-
rence de dilatation entre la fonte de la chemise et l’aluminium
du cylindre.

Le moteur 662-2 (cylindree : 746 cm3 — alesage 54,5 — course
80)

L’annee 1948 voyait aussi naitre la vocation sportive de la voi-
ture 4 CV. Certains fils de concessionnaires, enthousiastes de
sport automobile, Escoffier a Paris, Lecat a Tours, Galtier a
Grenoble, Manzon a Marseille, Redele k Dieppe, Louis Rosier
a Clermont-Ferrand, des independants dont je m’excuse de ne
pas citer les noms, tres nombreux fanatiques de mecanique,
bricolaient eux-memes les moteurs pour participer a des
competitions diverses : rallyes, courses de cotes, etc.
Au cours du banquet offert dans le grand hall de la Foire de
Paris a la Porte de Versailles, a l’occasion du 34'Salon de 1947,
j’etais assailli par les plus jeunes de ceux que j’ai cites, qui me
demandaient ce qu’il fallait faire pour tirer plus de puissance
du moteur. Je leur avais repondu que ce n’etait pas difficile
car, au cours des mises au point, nous nous etions efforces de
freiner la puissance du moteur pour obtenir des performances
moderees de la voiture et une faible consommation d’essence.
Deja des resultats appreciates avaient ete obtenus par des spe-
cialistes du sport automobile, pressentant un marche de la
vente de pieces speciales a cet usage. De fait, notre concession-
naire Louis Rosier, a Clermont-Ferrand, champion des voi-
tures de haute competition (2), et son fils, en janvier 1950,
avaient gagne le rallye de Monte-Carlo, se classant premiers de
la categorie 750 a 1 100 cm3, rendu particulierement difficile
par la neige, le froid et le verglas.
Deja, en juillet 1948, Frangois Landon, chef d’atelier de notre
concessionnaire de Marseille, et son patron, avec qui il etait en
concurrence, affrontaient des voitures plus puissantes dans la
coupe des Alpes : 1 800 km de montagne avec, au menu, tous
les grands cols, et, pour ce premier contact, terminaient dans
les temps imposes. En septembre de la meme annee, dans la
celebre course de cote du mont Ventoux, les 5 premieres places
revenaient aux 4 CV, 4 plus de 60 km/h de moyenne. Landon
faisait le meilleur temps.

(2) Louis Rosier avait gagne de nombreux grands prix de formule 1 : en 1949 en Belgique,
1950 A.C.F. et Hollande sur Talbot 4 500 cm’, les Vingt-Quatre Heures du Mans en
1950 sur Talbot. Il dgcedait le 27 octobre 1957, suite & un accident au Grand Prix de
Hollande du 25.
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Les relations entre Pierre Lefaucheux et Amedee
Gordini

D’autres avaient couru dans Liege-Rome-Liege, et presente
leur voiture modifiee aux Vingt-Quatre Heures du Mans, en
particulier Redele et Landon en 1950.
La Direction Commerciale, sous la pression des concession-
naires, demandait en 1950 de diminuer la cylindree en dessous
de 750 cm3, afin que les voitures 4 CV ne soient plus classees
dans la categorie superieure et s’assurent la premiere place
dans la categorie des 750.

La decision etant prise par Pierre Lefaucheux qui s’interessait
beaucoup a cet aspect tres particulier de l’emploi des voitures
et a la publicite qu’apportait la diffusion par les journaux
specialises de ces classements, nous etions amenes a creer un
nouveau moteur 4 CV, de cylindree 746 cm3, en reduisant
l’alesage 4 54,5 mm, tout en conservant les autres elements du
moteur. Ce nouveau moteur prenait le numero 662-2 et etait
livre a partir du Salon 1950.
Le moteur type 662-1 continuait a etre fabrique pour les voitures
1060 normale et luxe et la commerciale R 2070, soit avec la
culasse donnant le taux de compression de 6,7, soit avec celle
donnant le taux de compression de 7,25 montee sur les R 1060
grand luxe.

Les moteurs type 662-2 beneficiaient ainsi d’un gain de puis-
sance, 21 ch a 5 000 tr/min au lieu de 18 ch a 4 000 tr/min,
du fait de 1’augmentation du taux de compression et du reglage
des gicleurs principaux et de l’ajustage d’automaticite (3).
Parmi les fabricants de “kits” se trouvait la societe Autobleu.
Cette societe avait envisage avec Luigi Segre, de la Carrosserie
Ghia, de Turin, de faire, sur une plate-forme et la mecanique,
equipee d’un moteur modifie par les soins de Ghia, un cabrio-
let. J’ai raconte, dans le n° 26 de notre revue, comment j’avais,
a l’occasion de la presentation de cette voiture prototype, en
mai 1953, fait la connaissance de Luigi Segre, president de
Ghia, et de son associe et styliste Mario Boano, avec qui la
Regie fit, par la suite, diverses operations. J’avais aussi, a cette
occasion, rencontre Maurice Mestivier et Lepeytre, les anima-
teurs d’Autobleu.
La societe Autobleu (4) etait presidee par Maurice Mestivier
(1902-1968), president de l’A.G.A.C.I. (Association generale
automobile des coureurs independants), et dirigee par Roger
Lepeytre (1904-1973), secretaire general du meme club. Mau-
rice Mestivier, passionne de competitions automobiles et meca-
nicien ingenieux, avait remporte de nombreuses epreuves.
Quant a Roger Lepeytre, il etait agent des Automobiles
Peugeot a Montrouge.
Les modifications qu’ils proposaient portaient sur :
— le montage d’une tubulure d’admission en tube d’acier
soude sans coude, de 32 mm de diametre au lieu de 22, ce qui
permettait de monter un carburateur Solex 32 PBIC au lieu du
Solex 22 IAC,

— une nouvelle culasse avec passages de gaz agrandis et polis,
diminution du volume de la chambre de combustion pour avoir
un taux de compression de 7,5 au lieu de 6,7, des sieges de sou-
pape larges et ressorts doubles, un arbre a cames donnant une
plus grande levee de soupapes, et augmentation du temps
d’ouverture, le tout pour augmenter le taux de remplissage.
Nous verrons plus tard que cette tubulure Autobleu fut montee
pendant un certain temps sur les Dauphine livrees aux Etats-
Unis.

Dans L’Epopee (5), j’ecrivais au sujet des relations entre Pierre
Lefaucheux et Amedee Gordini que “Pierre Lefaucheux ne
pouvait (le) sentir, je ne sais pour quelle raison” ; je me suis
souvenu depuis d’une conversation entre Pierre Lefaucheux et
Charles Faroux (6) qu’il avait invite a dejeuner en 1948 au
Select, restaurant du quai de Stalingrad, ou, avant la reouver-
ture de la salle 4 manger de Louis Renault 4 Billancourt, il
traitait ses invites.
Il estimait de longue date les articles de haute qualite tech-
nique et litteraire de Charles Faroux dans L'Auto et L’Equipe.
Son intention etant de parler avec lui de la degradation des
relations entre les journalistes specialises et les constructeurs, il
m’avait invite 4 assister 4 ce repas.
Comme je lui avais parl6, pendant notre voyage aux Etats-Unis
en juin 1947, des relations que Louis Renault entretenait avec
lui, il en fit etat, et Charles Faroux, tres franchement, lui
repondit que L'Auto-Journal avait definitivement empoisonne
le climat, et qu’4 son grand regret, il n’etait plus possible de
revenir 4 une confiance comme celle qui avait existe avant
1940.
Dans cette conversation tr6s detendue, Pierre Lefaucheux lui
fit la critique sur l’exageration des propos de L’Equipe vis-4-vis
des champions. “Les geants de la route” pour les coureurs du
Tour de France, le “sorrier de l’Automobile pour Gordini”, “le
genie de Gregoire” 4 propos de la traction avant.
Charles Faroux, qui savait que Pierre Lefaucheux etait un
homme simple qui ne cherchait en aucun cas 4 se mettre en
vedette, lui repondit qtx’il regrettait lui aussi ces exagerations,
mais que Jacques Goddet, son patron depuis la mort d’Henri
Desgranges, connaissant le besoin de son public (surtout popu-
late), estimait qu’il etait de bonne politique journalistique de
faire des champions des “surhommes”. Alors, Pierre Lefau-
cheux alia plus loin dans son opinion vis-4-vis de Gordini ; il
etait italien : “Souvenez-vous du coup de poignard dans le dos
du 10 juin 1940” , il etait au service du patron de Simca,
l’inf4me Pigozzi qui s’etait honteusement compromis avec les
nazis pendant l’occupation, et c’etait pour lui des tares irreme-
diables.
Puis la conversation devint plus generale sur les problemes de
l’industrie automobile europeenne face 4 la puissante industrie
americaine qui avait profite des commandes du rearmement
de tout le monde libre pour se developper prodigieusement
alors que les armees alliees detruisaient systematiquement les
moyens de communication et de production de toute l’Europe.

Sur ce point, Charles Faroux etait totalement d’accord avec
lui, partageant les memes inquietudes, qu’il devait d’ailleurs
exprimer dans une serie d’articles tres documentes.

(3) Le moteur transforme pour participer aux competitions etait presente aux Mines sur
une 4 CV equipee pour cet usage sous le numero de type 1063, avec boite 4 vitesses,

compte-tours, thermometre de temperature d’eau & la culasse, pot d’echappement
moins resistant au passage des gaz brules.

(4) Pour l’histoire de cette societe, se reporter au n° 10, d’octobre 1985, de la revue Prise
Directe publiee par la Federation des Amateurs d’Automobiles Renault.

(5) Page 335 de "L’Epopee de Renault”.
(6) Charles Faroux, polytechnicien, ne & Noyon le 20 decembre 1873, decede k Paris le

9 fevrier 1957. Pendant 55 ans, il domina par sa personnalite et ses connaissances tech-
niques le joumalisme et le sport automobiles mondiaux. Il etait president d’honneur de
la Societe des ingenieurs de 1’automobile (S.I.A.) qu’il avait contribue & creer en 1927.
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Les Vingt-Quatre Heures du Mans de 1951 Frigate, Landon au volant, au milieu de la nuit. J’etais aux
cot6s de P. Lefaucheux aux places arriere. II me proposa de
prendre Francois Landon comme directeur du Service Compe-
tition et, apres avoir consult^ G. Remiot, il lui fit cette proposi-
tion au cours du pot d’adieu qu’il nous offrit dans une brasserie
de la Porte d’Orleans. Landon accepta d’emblee et , le 1" aout,
il devenait directeur de la Competition de la Regie.

Je n’insisterai pas sur les difficultes que je rencontrai dans les
rapports entre Landon et Fretet, dont il n’avait pas la compe-
tence en matiere de mecanique automobile. Il etait parfait
comme organisateur des competitions sur route, qu’il preparait
kilometre par kilometre, virage par virage. Landon voulut
imposer certaines modifications que Fretet ne jugeait pas judi-
cieuses. Je laissais a Albert Lory le soin de faire les arbitrages.

L’echec relatif des 4 CV engagees aux Vingt-Quatre Heures du
Mans en 1950 avait decide Pierre Lefaucheux i engager une
equipe officielle dans l’epreuve de 1951, et & assister a
l’epreuve. J’avais engage, pour preparer les voitures, Fretet qui
etait le mecanicien d’Achille Sews qui mettait au point et
essayait, jusqu’en 1927, les voitures de coirfpetition de Delage,
champion du monde des constructeurs cette annee-14, la der-
niere ou Delage s’engagea dans les grands prix automobiles.
Fretet, aprfes la reprise de Delage par Delahaye en 1935, s’etait
engage dans la preparation des voitures Delahaye pour les
Vingt-Quatre Heures du Mans avant et apr£s la guerre. Il me
paraissait done tres qualifie pour la preparation des voitures
avant l’epreuve et leur entretien pendant la competition.
En mai 1951, quand Pierre Lefaucheux avait cree la Direction
des Etudes et Recherches (7), Auguste Riolfo devenant direc-
teur des Etudes, j’avais engage Albert Lory pour diriger les
essais des moteurs. Albert Lory, ingenieur des Arts et Metiers
(promotion Angers 1911), avait eu la responsabilite d’etudier
les voitures de competition de Delage, de la fin de la guerre &
1947. Apres la disparition de Delage, Albert Lory etait entre a
1’Arsenal de l’Aeronautique de Chatillon, pour s’occuper des
recherches sur les moteurs. En 1945-1946, il fut charge d’etu-
dier, en collaboration avec le Comite technique de l’automo-
bile (C.T.A.), une voiture de haute competition (d’ou son nom
de C.T.A. Arsenal). Faute de moyens, la voiture
C.T.A.-Arsenal, de 1 500 cm3 de cylindree a 8 cylindres en V
inverses de 60 X 65, une technique chere 4 Lory, qu’il avait
mise au point chez Delage sur le moteur 12 GVIS de la coupe
Deutsch de La Meurthe de 1934, ne put participer aux grands
prix de l’A.C.F. de 1948 et 1949. Le changement de formule
de la course prevu pour 1,952 mettait fin a l’operation des 1950,
les participants n’ayant pas les moyens financiers d’etudier un
nouveau moteur.
Et le grand jour du depart des Vingt-Quatre Heures du Mans
arriva. Avec Georges Remiot, nous avions assiste a l’entraine-
ment et aux reglages sur le circuit, avec Lory, Fretet, Landon
et Redele.
Avant le depart, Walter Sleator, concessionnaire de Rolls-
Royce et Rover en France, commissaire de la course, nous avait
fait faire le tour de controle de la liberte du circuit, au volant
de la Fregate, avec Pierre Lefaucheux et moi comme passa-
ges, la presentation des voitures frangaises sorties depuis la
derniere epreuve etant de tradition.
Dans notre categorie, la competition etait particularement
difficile avec la concurrence des DB. Panhard, pilotees par
Deutch et Bonnet, qui avaient l’experience de l’epreuve qu’ils
avaient dej& remport6e plusieurs fois. Francois Landon,
Redele et Lecat etaient au volant de nos 4 CV.
P. Lefaucheux, G. Remiot et moi suivimes pendant les vingt-
quatre heures, au stand de la Regie, la lutte avec anxiete,
attendant impatiemment les bulletins qu’apportaient toutes les
heures les chronometrages officiels. Les uns passaient alternati-
vement devant les autres au classement.
Les 4 CV se classaient 24', 27' et 29' au classement general (8),
Landon-Brehat les premiers des 750 cm3, et les premiers toutes
categories a l’indice energetique.
P. Lefaucheux nous invita a diner au restaurant de
l’Automobile-Club de l’Ouest, et nous rentrames a Paris en

Moteur 663-1 (cylindree 846 cm3 — aiesage 58 — course 80 —
puissance fiscale : 5 CV)

Dans la premiere partie de cette etude, relative a la conception
de la Dauphine, que nous avons publiee dans les numeros 25 et
26 du bulletin (9), nous avons developpe les problemes qui
s’etaient poses avant la decision de P. Lefaucheux de faire la
Dauphine le 6 janvier 1954. Nous allons resumer cette periode
en quatre phases :

1" phase : P. Lefaucheux me pose le probleme de 1’etude d’une
nouvelle voiture pour remplacer la 4 CV, en imposant l’utilisa-
tion du maximum d’elements mecaniques de la 4 CV : le
moteur type 662-2, les 4 cylindres 54,5 X 80, la plate-forme, la
direction, la transmission et les trains AV. et AR.

2' phase : A la suite de mes essais en Espagne en aout 1951, je
constate que les performances, surtout en acceleration, sont un
peu faibles. Apres les essais sur le meme itineraire, avec la
meme voiture, G. Remiot, P. Guillon et P. Vignal arrivant aux
memes conclusions, on decide d’augmenter la puissance en
portant 1’alesage de 54,5 a 58 mm, cylindree 846 cm3. Ce sera
le moteur 663-1.

3' phase : Certains esprits chagrins regrettent que Ton n’aille
pas plus loin dans 1’augmentation de la cylindree, en particu-
lar P. Vignal, obsede par la concurrence de la Volkswagen
(cylindree 1 192 cm3), demande l’etude d’un “moteur assu-
rance” qui pourrait etre monte sur la Dauphine en cas de
necessite commerciale, et eventuellement sur le fourgon 750 kg
en 6tude.

Pour repondre a ces inquietudes, je propose de faire deux
avant-projets de nouveauX moteurs de 72 mm d’alesage :

— le moteur 673, avec 956 cm3, 65 mm de course (limite des
5 CV : 948 cm3),

— le moteur 674, avec 1 108 cm3, 72 mm de course, done 6 CV.
A la conference d’etudes lointaines du 15 decembre, les avant-
projets sont adopts et il est decide de construire des prototypes.

(7) Voir “L’Epopee de Renault”, pages 310 et 311.
(8) Jaguar gagnait le classement general k la distance avec

dr e avec une moyenne de 150,465 km/h. Les 3 Go
abandonne avant la tomb£e de la nuit.

(9) Histoire de la Dauphine — Juin 1983 — n° 26 — page 11, tome 5.

saJaguar “C” de 3,6 1 de cylin-
rdini, qui chauffaient, avaient
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Pour compenser cette augmentation, il etait decide

— de remplacer la garniture de simili par le drap de serie
(diminution 1 S00 francs),
- de remplacer le collecteur Autobleu (economic : 1 943 francs).
On obtenait la meme puissance avec un nouveau collecteur
etudie pour le Mexique, et en montant la culasse du moteur
4 CV, qui donnait un taux de compression de 8 au lieu de
7,25.
Cette modification fut appliquee, en janvier 1958, en meme
temps qu’on livrait les Dauphine grand froid, suivant les resul-
tats des essais faits au cours de l’hiver 4 Bemidji.

A la conference d’6tudes lointaines du 8 fevrier 1956, je precise
que l’augmentation de poids serait de 5 kg pour le moteur 673
et de 10 kg pour le moteur 674 et que les prototypes sont pfevus
pour passer au banc d’essai en octobre.
A la conference d’etudes lointaines du 6 novembre 1956, Louis
Buty (10) fait le compte rendu des essais d’endurance de 10 voi-
tures 1 090 4 Lardy. “Tous les moteurs ont parcouru
80 000 km sans intervention, 4 1’exception de la n° 10 :
70 000 km et de la n° 3, arretee pour accident 4 41 400 km.
Ces essais etant faits 4 pleine charge, les clients passeront les
100 000 km sans incident. Toutes les boites de mecanisme ont
pass£ le cap des 100 000 km sans histoire.”
P. Dreyfus prend alors la decision de cesser les travaux sur le
moteur 673 et de continuer les essais d’endurance sur le moteur
674. L’accord avec Amedee Gordini
4' phase : Des essais de confirmation avaient ete demandes par
P. Dreyfus en juillet 1955. Ces essais eurent lieu en Italie du
Sud et en Sicile en juin 1956, les voitures etaient pilofees par les
nfemes qu’en aout 1951, auxquels s’ajoutait un representant
des concessionnaires Strangers : Antonio Maifredi, de Brescia.
Ils confrontaient la Dauphine 4 une VW 1 200 et une 1 100 D
Fiat (11).
J’assistais 4 ces essais comme observateur, notant les opinions
des conducteurs qui conduisaient alternativement les trois
voitures.
AprSs cette epreuve, l’avis unanime des essayeurs occasionnels
etait que “la comparaison etait en tous points 4 l’avantage de la
Dauphine, et qu’ils etaient confiants dans la competitivite de
notre voiture”.
Le moteur 663-1 etait confirms. II Squipera les Dauphine
1090, qui seront montees jusqu’4 1’arret de ce modele et de ses
dSrivSs jusqu’en 1966, avec une production totale de 1 885 044.

II sera aussi montS sur un certain nombre de R 4 L, R 4
Export, R 4 fourgonnette normale 2 104, R 4 fourgonnette
vitrSe, R 4 Parisienne, R 4 Grand Luxe et sur les R 6 L.

Le 6 mars 1956, Francois Landon m’invitait 4 dSjeuner avec
AmSdSe Gordini au Relais des Gardes 4 Meudon, avec
G. Remiot qui avait StS chargS par P. Lefaucheux de mettre
un peu d’ordre dans l’anarchie qui rSgnait au Service CompSti-
tion, ou l’aide apportSe aux coureurs Stait distribuSe avec plus
ou moins de logique, surtout 4 ceux qui n’appartenaient pas 4
la RSgie et qui menacaient la place de leader que Landon, qui
continuait 4 participer aux principales Spreuves, dSsirait
s’assurer.
Ce dSjeuner avec AmSdSe Gordini se prSsentait sous les meil-
leurs auspices : Remiot et Gordini Staient tous les deux nSs en
1898 et Staient des praticiens de la mScanique, parlant le
meme langage positif et rSaliste.
Gordini commenga 4 nous exposer ce qu’avait StS sa carriere de
mScanicien et de coureur automobile avant de devenir
constructeur. Comme s’il avait connu les griefs que lui faisait
P. Lefaucheux (Charles Faroux lui en avait-il parlS ?), il entra
tout de suite dans le vif du sujet. NS dans les Abruzzes, en
Italie, il avait fait son apprentissage de motoriste chez Ferrari,
garagiste 4 Modene, dont la rSputation Stait dSj4 trSs grande.
Le “commandatore” l’avait remarquS et 1’avait envoys en 1926
en France, pour travailler chez son agent. Il y avait connu celle
qui devait devenir son Spouse, la fille de Cessot, chef de l’ate-
lier de montage des moteurs chez Delage, et il y Stait restS. Il
fut engage en 1930 par Fiat pour la mise au point des voitures
de cette marque. En 1934, quand l’affaire Simca fut crSSe,
sous le controle de Fiat, par H.T. Pigozzi (12), Gordini fut
chargS de prSparer les voitures de compStition utilisant les
moteurs et les mScanismes de Fiat ; ces voitures s’engagerent
sous le sigle Simca-Fiat 4 partir de 1936.
Pour etre indSpendant de Simca, AmedSe Gordini avait fait
construire sur un terrain qui appartenait 4 son beau-pere,
69, boulevard Victor (prSs de la Porte de Versailles), un petit
atelier ou il Studiait et fabriquait les pieces spSciales et essayait
les moteurs modifiSs.

Moteur 663-2 Dauphine U.S.A.
Robert Lamaison pensait que Ton devait fournir au marchS
amSricain, en lequel il croyait, une voiture aussi performante
que possible, aussi bien en vitesse maximale qu’en accelera-
tion, surtout en acceleration. Comme il disposait, quand il
venait 4 Paris, d’une 4 CV 1063, il demanda que la voiture
speciale U.S.A., qui devait 6tre equipee pour repondre 4 la
legislation americaine, fut aussi montee avec une tubulure
Autobleu, ce qui augmentait le prix de revient de 1 943 francs.
Cette modification avait efe appliquee 4 partir des livraisons de
decembre 1957.
Les essais d’hiver 4 Bemidji, en Minnesota, pour le demarrage
des moteurs par grand froid, au cours de l’hiver 1957-1958,
ayant mis au point la carburation pour repondre 4 ces exi-
gences, on n’eut pratiquement pas d’ennuis avec ce moteur
pendant tout le temps que les Dauphine furent livrees
Etats-Unis et au Canada.
Au cours de la conference d’etudes du 5 septembre 1957, on fit
un nouvel examen du prix de revient de la Dauphine. L’obliga-
tion de monter un pare-brise en verre feuillete (glace Triplex) au
lieu de verre trempe amenait une augmentation de 5 785 francs.

(10) Louis Buty (ingenieur des A. et M., Paris, promotion 1938) 6tait k ce moment direc-
teur des Essais des voitures particuli&res.

(11) Histoire de la Dauphine — juin 1984 — n° 28 — page 135, tome 5.
(12) H.T. Pigozzi, d’origine italienne, qui faisait la distribution des voitures Fiat en

France, paralldlement au commerce des m£taux, rachetait en 1934 les usines Donnet
de Nanterre, mises en vente k la suite de la faillite de ce constructeur. Avec le
concours de Fiat, il montait dans cette usine la fabrication de la c£l£bre Topolino de
Fiat. Cette voiture fut construite en France k partir de la fin de 1936
Simca 5.

aux

le nom de
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annees ecoulees et qui l’avait suivi a travers ses mutations de
Fiat a Simca, de Simca a Gordini. II envisageait aussi de vendre
le terrain du 69, boulevard Victor pour payer ses dettes (13).
A la fin de ce long expose, tres franc, il nous proposait de faire
avec lui un contrat du meme type que celui qu’il avait conclu
avec Simca, et qui comportait l’exclusivite du resultat de ses
recherches et de ses travaux, avec le droit d’exploiter son nom
au benefice de notre publicite.
Les objections de P. Lefaucheux tombaient, la proposition
nous parut du plus grand interet et j’en parlai le lendemain 4
P. Dreyfus. P. Dreyfus qui, pourtant , n’avait rien d’un sportif,
sentant tout ce que le nom de Gordini, associe a celui de nos
voitures, pourrait apporter sur le plan commercial, aussi bien
auprfis des jeunes que des “mordus” de l’automobile, m’avait
encourage 4 poursuivre la conversation.
II confia au ServiceJuridique le soin de rediger le contrat, qui
se poursuivit longtemps, et qui aboutit a la construction, avec
l’aide de la Regie, de son usine de Chatillon, devenue la pro-
priete de la Regie apres la mort d’Amedee Gordini, en 1973.
Je n’eus jamais avec lui la moindre difficult^. II n’en fut pas de
mfeme avec mes specialistes du moteur qui, plutot que d’essayer
de profiter de son experience unique, prenaient ombrage de sa
collaboration, pourtant discrete et amicale.
Par la suite, un certain nombre de difficultes se produisirent
avec la Direction des Fabrications, qui amenerent k confier k
Gordini la fabrication des culasses et tubulures d’admission et
d’echappement. Le succes de la Dauphine Gordini et des Flo-
ride equipees du moteur 663-4 rendit rapidement ses moyens
de production du boulevard Victor incapables de fournir les
cadences de vente. Apres differentes tentatives pour trouver un
fagonnier exterieur pour assurer cette production, car les can-
didats exterieurs ne manquaient pas : Sud-Aviation dans son
usine de Saint-Nazaire, Deutch Moteur Moderne, aucun ne
presentant les garanties de competence et de qualite, un
accord intervint entre Gordini et la Regie pour construire et
equiper un atelier a Chatillon sur un terrain qui lui apparte-
nait, capable de repondre k la demande.
Cette usine fut construite rapidement par la S.E.R.I.
La voiture Dauphine Gordini, type 1091, etait presentee au
Salon de Paris 1958, et connut immediatement un succes
commercial. A la fin de 1959, il en avait ete fabrique 10 219 et
il devait en fetre livre 155 701 lors de l’arret de la production en
octobre 1966.
La Dauphine Gordini type 1095 devait progressivement la rem-
placer sur nos programmes a partir d’avril 1963. Cette nouvelle
version etait equipee du moteur type 673 dont nous suivrons
plus loin l’histoire.

En 1939, il terminait, au volant de sa Simca-Fiat, dixieme aux
Vingt-Quatre Heures du Mans, a la moyenne de 120 km/h,
alors que le vainqueur, J.-P. Wimille, gagnait a la moyenne de
140 sur Bugatti. Il etait premier a l’indice de performance et a
la coupe annuelle.
En 1936 et 1938, il avait d6j4 gagne le Bol d’Or au volant.

Comme il etait naturalise frangais depuis 1935, il fut mobilise
en 1939 et affect^ special dans un centre de reparation du
materiel automobile. Il y est reste pendant l’occupation,
s’occupant de l’entretien des voitures de 1’administration fran-
gaise, ayant rompu toute relation avec Simca.
L’occupation terminee, Pigozzi, ayant ete elimine de la direc-
tion de Simca par la Commission d’epuration nationale, puis
reintegre par suite de l’influence du baron Petiet, president de
la Chambre Syndicale, demandait a Amedee Gordini de
reprendre sa collaboration pour la competition. Conseille par
Charles Faroux qui ne pouvait se resoudre a le voir se desinte-
resser de cette activite pour devenir un simple fagonnier de
pieces mecaniques de haute precision, il faisait un contrat avec
Simca, qui lui donnait plus d’independance qu’un contrat de
collaborates, les voitures etant engagees desormais sous la
marque Simca-Gordini.
Amedee Gordini s’attaquait, a partir des elements de la
Simca 8, aux voitures specialement congues pour la Formule I,
en portant la cylindree de 1 086 cm3 a 1 220, puis 1 440, puis
1 490 cm3.
En 1949, aux grands prix d’Angouleme, puis de Marseille, une
1 440 cm3 battait la Talbot d’Etancelin. Au Grand Prix de
l’A.C.F., une 1 490 cm3 pilotee par Scaron prenait la troisieme
place. Lors de l’escalade du mont Ventoux, au volant de sa
1 490 cm3, Trintignant approchait de 20 secondes le record
general etabli en 1939 par Von Stuck sur Auto-Union
(14 minutes 3 secondes). La meme annee, l’equipe complete :
Sommer, Mauzon, Trintignant gagnait dans cet ordre le
Grand Prix du Leman.
A la suite de son echec aux Vingt-Quatre Heures du Mans en
1951, ou nous avions vu, avant la tombee de la nuit, les trois
Simca-Gordini rentrer au paddock par suite de la chauffe des
moteurs, Pigozzi en profitait pour resilier le contrat sans en
respecter les clauses.
Mais Gordini n’etait pas homme & renoncer au but de sa vie,
construire des voitures de competition de plus en plus puis-
santes et rapides. Il creait sa propre entreprise pour construire
la voiture dont il revait et l’engager sous son nom. Toujours
encourage par Charles Faroux, qui lui trouvait des “sponsors”,
il vecut desormais dans la perpetuelle angoisse des echeances.
En 1952, la 2 1 Gordini battait, a Reims, tous les records. En
1953, aux Vingt-Quatre Heures du Mans, une nouvelle Gor-
dini (moteur 6 cylindres de 2,260 1) conservait la premiere
place a l’indice et 4 la distance, pendant treize heures, pilotee
par Manzon et Behra, et, privee de freins, abandonnait tout
espoir de l’emporter.
Malgre ses echecs aux differents grands prix de 1953 et 1954,
Amedee Gordini perseverait mais les petroliers, qui avaient
jusque-la ete ses meilleurs soutiens, diminuaient leur concours
et il avait fait des emprunts pour continuer. Il envisageait de
congedier son equipe, de tres bons professionnels de 1’usinage
et de la mise au point, qu’il avait formee au cours des quarante

La Floride 1092 (moteur type 663 — cylindree 846 cm3 —
alesage 58 — course 80 — 5 CV)

Dans le compte rendu de notre voyage aux Etats-Unis avec
P. Dreyfus en mai 1957, nous avons relate la visite que nous

(13) Ce terrain a £t£ c£de depuis par Gordini pour la construction de l’hdtel Holiday Inn,
Gordini conservant son atelier et son bureau d’6tudes au rez-de-chauss6e.

139



II se trouvait que le plus jeune fils, Yves Brissonneau, de
l’industriel qui fabriquait du materiel de chemin de fer et
maritime 4 Saint-Nazaire s’interessait cl 1’automobile plus
qu’aux productions paternelles. II avait dej& tente une expe-
rience desastreuse de construction d’un prototype de voiture.
J’en fus informe par Marcel Babey (ingenieur A.M. promotion
Paris 1919) que je rencontrais au comite de la Societe des
anciens eleves des Arts et Metiers, qui nous orienta vers
Brissonneau le pere desirant creer une activite serieuse a son
fils, en fondant une societe dont il serait le president.
Les contacts furent etablis avec la societe Brissonneau et Lotz,
de Nantes, qui, par un heureux hasard, etait dirigee par Raoul
Guillemard (16), qui avait dirige la Direction du Personnel de
Renault du 4 mars 1944 au 31 janvier 1945.
Apres de difficiles negociations, menees par Eugene Genestoux,
directeur des Achats, un contrat fut conclu avec cette societe,
qui se chargeait du montage de la Floride dans une usine
construite a cette fin a Creil-Montataire.
La Regie participait pour une faible part au capital, mais four-
nissait le directeur (Bouillot, adjoint au directeur de Flins) et le
personnel d’encadrement, preleve sur les cadres de l’usine de
Flins, ce qui rassurait Brissonneau pere sur le serieux de l’ope-
ration et assurait la Regie de la qualite de la production et des
bonnes relations entre le personnel de cette usine et les divers
services de la Regie qui auraient a l’approvisionner en elements
communs a la Dauphine et a la Floride. La Direction de la
Qualite de la Regie avait la responsabilite du controle de la
qualite de cette production.
Je fis plusieurs fois Taller et retour de Turin pour voir la
maquette en vraie grandeur, puis suivre l’amenagement inte-
rieur. Pour remplacer la rigidite qu’apportait la coque de la
Dauphine en torsion et longitudinalement, bn fit des renforce-
ments de la plate-forme dans le sens transversal et dans le sens
longitudinal, comme Ghia en avait Texperience par le cabrio-
let qu’il avait realise sur la VW, si bien que le poids fut aug-

ments de 90 kg (720 kg en ordre de marche, contre 630 pour la
Dauphine).
Pour avoir des accelerations maximales et des vitesses maxi-
males competitives par rapport a la VW, on monta la boite
4 vitesses, qui etait en option sur la Dauphine, et on apporta au
moteur les modifications necessaires pour obtenir la puissance
de 36 chevaux, ce qui permit d’atteindre une vitesse maximale
de 126 km/h. Comme cette clientele etait probablement plus
sportive que celle de la Dauphine, on appliqua la modification
de vilebrequin qui consistait a traiter par martelage a la gre-
naille d’acier les conges des manetons et de la ligne d’arbre,

avions faite le 30 mai au gouverneur de la Floride, & Tallahas-
see, apres les entretiens avec les dirigeants de la General
Motors, de Ford et de Chrysler (14).

Avant de partir de La Nouvelle-Orleans en avion prive pour la
capitale de la Floride, j’avais presente sur Taile de Tavion les
plans que Luigi Segre, le P. -D.G. de Ghia, m’avait apportes a
Detroit, a notre distributeur regional Wendelle Jarrard. II
avait choisi Tavant-projet de la variante a deux portes en coupe
et cabriolet, et il fut convenu que, si cette voiture etait
construite en serie, on la baptiserait “Floride” en souvenir de ce
jour.

De retour a Paris, apres en avoir confere avec les Directions
Commerciale et de la Fabrication, P. Dreyfus decida que cette
voiture ne serait construite en serie que si un certain nombre de
conditions etaient reunies :

1° que l’etude de marche montre que, malgre la place deja
prise sur le marche par la Karmann Ghia, nous pourrions espe-
rer vendre, en France et a Texportation, suffisamment de cette
voiture pour amortir les investissements d’etudes, d’essais et
d’outillage,

2° que le moteur de la Dauphine, la mecanique et la plate-
forme puissent etre utilises a 100 % , ce qui etait le cas de la
Karmann qui utilisait ces elements de la VW,

3° que nous trouvions un carrossier exterieur aux usines pour
realiser totalement cette voiture comme sous-traitant, la vente
etant uniquement reservee a notre reseau,

4° que les performances et l’endurance de la voiture soient
satisfaisantes vis-a-vis de la concurrente (15),

5° que notre prix soit competitif en France et a Texportation.
En attendant les conclusions de ces etudes, j’etais autorise a me
rendre immediatement a Turin pour demander a la carrosserie
Ghia de terminer l’etude pour aboutir au plus vite a la realisa-
tion d’un prototype qui serait confie a la Direction des Essais
pour mesure des performances et endurance.

Je me rendis des juillet a Turin pour en discuter avec Luigi
Segre. Il me promit de tout mettre en oeuvre pour etre en
mesure de livrer le prototype aux Essais avant la fin decembre
1957. Il posait sa candidature pour la construction en serie de
cette voiture, pret a developper son usine pour assurer cette
production, la surface de son terrain lui permettant cette
extension.
Fritz Ukena, directeur de Wilhem Karmann GmbH, qui, a
Osnabruck, fabriquait les Karmann Ghia (probablement mis
au courant par Segre de notre projet), voulant s’assurer de
maintenir l’activite de son usine en cas de succes de la Floride
au detriment de sa production, nous proposait aussi de se
charger de cette fabrication.

Par contre, Chausson pouvait se charger de la fabrication des
outillages et du montage de la caisse en blanc, mais ne pouvait
executer la peinture, ni la sellerie et l’assemblage, ses ateliers
n’ayant aucune disponibilite et aucune possibility d’extension.

Comme nous n’avions toujours pas l’intention de nous charger
de ces travaux, et vu l’opposition de P. Dreyfus a traiter avec
Ghia ou Karmann GmbH, le projet risquait de s’enliser faute
d’assembleur.

(14) De Renault Freres d Renault Rtgie Nationale — tome 5, n° 30 — juin 1985 —page 268.
(15) Karmann-Ghia : moteur arri&re — refroidissement k air — cylindree 1 493 cm3 —

4 cylindres — 83 mm alesage — 69 mm de course
4 000 tr/min — couple maxi : 11,5 m/kg k 2 000 tr/min — vitesse maxi :
136 km/h — boite 4 vitesses — poids k vide : 900 kg — charge utile : 390 kg — prix :
coupe 14 700 F, cabriolet 15 900 F.

(16) Raoul Guillemard etait entr£ aux usines Renault pendant l’occupation, engage par
G. Lamirand (ingenieur E.C.P.) que J. Louis avait engage en 1940 pour l’avoir

adjoint, le directeur du personnel etant le colonel Duvernoy, que Louis
Renault (d’aprds Frangois Lehideux) ne pouvait cong£dier car il connaissait trop de
secrets. Quand G. Lamirand fut nomme par le marshal Petain haut-commissaire k
la Jeunesse et aux Sports, Guillemard prit sa suite le 4 mars 1944. P. Lefaucheux le
congedia le 31 janvier 1945, en meme temps que Duvernoy, sur demande de la
Commission d’Epuration, pour leur responsabilite dans la deportation des ouvriers en
Allemagne.

puissance maxi : 53 ch k

comme
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que les essais d’endurance de Lardy avaient montres neces-
saires pour les Dauphine en conduite sportive et 4 pleine
charge pour passer sans risque les 100 000 km.
Le moteur ainsi modifie prenait le numero 663.
On pouvait, pour les clients qui le desiraient, monter en option
le moteur 663, que Ton montait sur la Dauphine Gordini 1091.
La voiture prototype fut mise 4 la disposition de la Regie 4
Turin 4 la fin de decembre 1957 et les essais commencerent en
Sicile en janvier 1958, avec G. Remiot, L. Buty et moi-meme.
Buty avait installs son equipe d’essayeurs 4 Gela (17).
Notre premiere impression fut bonne. Les performances
etaient superieures 4 celles de la Karmann Ghia. La tenue de
route etait meilleure que celle de la Dauphine du fait de 1’aug-
mentation de rigiditS de la plate-forme.
A la fin de mars, la voiture d’endurance avait parcouru
52 000 km.
La Floride fut presentee au Salon de Paris en octobre 1958, 4
Geneve en 1959, et soumise aux journalistes en mai 1959. La
presse fut unanime 4 saluer la beaute de ses lignes et l’elegance
de l’ensemble. Elle voyait en elle la voiture ideale pour les femmes.
Un incident se produisit la veille de l’ouverture du Salon de
Geneve : je fus avise par le directeur de notre filiale suisse
qu’une voiture en tous points copie conforme de notre Floride
etait exposee sur le stand du carrossier suisse Ghia Aigle. Je
telephonai aussitot 4 Luigi Segre, qui me dit que Ghia Torino
n’etait en aucune facon liee 4 cette firme que M. Ghia avait
etablie 4 Aigle, dans le Valais, aprts l’achat de Ghia Torino
par la famille Segre, et qui s’occupait surtout de la carrosserie
des vehicules utilitaires. II se renseignait sur la presence de
cette copie au Salon. Vers la fin de la journee, avant notre
depart pour Gendve, il m’informait des resultats de son
enquete : le styliste qui avait dessine l’avant-projet de cette voi-
ture avait et6 congedie par lui 4 la fin de l’annee 1956. II avait
ete engage par Ghia Aigle. Sur la plate-forme d’une Dauphine
achetee d’occasion, il avait construit cette voiture d’apres les
dessins de style qu’il avait traces au cours de son etude et qu’il
avait emportes en quittant Ghia Torino. Segre avait fait saisir
la voiture sur le stand, elle etait sortie du Salon le soir meme et
il intentait une action en justice contre Ghia Aigle pour contre-
facon, et contre son ancien employe pour vol de documents.
Pour nous, l’incident etait clos. Ghia Aigle fut condamne 4
detruire la voiture (18).
Le succes ne fut pas ce qu’on esperait et ce que nous avaient
laisse entrevoir les distributeurs americains lors de l’inaugura-
tion du magasin d’exposition de Manhattan le 23 mai, espoir
que partageaient Paul Guillon et Pierre Vignal pour le marchS
de la C.E.E. et l’exportation.
La production, qui etait montee 4 36 164 unites en 1960, aprfes
3 869 en 1959, tombait 4 12 849 en 1961 et, pour relancer le
marche, la Floride 1092 etait remplacee des fevrier 1962 par la
Floride S avec un nouveau moteur dont nous verrons plus loin
les caracteristiques.
Aux Etats-Unis, qui avaient ete 4 la base de la decision de faire
cette voiture, quelles etaient les causes de cet echec ? Probable-
ment un ensemble de causes qui avaient cumule leurs effets :
- Le prix ? Une Floride 4 4 000 $ contre une compacte 4
2 500 $, 4 portes, 4 places, plus spacieuse pour les passagers et
les bagages ;

- La crise des ventes de la Dauphine et du reseau commercial
que nous a dgcrite Maurice Bosquet ;

- Le faible marche des cabriolets et coupes. Sur 6 124 563 imma-
triculations en 1961, les cabriolets ne comptaient que pour
306 000, soit 5% , contre 918 000, soit 15% pour les stations-
wagons ;

- L’impossibilite de climatiser ce type de voitures, surtout
l’ete dans des regions ou la temperature depasse 104°F (40°C),
surtout dans les regions comme la Louisiane, la Floride, le
Texas, la Californie, l’Arizona, le Nouveau-Mexique, qui
representent 30% du pare ;

- Enfin, le danger pour les cabriolets, en cas de retourne-
ment, accident frequent chez les voitures americaines du fait
de la souplesse des suspensions et de la douceur des directions
presque toutes munies d’une servocommande.
Les expeditions de trop grandes quantites de voitures, deddees
4 Paris sans avoir t4te le marche, comme pour la Dauphine,
avaient abouti au 31 decembre 1960 4 un stock de 3 185 unites.
Pierre Vignal, qui n’etait jamais 4 court d’arguments, disait
que e’etait le nom, Floride, que le particularisme americain
n’avait pas accepte, au Texas, 4 New York, en Maryland et en
Californie. En quelque sorte, une guerre de Secession contre les
Sudistes par les Yankees 1

Et on dedda que l’on changerait le nom, en mfeme temps que
le moteur : on appellerait la nouvelle voiture “Caravelle”.
Christophe Colomb, au secours !

En attendant de pouvoir le faire, Vincent Grob deddait de
rapatrier, en aout 1961, 1 560 Floride qui repasserent sur la
chaine de montage de Montataire pour £tre ecouiees dans le
Marche commun, alors qu’au 31 decembre 1960, le stock en
France etait dej4 de 5 300 et qu’il etait encore de 2 300 debut
juillet 1961.
La Floride S (comme Sport) type 1131 sortait 4 partir de fevrier
1962 equipee d’un moteur type 689, de 956 cm3 de cylindree,
alesage 65 mm, course 72 mm, 5 paliers, taux de compression
9,5/1, puissance maxi (S.A.E.) 51 ch 4 5 500 tr/min, d’une
boite 4 vitesses, de freins 4 disque. Sa vitesse maximum :
135 km/h.
La Caravelle type 1133 sortait 4 partir de juin 1963 equipfie
d’un moteur type 688 de 1 108 cm3 de cylindree, al£sage
70 mm, course 72 mm, 5 paliers, taux de compression 8,6/1,
puissance maxi (S.A.E.) 57,5 ch 4 5 400 tr/min, boite 4 vitesses,
freins 4 disque. Sa vitesse maximum : 145 km/h.
Ces deux moteurs etaient d’une puissance fiscale de 6 CV.
Le tableau suivant donne les productions des Floride, Floride S
et Caravelle par annee. On peut constater 4 sa lecture que,
malgre le changement de moteur, jamais la production totale
annuelle n’a approche la production de l’annee 1960, l’aug-
mentation de puissance des moteurs et de la vitesse maximum
n’a pas empeche la baisse des ventes.

;

(17) Station baln aire sur la c&te sud de la Sicile, & mi-chemin du d troit de Sicile et du
dStroit de Malte.

(18) En fait, il l’a remise & Luigi Segre, qui l’utilisa, ainsi que
personnel. Spouse, pour son usage
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se consacrerait, outre les visites d’usines d’automobiles, aux
nouvelles fonderies, et aux visites des acieries qui utilisaient des
trains de laminoirs a froid pour la fabrication des toles de
carrosserie.

Je me propose, dans une prochaine publication, de donner un
compte rendu tres complet de ce voyage, qui devait avoir une
tres grande influence sur le developpement et l’organisation de
la Regie au cours des annees suivantes. Je m’en tiendrai, pour
le moment, a ses consequences dans les domaines :

1° de la fabrication en France des coussinets minces,

2° de nos etudes sur les boites automatiques et sur la construc-
tion de la transmission de la Fregate Transfluide et de la
Dauphine Automatic.

La carrosserie Floride a done dure dix ans, avec une produc-

tion de 117 113 unites, ce qui demontre la fragilite des mar-
ches des voitures de ce type, trSs sensibles a la mode.

Floride Floride S Caravelle ObservationsAnnies Total
1092 1131 1133

Juillet 19611959 3 869
36 164
12 849

3 869
36 164
12 849
19 592
14 773
12 859

7 726
4 879
2 989
1 413

1960
1961

687 Fivrier 1962

Juin 1963
1962 18 905

10 000 4 773
12 561

7 611
4 879
2 989
1 413

1963
1964 298

Septembre 19651965 115
1. Les coussinets minces

Dans ce domaine, mon programme comportait les visites des
usines suivantes :

•l’usine de Johnson Bronze, a Newcastle (Pennsylvanie) le
26 juin,
•l’usine de Cleveland Corporation a Cleveland (Ohio) le
27 juin,

•l’usine de Federal Mogul a Detroit le 15 juillet (Michigan).
Dans chacune, je posais les memes questions :

— Quels avantages voyez-vous a l’emploi des coussinets
minces ?
— Quel precede utilisez-vous pour les fabriquer ?

— Pourriez-vous nous en fournir pour equiper notre moteur
4 CV que nous devons produire a la cadence de 300 par jour a
partir d’aout 1957 ? Si oui, & quel prix ?
— Eventuellement, pourriez-vous nous ceder une licence de
fabrication de votre precede de fabrication ?

Les reponses etaient les memes, sauf chez Federal Mogul ou
l’on me repondit que cette proposition ne faisait pas partie de
leur programme, qu’ils etaient, au point de vue developpe-
ment, sur la production de coussinets en bronze d’aluminium
special, pour remplacer les coussinets en bronze au plomb dans
le cas des moteurs diesels tres charges, et qu’ils nous fourni-
raient volontiers quelques jeux d’essais pour nos moteurs
d’autorails si nous leur faisions parvenir les elements neces-
saires 4 leur fabrication (dessins et diagrammes des efforts
subis).
Chez Johnson Bronze et Cleveland Corporation :

1° Les coussinets minces resolvaient totalement le probleme de
la tenue des coussinets car la cause des mosai'ques que l’on
constatait habituellement residait dans l’epaisseur de regule
dans la fabrication en anneaux regules et usines apres
regulage,

2° La production en bande permettait de deposer une epais-
seur de quelques dixiemes de mm tres reguliere. L’usinage a la
presse en partant de la bande arrivait a une tres grande preci-
sion, qui evitait tout usinage ulterieur ,

1966
1967

Juillet 19681968

117 113Totaux 53 569 29 318 34 226

Les progres de la construction U.S.A. de 1938 a
1945
Harry Lowe Brownback, dont nous avons deja fait connais-
sance a propos de la naissance de la Dauphine (19), avait
coutume de donner chaque annee, en octobre ou novembre, a
la tribune de la Societe des ingenieurs de l’automobile, une
conference sur les nouveautes de la construction automobile.
Sa collaboration avait cesse du fait de la guerre de 1939. En
1945, il nous parla de ce qui s’etait passe aux Etats-Unis en
1940, 1941 et 1942, avant l’arret de la construction des voitures
particulieres, reprise seulement au cours de septembre 1945,
aprds la capitulation duJapon. Pendant cette periode, des pro-
gres importants avaient ete faits.
Dans la construction des moteurs :

— developpement du pouvoir antidetonant des carburants,

— application generalisee des coussinets minces aux lignes
d’arbres et aux bielles,

— dispositif antiplomb pour ameliorer la tenue des soupapes
d’echappement.
Dans la transmission de l’energie entre le moteur et les roues
motrices :

— developpement des vehicules a 4 roues motrices : Jeep et
camions G.M.C. pour les besoins de l’armee americaine,
— application des boites automatiques, en 1938 sur Olsdmo-
bile avec la transmission Hydramatic, puis 1939 sur Cadillac,
en 1941 Fluid Drive sur Chrysler, De Soto et Dodge,

— emploi de plus en plus developpe des coussinets en bronze
au plomb pour les moteurs des camions, des chars et surtout les
diesels, avec un gros progres avec les depots d’indium pour les
moteurs d’aviation et de chars. H.-L. Brownback, qui avait
avant la guerre importe en France la technique des coussinets
en metal rose (qu’il fournissait en particulier k Renault pour les
moteurs d’aviation), insistait sur ce point.

J’avais mis au courant P. Lefaucheux en 1945 de cette confe-
rence. Au cours de notre voyage aux Etats-Unis du 16 juin au
20 juillet 1946, il me demanda de prendre contact avec les
firmes qui appliquaient ces techniques nouvelles, alors que lui

(19) De Renault Freres d Renault R6gie Nationale — tome n° 4, n° 25 — decembre 1982 —
page 35.
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Puis il me parla de G.A. Vanderveld qu’il appelait familiere-
ment Tony. Ayant herite d’une brasserie encore jeune, il l’avait
liquidee pour devenir fabricant d’equipements automobiles
dont il avait pressenti l’essor apres la guerre. Il avait investi
dans la construction d’une usine ultra-moderne Et Chelmsford
(Essex) au nord-est de Londres, pour fabriquer les coussinets
de ligne d’arbre et de bielles, et des bagues de toutes dimen-
sions suivant les techniques developpees aux Etats-Unis par
Cleveland Corporation dont il avait acquis la licence exclusive
de production et de vente pour toute l’Europe.
Il me mettait en garde, avant notre visite a Londres, sur son
comportement, car il etait trds brutal dans ses reactions et fai-
sait totalement confiance pour traiter des contrats k son fonde
de pouvoirs, le juriste Robins, et pour la technique a son direc-
teur technique, L.H. Beggs. Il m’informait que Tony etait
alors en proems avec la firme allemande Glycometalwerke, de
Cologne, qui produisait des coussinets minces par le precede
Cleveland Corporation et qui, apres avoir fait monter sa ligne
de fabrication par Vanderveld, avait cesse de payer les rede-
vances et lui enlevait la totalite du marche allemand, ce qui le
mettait dans une fureur folle.
Sa passion, son “hobby”, etait la competition automobile.
Quand, en 1947, le coureur anglais Raymond Mays (22) entre-
prit de reunir des fonds pour construire une nouvelle voiture de
course, 160 firmes souscrivirent 4 son idee, en particular Rolls-
Royce (qui devait realiser de nombreux organes), et G.A.
Vanderveld s’y engagea avec enthousiasme, se chargeant du
moteur. Ce fut la voiture B.R.M. (l’ingenieur Berthon, Rolls et
Mays). Il se donnait totalement k cette entreprise, laissant le
soin de developper son affaire de coussinets minces, qui
gagnait beaucoup d’argent, k son fonde de pouvoir Robins.
Lui parcourait le monde, assistant a tous les grands prix ou les
B.R.M. etaient engagees.
Le premier contact, dans le bureau de Vanderveld, le 18 octobre
1946, fut tres froid. Quand j’arrivai avec Sleator, Jean Louis,
qui avait assiste a une reunion de Babcock Wilcox, etait arrive
avant nous, etait adosse a un radiateur et n’arrivait pas a enta-
mer la conversation avec Vanderveld flanque de Robins. Notre
entree degela la conversation. Je lui rappelai notre bref entre-
tien de Cleveland et marquai que notre intention n’etait pas, a
priori, de fabriquer mais de lui commander des coussinets pour
l’equipement de tous nos moteurs, aussi bien pour les bielles
que pour les lignes d’arbres.

Jean Louis me presenta comme “le pere de la 4 CV” et le direc-
teur des Etudes de la Regie et nous passames dans sa salle a
manger pour y deguster, apres un scotch a l’anglaise (avec eau
plate et sans glace), un excellent repas prepare par son chef
frangais. Le repas fut tres detendu, grand amateur qu’il etait,
comme Sleator, de la cuisine frangaise, les plats frangais et les
vins frangais firent le fond de la conversation. Il connaissait
mieux que nous les meilleurs restaurants de Paris et de pro-
vince. Apres un tres vieux cognac, que Jean Louis et moi refu-
sames (ce qui lui fit hausser les epaules), nous visitames 1’usine,

3° Le support en acier special et la forme donnee aux coussi-
nets, legerement ouverte par rapport k la demi-circonference,
donnaient une elasticity qui les plaquait contre le carter ou la
tfete de bielle et ameliorait les echanges de chaleur entre les sur-
faces en contact,

4° Ceci exigeait toutefois une precision accrue des alesages et
un etat de surface ameliore des surfaces en contact.
Chez Johnson Bronze, a ma deuxieme visite, apres avoir exa-
mine les dessins que je m’etais fait expedier de Billancourt, on
declinait l’offre de commande sous le pretexte que Ton n’avait
pas la possibility de realiser d’aussi faibles diamdtres.
Par contre, chez Cleveland Corporation, M. Myers, le direc-
teur commercial, faisait demander son licenciy exclusif en
Europe, G.A. Vanderveld, qui etait justement en visite k
Detroit. C’etait un homme corpulent, entre cinquante et
soixante ans, d’allure brutale, au teint couperose. Il fut
convenu que nous nous rencontrerions 4 Londres au moment
du Salon de l’Auto, pour discuter des fournitures et, eventuel-
lement, d’une licence de fabrication des coussinets et des
bagues. Je lui laissais mon dossier de dessins afin qu’il put le
faire examiner par son service d’etudes avant notre rencontre.
En septembre, Walter Sleator, alerte par G.A. Vanderveld
pour organiser notre rendez-vous, prit contact avec moi et
m’invita k dejeuner au Pavilion Royal, au bois de Boulogne.
M. Sleator etait concessionnaire de Rolls-Royce et de Rover
pour la France. Il possedait un atelier a Levallois pour la repa-
ration et 1’entretien des voitures des deux marques. Entre qua-
rante et cinquante ans, il ytait d’allure trts britannique, tres
elegant et raffine, de corpulence moyenne. Nous echangeames
d’abord des propos sur nos carrieres respectives. Avant la
guerre, vers 1930, il avait ete en contact avec les Automobiles
Delage pour negocier une licence de fabrication des moteurs
d’aviation Rolls pour l’aviation militaire frangaise. Il avait ren-
contry a cette occasion Chaumont et Lory. Il parlait frangais
avec un leger accent d’outre-Manche ; sa mere etait frangaise
et il avait lui-meme epouse une Frangaise, soeur d’un ecrivain
dont j’ai oubliy le nom. Il avait ete directeur commercial de
Ch. Weymann, au temps des carrosseries souples Weymann, il
y avait connu Bartaud et Caron, avant de devenir, apres la
deconfiture du carrossier, le concessionnaire de Rolls. Apres
septembre 1939, il s’installa a Madrid comme conseiller mili-
taire aupres de la representation diplomatique de Grande-
Bretagne. Madrid, en reconnaissance de l’aide apportee par
Hitler et Mussolini El Franco, etait devenue la plaque tournante
des intrigues de l’espionnage allemand en Mediterranee et en
Irlande, terrain de choix de l’amiral Canaris. En fait, il etait en
relation avec les agents de 1’Intelligence Service qui avaient en
France le contact avec la Resistance (20). Il accueillait les
pilotes de la R.A.F. abattus en France, Belgique et Hollande
qui transitaient par l’Espagne, et les dirigeait sur Lisbonne,
Barcelone ou Gibraltar, suivant les disponibilites. Ses aller et
retour a Londres etaient frequents et n’avaient pas toujours ete
sans emotions.
En plus de sa representation de Rolls et de Rover, il assurait les
ventes en France des produits de Vanderveld Products. Mais,
commergant dans l’ame, il avait servi d’intermediaire entre
J.-A. Gregoire dans ses negotiations d’une licence pour la pro-
duction en Grande-Bretagne de l’A.G.F. 3 CV par une filiale
de Rolls (21). Mais ce contrat n’aboutit pas a une realisation
pour plusieurs raisons dont l’orgueil britannique n’etait pas la
moindre.

appartenait au Ml-5 (Service du contre-espionnage et de s£curit britannique),
Ml-6 (Service secret de renseignements anglais), et Ml-9 (Service du War-Office
charge de creer des fili6res d’6vasion en Europe). P. Lefaucheux, qui avait eu ces
renseignements par la D.S.T., m’avait recommande d’etre tr&s discret avec lui sur les
relations de la R6gie avec l’Armee et nos relations avec l’6tranger.

(21) La firme Grantham Products (Kendall).
(22) Histoire mondiale de VAutomobile — tome II , page 425 — J. Rousseau (Hachette

1958).

(20) Il
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pilotes par L. Harold Beggs, remarquablement organise, les
lignes de production des coussinets minces entierement auto-
matisms, suivies des presses, du rouleau de la bande d’acier
special k l’emballage des coussinets, le tout d’une proprete de
laboratoire, les murs couverts de ceramique.
Jean Louis l’invita k visiter notre usine de Billancourt et 4 ren-
contrer P. Lefaucheux. Vanderveld accepta et chargea Robins
et Sleator de preparer une proposition de fourniture pour nos
coussinets quand il aurait regu les dessins du moteur 4 CV.
Lors de sa visite 4 Billancourt, nous lui fimes visiter les ateliers
en cours d’amenagement pour la fabrication de la 4 CV.
P. Bezier lui expliqua le fonctionnement des machines-
transferts en cours de montage. II s’y interessa vivement, et
P. Lefaucheux nous emmena dejeuner au Grand Vefour, a
Fepoque le plus celebre restaurant de Paris.
La suite des negociations fut longue et penible. Un moment,
on eut l’impression que la nationalisation des usines etait la rai-
son de son hesitation. En fait, il voulait que je preside la
societe, ou la Regie ne devait avoir qu’une faible majorite, et
n’acceptait pas que ce fut B. Vernier-Palliez (un administra-
teur non ingenieur) qui la presidat. On discuta aussi sur le nom
de la societe. P. Lefaucheux voulait “Societe nationale des
coussinets minces” (S.N.C.M.) ; finalement, on s’arreta a :
Societe nouvelle des coussinets minces.
Finalement, on aboutit a la construction de l’usine de Saint-
Jean-de-la-Ruelle, dans la banlieue ouest d’Orleans (pays du
bien manger et du bien boire), sur les plans de la society
Vanderveld. Tony venait quelquefois la visiter. Il n’assista que
rarement aux seances du conseil ou il etait represente par
Robins. Mon camarade de promotion, Maurice Rage (Paris
23), dirigeait cette usine en meme temps que l’usine de la
Regie, responsable de la production des pieces de haute preci-
sion (axes de piston, pompes d’injection diesel).
M. Sleator, qui representait aussi Vanderveld Products au
conseil, m’expliqua un jour que la duree de la negotiation etait
due a la volonte de Tony d’user la patience de la Regie et de
l’amener a renoncer a participer 4 cette operation. Il desirait
financer lui-meme la totalite de 1’affaire, avec Sleator comme
gerant commercial et Picard comme gerant technique. Les
benefices auraient alors ete repartis entre le capital et les
gerants.
Desormais, mes contacts avec M. Sleator furent suivis et se
d6velopp£rent sur le plan amical. Il m’invita 4 diner chez lui, a
Neuilly, une fois avec J.-A. Gregoire, une autre fois avec
Charles Faroux, une autre fois avec Weymann. Quant a mes
relations avec Tony, elles etaient restees tres bonnes. A mes
visites au Salon de Londres, il m’invitait a trinquer avec lui, au
bar qu’il avait fait installer au-dessus de son stand. Malgre nos
ignorances de la langue de l’autre, nous arrivions k nous
comprendre. Plusieurs fois, au cours de ces visites, il
m’emmena a son usine pour me montrer certaines innovations
dans son organisation, ou pour parler des ennuis qu’ils eprou-
vaient dans le reglage ou le fonctionnement de leurs moteurs
de competition, et me demander des conseils k ce sujet.
Quand il venait au Salon de Paris, W. Sleator nous invitait a
dejeuner au restaurant Saint-Jean-Pied-de-Port, avenue de
Wagram (17'). J’etais ainsi au courant des peripeties du proces
avec Glycometalwerke qui avait ete porte devant la cour de
Chicago puis finalement devant la Haute Cour de Washington,
qui en definitive condamnera Glycometalwerke.

2. La transmission semi-automatique
En octobre 1947, W. Sleator m’invita a essayer, apres ma visite
au Salon, un autobus a transmission automatique qu’avait en
exploitation la Luton Corporation 4 Luton (Bedfordshire),
ville de 110 000 ames, situee a 40 miles au nord de Londres, ou
General Motors construit les vehicules de la marque Standard
et les voitures particulieres de la marque Vauxhall.
Deux mots du capitaine Moore qui, au volant de sa Mercury,
nous a conduit de Londres a Luton. Grand, mince, tres chic
dans son complet croise ajuste, la tete du Britannique des
images de mode : roux grisonnant, le teint rose, les sourcils en
broussaille sur des yeux profonds. Au moral, tres peu bavard,
un air grand seigneur et affable a la fois. Ne parlant pas fran-
gais, ses propos m’etaient traduits par Sleator mais j’avais
l’impression qu’il comprenait le frangais a la rapidite qu’il
mettait k repondre a mes questions sans attendre la fin de la
traduction. Bien plus tard, un jour que je le rencontrai dans le
metro de Londres, il repondit a mon salut dans un frangais
parfait avec un fort accent britannique.
Il expliqua que le bus que nous allions essayer etait muni d’un
transmetteur de couple hydraulique qu’il avait invente.
Le maire de Luton, apprenant que des ingenieurs frangais
etaient dans la cite, a desire nous recevoir. Paroles de bienve-
nue, whisky, signature du livre d’or. L’accueil etait charmant,
plein d’amitie et de delicatesse. La conversation est restee
vague, entrecoupee d’histoires racontees par les adjoints qui
avaient fait la guerre de 1914-1918 en France, et de recits de
voyages d’etudes, plus ou moins cocasses, qu’ils avaient faits
chez nous. Le lunch qui nous fut offert etait preside par le
bourgmestre, tres “Labour Party”. Ancien ouvrier, par la poli-
tique au conseil et au poste d’administrateur de la “Luton Cor-
poration”, il m’a beaucoup amuse par son agitation dans son
role d’hote tant il redoutait de gaffer. Il nous a copieusement
arroses de the et gaves de sandwiches au saumon et au thon...
En nous faisant visiter avec fierte l’hotel de ville (construit en
1936), alors que nous passions par le vestiaire des conseillers,
comme un gamin il a mis sur sa tete son bicorne noir et passe sa
blouse gris-bleu, insignes de son poste. J’ai eu beaucoup de
peine a reprimer un sourire tant il y avait de comique dans
1’attitude de cet elu travailliste, fier de se presenter a nous dans
la tenue traditionnelle de sa nouvelle charge.
Un autobus etait a notre disposition pour effectuer les essais.
conduit par un conducteur de la Compagnie. Le demarrage en
cote, en particulier, etait progressif et la reprise apres un frei-
nage se montrait franche et rapide pour un vehicule de ce
poids.
Au rapport que je lui fis, P. Lefaucheux me demanda de suivre
le contact. Nous n’avions rien a perdre a completer notre docu-
mentation sur les realisations existantes et, eventuellement, a
faire une etude pour la Fregate qui etait en projet.
Le capitaine Moore eut quelques diffkultes a nous obtenir un
rendez-vous de la societe Brockhouse, dont il etait le directeur
commercial. Le sidge de cette societe etait situe k Test de Liver-
pool. Finalement, accompagne de B. Vernier-Palliez et de
W. Sleator, apres un vol en fin de journee Paris-Manchester
via Londres, nous etions regus a 20 heures par le president de la
societe Brockhouse, flanque du capitaine Moore. Nous appri-
mes avec surprise que Brockhouse etait licencie exclusif des
inventeurs de la transmission que nous avions essayee & Luton.
Pour la partie hydraulique, d’un inventeur italien, Salerni,
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un collaborateur precieux. II accepta sans reticence et on se
separa avant que le capitaine Moore put aborder le probleme
du contrat avec Brockhouse.
Le contact avec l’ingenieur canadien Bill Duffield fut pris en
aout 1949 a Toronto (Ontario) a 1’occasion de ma participation
a la conference des Nations Unies pour la preservation des res-
sources naturelles, comme membre de la delegation franchise,
qui etait presidee par Emmanuel de Martonne, geographe de
reputation mondiale. Les fins de semaine me laissant un peu
de temps libre, j’en profitais pour faire quelques missions pour
la Regie : un voyage a Philadelphie et un a Detroit pour regler
quelques questions avec la societe Budd et un week-end a
Toronto, pour faire connaissance avec Bill Duffield et m’entre-
tenir avec notre distributeur au Canada sur le marche des voi-
tures 4 CV qui s’ouvrait dans ce pays. Le rendez-vous ayant ete
pris avec Bill Duffield par le capitaine Moore, j’arrivai a l’aero-
port de Toronto, le samedi 27 aout a 10 heures par Transcana-
dian Air Line. M. et Mme Duffield m’attendaient. Duffield ne
parlant pas frangais, son epouse, qui etait quebecoise, lui ser-
vait d’interprete.
Bill Duffield etait un petit homme replet, d’un teint apoplec-
tique, d’aspect renfrogne. Sa femme etait d’abord sympathi-
que, nettement plus ferme, et avait sur lui, visiblement, beau-
coup d’autorite.

Ils m’emmenerent, Bill au volant de sa Ford Mercury, equipee
de sa transmission, visiter son bureau d’etudes qui etait installe
a son domicile, 4 Mimico, dans la banlieue proche de Toronto.
Accueil tres cordial. Amateur de whisky, il tenait a saluer mon
arrivee par quelques rasades de sa marque preferee. Puis il
m’expliqua le fonctionnement de son mecanisme sur plans avec
beaucoup de difficultes, dues surtout 4 la traductrice qui avait
beaucoup de peine a trouver les termes techniques francais.
Apres le dejeuner dans un restaurant de la region, a 1’enseigne
de Old Mill, il me fit essayer sa voiture sur les routes qui lui ser-
vaient de terrain d’essai dans la campagne proche : un demar-
rage en rampe de 21 % sur gazon et une reprise dans une
rampe de 13%. Je retrouvais avec ce vehicule les performances
que j’avais constatees lors de l’essai de l’autobus de Luton.
Nous allames ensuite visiter ensemble la Foire internationale
de Toronto, qui se tenait a ce moment. La voiture 4 CV qui
etait vendue 1 395 $, contre 1 350 au coupe Fiat et 1 500 pour
la Ford Anglia , avait un grand succes d’affluence. Beaucoup
de monde autour pour en essayer l’acces et le confort.
Apres cette visite, ou j’avais rencontre M. Roy, notre importa-
teur au Canada, M. et Mme Duffield, avant de me conduire
diner au King Edward Hotel, me firent visiter leur domicile,
un coquet cottage, et m’offrirent un nouveau scotch, ce qui
donna l’occasion 4 Bill de me corner comment il avait fait for-
tune en vendant du whisky aux Americains du Michigan et de
l’Ohio, pendant les annees de la prohibition.

naturalise sujet britannique, et d’un ingenieur canadien, qui
residait a Toronto au Canada, Brockhouse etait dispose a nous
donner une sous-licence de ses brevets, moyennant, pour ses
bons offices, une redevance par unite produite et un droit de
licence gratuite pour les brevets que nous pourrions obtenir
pour nos perfectionnements et innovations dans ce domaine.
Le capitaine Moore etait charge de nous mettre en rapport
avec les detenteurs des brevets dont Brockhouse etait licencie.
Nous ne pouvions evidemment accepter ces propositions sans
faire une enquete sur la validite des brevets en question et sur
les applications qu’ils avaient recues. Nous reservions notre
accord jusqu’a ce que ces etudes fussent terminees.

Le premier contact avec Salemi eut lieu a Paris le 11 novembre
1948, au magasin des Champs-Elysees, dans un bureau de la
Direction Commerciale. Je vis arriver vers moi un petit vie
tres soigne et parfume, aux yeux exorbites, dont la voix chevro-

tait et les mains tremblaient, avec un air de chien battu.

La conversation fut difficile, non par le fait du langage (23) ,
car Salemi, qui avait sejourne a Paris et fait des etudes en
Sorbonne sur les civilisations du Moyen-Orient, parlait un
frangais parfait. Comme je lui demandais dans quelles condi-
tions il pourrait nous faire rapidement une etude po
transmission destinee a la Fregate, il me repondit qu’a son age
(il avait soixante-dix ans), je ne le reduirais pas en esclavage et
qu’il n’avait qu’un dessinateur, qui avait plusieurs etudes en
cours. Quant a lui, il ne voulait pas etre exploit^ par Renault
comme il l’avait ete par les Anglais et les Americains, qui
l’avaient interne dans un camp comme citoyen italien en 1940
et avaient exploite ses brevets sans lui verser de redevance pen-
dant toute la duree des hostilites, et il rompit la conversation
sur cette colere subite, me laissant perplexe.

ux

ur une

Ce fut le capitaine Moore qui recolla la porcelaine. Il nous
invita a diner tous les deux dans une vieille auberge de Hurley
(Berkshire) datant de 1135, proche du domicile de Salerni, qui
habitait un vieux manoir 4 Maidenhaid. Apres s’etre excuse de
sa reaction, qu’il attribua 4 son etat de sante et 4 sa fatigue, il
fut eblouissant d’erudition. Il m’expliqua qu’il etait ne en 1880
en Georgie (au Caucase) dans une famille aisee italienne de la
region de Naples, qui s’etait expatriee apres un proces ou elle
avait perdu son titre nobiliaire de comte de Terramala, cheva-
lier de l’Ordre de Malte (24). Sa famille disposait d’une impor-
tante fortune, ce qui avait permis au fils de faire des etudes
superieures sur les cultures grecques et pheniciennes 4 Athenes,
Florence et Paris de 1900 4 1913 dont sept ans 4 Paris, ou il
avait en particulier suivi le cours du professeur Victor Berard,
4 l’lnstitut frangais des Hautes Etudes, sur l’influence des Phe-
niciens sur Homere, cours qui 1’avait vivement impressionne
(25). Le diner se passa sans que l’on abordat l’objet de notre
reunion. Chaque fois que Moore essayait d’y revenir, Salerni
partait sur un autre sujet : l’art italien, Florence, Venise, les
fresques de la chapelle Sixtine. On le sentait heureux d’avoir
trouve en moi un auditeur sous le charme. In fine, je lui propo-
sai de lui envoyer, pour faire l’etude du convertisseur de couple
qui m’interessait, un de mes plus brillants jeunes ingenieurs,
Adrien Bertetto, avec tous les elements techniques sur la Fre-
gate et le moteur 2 litres qui devait l’equiper. Adrien Bertetto
(26) qui, dans la section d’etudes de Marcel Guettier, etait dej4
au courant des differentes boites semi-automatiques exis-

tantes : Wilson, Cotal, Hydramatic, Power Glide, Fluid Drive,
et qui parlait un excellent anglais, serait certainement pour lui

(23) Il parlait avec une egale facilite le Sanscrit, le grec, I’italien, l’anglais et le frangais.
(24) En 1952, il m’informa par une lettre qu’il avait gagne son procds en Italie et, comme

seul heritier, il avait retrouve le titre de “comte de Terramala”, de 1’Ordre de Malte,
que possedait sa famille depuis 1750. Qu’en consequence, notre contrat serait modifie
pour tenir compte de son changement de patronyme et que, desormais, son courrier
devait etre adresse k M. le Comte de Terramala.

(25) Il regrettait de n’avoir pas achete ce cours, public par Armand Colin en 1902, sous le '

titre “Les Pheniciens et l’Odyss6e”, qui etait epuise depuis longtemos.
(26) Adrien Bertetto (ingenieur des A. et M., Aix 1944) avait ete l’un de mes auditeurs k

I’Ecole superieure du Petrole et des Moteurs. Je l’avais engage k sa sortie (il etait le
premier de sa promotion) et je l’avais affecte pour debuter dans la section d’etudes des
voitures particulidres.
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La construction du convertisseur de couple et de la boite qui
completait la transmission se fit sans difficult^. Aussi bien
Salerni que B. Duffield se felicitaient de leur collaboration
avec A. Bertetto. Quant 4 lui, il avait beneficie de leur expe-
rience de praticiens et avait perfectionne sa pratique de
1’anglais.
M. et Mme Duffield firent plusieurs sejours en France au cours
du montage et des essais de la transmission. Nous les heber-
gions 4 l’hotel Napoleon, avenue de Wagram, pres de l’Etoile.
Pour distraire Mme Duffield pendant les absences de son
epoux, mes filles lui firent visiter Paris, Versailles et Saint-
Germain. Ils passerent plusieurs week-ends dans ma maison de
campagne de Fleurines (Oise).

La Fregate, equipee de la transmission, presentait l’avantage
pour le conducteur de pouvoir changer de vitesse quand il le
jugeait necessaire (27).

Ne 4 Windsor, la cite canadienne qui fait face 4 Detroit sur la
rive nord de la riviere Saint-Clair, qui relie le lac Erie au lac
Saint-Clair, il avait, au cours de sa jeunesse, bourlingue sur le
lac par tous les temps et en toutes saisons. Il saisit l’opportunite
que lui offrait le dix-huitieme amendement 4 la Constitution
en 1919, de fournir les alcools qui faisaient l’objet de la prohi-
bition aux bootlegers de Detroit et de Cleveland. Il acheta un
bateau de plaisance 4 moteur, y monta le moteur de Cadillac le
plus puissant de l’epoque, de 200 ch, puis il l’equipa pour la
navigation de nuit et le transport et le transfert au large des
caisses de whiskys de toutes marques qu’il se faisait livrer par les
producteurs irlandais.
Les amateurs en face ne manquaient pas. Chaque nuit, la
vitesse de son bateau lui permettant d’echapper 4 ceux des
garde-cotes les plus rapides, il livrait “paye cash” les caisses aux
prix les plus 6lev6s car il y avait surenchere entre ses clients. La
plupart du temps, il les rencontrait 4 la limite des eaux territo-
riales mais, les nuits d’hiver, il prenait le risque de s’aventurer 4
la faveur de la brume jusqu’4 la cote.
La fin de la prohibition en 1933 arreta son “commerce” et il
crea la societe Windsfield 4 Mimico et ouvrit son bureau d’etudes.
Prudence oblige. Il concluait cet entretien par une boutade :
“C’etait dommage car j’etais pret 4 mettre 4 execution mon
projet d’installer un pipe au travers de la riviere, pour ecouler
ma marchandise”.
Le lendemain, dimanche 28, il venait me chercher au Royal
York Hotel pour, avec l’importateur Roy et Stoney’s, distribu-
teur pour l’Ontario, examiner le probleme de la vente au
Canada.
Puis il me fit visiter l’usine Canadian Acme Screw and Gear
Ltd que presidait M. Patterson (d’origine suedoise) et dirigeait
M. Davidson (d’origine ecossaise), qui construisait des boites de
vitesses, des ponts arriere et des amortisseurs pour la produc-
tion Ford et Chrysler au Canada (800 unites par jour) ;
Duffield en etait le conseiller technique. Cette firme lui fabri-
quait ses prototypes.
Apres le dejeuner 4 son domicile, ou j’appreciai le talent culi-
naire de Mme Duffield, particulierement apres une semaine de
la cuisine americaine de la “cantine” de Lake Success et de
l’hotel Barbizon de New York, nous achev4mes notre conversa-
tion sur la collaboration que nous pouvions attendre de lui. Il
etait tres comprehensif et tres confiant. Le fait que je l’invitai,
ainsi que son epouse, 4 suivre le montage et les essais en
France, les interessait particulierement. En meme temps, je les
informai qu’A. Bertetto viendrait 4 Mimico avec tous les ele-
ments techniques pour faire l’etude avec lui, suivant ses direc-
tives, et cela les charmait. La presence dans ce vieux couple
sans enfant d’un jeune Frangais cultive presentait pour eux
beaucoup d’interet. Il en fut ainsi decide. On parlerait de
contrat, avec eux, et Moore s’ils le desiraient, quand ils vien-
draient 4 Paris.
Ils me reconduisirent 4 l’aeroport, ou un avion d’American Air
Lines, qui decollait 4 17 h 22 et, apres avoir survole 4 basse
altitude les chutes du Niagara et fait escale 4 Buffalo, atterris-
sait 4 New York La Guardia 4 19 h 50.
Le lendemain, 4 10 heures, je presidai la stance sur la chimie
du petrole ou le professeur Leon Jacque, maitre de conferences
4 l’Ecole polytechnique et president de l’lnstitut frangais du
petrole, presentait sa communication sur “le petrole produit
chimique”.

Elle fut presentee au public au Salon de Paris de 1951, sous le
nom de Transfluide, et connut un succes commercial qui elar-
git le marche de la Fregate un peu languissant. Certains clients
de l’epoque m’en parlent encore aujourd’hui avec le regret
qu’on en ait abandonne la production en meme temps que
celle de la Fregate, en 1960.

Au cours d’une de ses visites 4 Paris, Terramala me fit un
cadeau qui lui paraissait particulierement interessant, Les
Pheniciens et VOdyssie, edition de 1902, qu’il avait trouve chez
un bouquiniste de Birmingham, sa bible de l’Antiquite grec-
que. Son etat de sante se degradait, il perdait souvent
connaissance.
Quant 4 Bill Duffield, lui aussi connaissait de serieux ennuis de
sante auxquels l'exces d’usage de whisky n’etait pas totalement
etranger. Le capitaine Moore, rencontre au Salon de Londres
en octobre 1959, m’informait que Bill avait ete opere d’un
glaucome aux deux yeux et qu’il etait pratiquement aveugle ;
on ne pouvait plus compter sur sa collaboration. Peu de temps
aprfes, un faire-part envoye par son epouse m’avisait de son
dficfcs. Il avait soixante-dix ans.
A. Bertetto avait la maitrise des techniques d’automaticite des
transmissions. Pour la Dauphine Automatic (type 1094) qui
sortait en serie en 1963, il simplifiait la construction en rempla-
gant le convertisseur et l’embrayage electro-magnetique par un
coupleur 4 poudre magnetique construit par Jaeger sur licence
Eaton. Cette voiture connut un gros succfes : 39 509 furent
fabriquees en 1963, 28 914 en 1964.

La meme transmission fut montee sur la Renault 8 Automatic
(type 1133) qui prit la suite de la Dauphine Automatic en
1966.

Fernand PICARD

(27) La transmission Transfluide 6tait une solution semi-automatique plus proche de la
Fluid Drive de Chrysler que de l’Hydramatic de General Motors. Le convertisseur de
couple 6tait solidaire du vilebrequin et, entre sa sortie et l’entrte de la boite 3 vitesses,
etait entrepot un embrayage £lectromagn6tique qui permettait de decoupler le
convertisseur pour les manoeuvres de parking, de marche arriere et en montagne, et
ne conservait l’usage du convertisseur que pour l’utilisation en ville et sur route.
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Fig. 2

Chemise

L’emploi des chemises
combine les avantages d’un
carter en metal tendre avec
ceux de futs resistant bien a
l’usure et, de plus, faciles a
remplacer.
Lors du lancement de la
4 CV, les chemises furent
moulees une a une avec des
noyaux cuits par des cou-
rants induits dans des frag-
ments metalliques meles a
leur sable mais Jean Fau-
quembergue voulut ensuite
les realiser par centrifuga-
tion, ce qui ameliorait la
qualite du metal tout en
procurant une economic,
parce qu’il etait alors plus facile d’automatiser l’operation et
qu’il n’etait pas necessaire de masselotter.

culierement de celles qui executent des operations de preci-
sion ; le temps m’a fait defaut pour appliquer ce principe aussi
largement que je l’aurais voulu.

Jusqu’a ce point, la chemise n’avait subi que des operations
d’ebauche mettant en jeu des efforts importants ; il avait fallu
la serrer vigoureusement et elle avait subi en consequence des
deformations qu’il importait de resorber dans les phases
suivantes.

Sur ses indications, Marcel Gardrat etudia un carrousel ou ne
subsistait plus comme role pour l’operateur que de basculer la
poche de metal liquide. Plus recemment , Henri Peltier a per-
fectionne le procede en equilibrant les parties tournantes et en
liberant totalement l'operateur de tout ce qui n’etait pas une
simple surveillance.

Les diametres exterieurs etaient alors repris sur des tours
Sundstrand equipes de mandrins expansibles ; en meme temps,
on realisait la mise a longueur entre la face superieure et le cor -

don situe sur l’epaulement qui avait pour mission d’ecraser le
joint place sous la collerette d’appui ; de la precision de cette
operation dependait l’etancheite de la separation entre l’eau et
l’huile du moteur, et l’on comprend que le Controle ait ete par-
ticulierement intraitable sur ce point.

Pour l’alesage, effectue par une batterie de machines
A.E.T.A. (fig. 2), les pieces etaient bloquees exactement
comme sur le moteur ; ainsi, le risque d’une deformation nui-
sible se trouvait reduit au minimum.

Quatre pieces etaient moulees d’un seul bloc, et venaient de la
fonderie dans des conteneurs que les chariots a fourche depo-
saient directement dans un distributeur faisant en meme temps
office de reserve, afin que l’echange d’un conteneur vide contre
un plein ne cree pas de temps mort.

Du distributeur , un bloc passait directement sur une machine
Wagner a scie circulaire qui le trongonnait en unites de deux
pieces immediatement absorbees par une machine a centrer ,
puis sur un tour (fig. 1) qui ebauchait les cordons et la portee
inferieure : le bloc etait ensuite scie pour donner deux pieces
independantes.

La vitesse de coupe des grains en carbure de tungstene attei-
gnait cent metres par minute ; les fabricants d’outils en matiere
ceramique nous promettaient le double mais, a ce moment, les
plaquettes resistaient mal aux chocs et ce n’est que plus tard
que Ton a realise ce progres.

Pour le pierrage, nous avions etudie des machines bibroches
avec expansion hydraulique des outils ; les touches de l’instru-
ment de mesure incorpore etaient intercalees entre les pierres,
ce qui etait un progres par rapport aux systemes qui ne
prenaient la cote qu’a l’entree de la piece ; afin de limiter la
dispersion, on avait decide de stabiliser la temperature du
liquide d’arrosage ; il fallait aussi automatiser la manutention

Le forage central s’effectuait sur une machine-transfert dont
les montages portaient huit pieces, chargees a la main mais ser -
rees a l’aide d’une visseuse pneumatique.

Cette machine, comme toutes les autres de cette sorte , etait
posee sur une dalle de ciment qui devait assurer la permanence
de sa geometrie ; malheureusement , l’ecoulement des eaux
pluviales vint affouiller le sol qui est, a Billancourt , forme par
les alluvions du bassin de la Seine ; le flechissement du beton
entraina le dereglage de la machine et il fallut faire intervenir
d’urgence les magons. Cet incident acheva de me convaincre de
la necessite d’assurer l’isostatisme des machines, et plus parti-
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de fonctionnement et qu’elle subissait les efforts appliques par
le piston et par le serrage de la culasse ? Sans doute rien de
bien grave, car les incidents de fonctionnement et les grippages
restaient tres rares.

sur ces machines car les pierires etaient inondees de petrole et
nous ne voulions plus soumettre les operateurs a cette
ambiance ; cependant, il ne fallait pas laisser les machines sans
surveillance car le dereglage du systeme de mesure aurait
produit en peu de temps une grosse quantite de pieces defec-
tueuses ; alors, le resultat des mesures faites a Tissue de l’opera-
tion par un appareil independant (fig. 3) etait enregistre en
permanence ; on pouvait done savoir, lorsque apparaissait une
piece defectueuse, si e’etait du a une circonstance passagere, a
la derive liee a l’usure des touches de mesure, ou a une deterio-
ration du capteur. Finalement, les machines furent jugees assez
fiables pour que Ton supprime l’enregistrement.
La verification finale, avec une jauge Etamic tres sensible, clas-
sait les pieces de cinq en cinq microns ; comme la dispersion
totale etait inferieure a celle des machines qui tournaient les
jupes de pistons, il fallait retoucher de temps en temps le
reglage des machines a pierrer en fonction des categories de
pistons en attente d’appariement.
Presque toutes les machines etaient dotees d’un systeme de
manutention automatique et reliees entre elles par un reseau
de chaines sans fin assurant le transport et Talimentation lies a
chacune des operations.
Bien que la chemise soit en apparence tres rigide, on doit noter
qu’il suffit de la serrer vigoureusement entre les deux mains
pour l’ovaliser de deux dixiemes de millimetre ; si, lors du
controle, Tune d’elles depassait la limite admise pour sa circu-
larite, qui n’etait que de quelques microns, un coup de maillet
applique par un expert suffisait a la rendre acceptable. Qu’en
restait-il lorsque la chemise atteignait ensuite sa temperature

Bielle

Des que Ton evoque les difficultes rencontrees dans la fabrica-
tion des vilebrequins, des arbres a cames ou des bielles, le
theme de la flexibilite revient comme un leitmotiv.

Aussi loin que je me souvienne, Toperation finale de la gamme
d’une bielle etait un redressage visant a rendre paralleles les
deux alesages ; pour la verification, on emmanchait dans le
pied de bielle un mandrin long d’une vingtaine de centi-
metres ; en principe, il ne devait servir qu’a s’assurer de la cor-
rection de la piece, les efforts de redressage etant appliques a
Taide d’une clef a griffe, mais je ne jurerais pas qu’il n’a jamais
ete utilise comme tourne-a-gauche par un operateur qui ne
craignait pas d’interpreter librement les consignes au profit de
son propre rendement.

Or, il arrivait que des bielles soigneusement verifiees soient,
par la suite, refusees par le Controle pour manque de paralle-
lisme ; on observa que ces incidents avaient surtout lieu le
lundi : les pieces redressees le samedi etaient restees pendant
une quarantaine d’heures empilees soigneusement, et celles du
dessous avaient subi une charge de plusieurs dizaines de kilos.
Plus tard, les pieces furent placees dans des alveoles taillees
dans des plateaux de bois, ce qui n’empechait quand meme pas
le metal de recuperer un peu de la deformation qui lui avait ete
imposee.
Encore une fois, la doctrine s’imposait d’eviter de contraindre
une piece en la tenant pour Tusiner ; il reste, malheureuse-
ment, assez d’occasions de distorsion lorsque Ton coupe des
fibres sous tension sans faire disparaitre en meme temps celles
qui exercent une force antagoniste.
En fait, bien que nous sussions les difficultes qui nous atten-
daient, nous abordions le probleme sans trop d’inquietude.
N’avions-nous pas essuye les platres & Toccasion des deux ver-
sions successives des bielles de la 4 CV, et celle de la Fregate
n’avait-elle pas ete realisee sans grand mal ? Alors la gamme
de la Dauphine devait etre un coup au but d&s la premiere
salve.

Une fois encore, la mecanique allait nous ramener a une plus
saine modestie. En effet, la Fregate etait equipee d’un moteur
carre (85 X 88) et la bielle, en consequence, etait courte, trapue
et rigide, alors que celle de la Dauphine etait dans un moteur
long (55 X 80) et, de ce fait, bien plus fiancee. Il nous fallait
refaire un apprentissage mortifiant. La sagesse grecque disait
“Souviens-toi de te mefier” et cette phrase devrait etre gravee
sur les murs des bureaux des methodes.

Pour cr£er un point de depart dans de bonnes conditions sur
une piece telle qu’un corps de bielle, la meilleure maniere est
de l’appuyer a la main sur un lapidaire ; nos ancetres, les
Gaulois (?), employaient la meme methode, il y a cinq mille
ans, quand ils polissaient leurs haches en silex, et Ton n’a pas
encore trouve mieux ; nous autres, leurs descendants, nous
avons quand meme ameliore le systeme en lui adjoignant un
moteur electrique. On n’arrete pas le progres.
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Notre perplexite venait de ce qu’il aurait fallu que la tete et le
pied aient eu la meme epaisseur, au moins pendant la phase
initiate de l’usinage. J’ai done demande a Andre Burguiere
l’autorisation de faire forger des pieces conformes a ce projet,
en m’engageant evidemment a ramener, en fin de chaine, le
pied a Tepaisseur prescrite.
Toujours prudent , mon interlocuteur m’objecta qu’en raison
de Tangle de depouille le volume du pied allait se trouver
accru ; je n’ai pas voulu marchander pour quelques grammes
et je me suis engage 4 detourer le pied de bielle, ce qui, en fin
de compte, etait a l’avantage du Bureau des Etudes. Cette ope-
ration s’effectuait par brochage-rabotage et, pour simplifier la
confection et Taffutage des outils, il fut convenu que le profil
du pied serait un polygone et non un cercle ; les gens qui ont
apergu des facettes inattendues sur ces pieces ne se doutent pas
qu’elles sont la consequence d’un tortueux marchandage entre
un Beauceron et un croisement de Morvandiau et d’Auver-
gnat ; je dois dire que le second partenaire de ce marche y a
gagne plusieurs grammes et Tautre quelques milliemes de
millimetre.
Ce point etant acquis, la premiere operation s’effectuait sur un
lapidaire a axe vertical, la piece etant simplement appuyee a la
main.
L’usinage suivant etait la rectification d’epaisseur sur un gros
Blanchard a plateau magnetique tournant. M. Courtois, qui
dirigeait la mise en route de la chaine, vint me signaler que le
flux de fuite du mandrin magnetique attirait le corps de la
bielle et cintrait la piece de fagon perceptible ; un ecran en
tole d’acier servit a canaliser les lignes de force vagabondes, et
tout rentra dans l’ordre.
A cette epoque, la tolerance sur Tepaisseur de la tete etait ser-
ree, car le jeu lateral entre les faces de la bielle et les joues du
maneton reglait le flux d’arrosage d’huile des bas de cylindres
et, par consequent, la consommation du lubrifiant. Le Blan-
chard etait muni d’un reglage automatique d’epaisseur qui
donnait toute satisfaction.
Pour completer le referentiel de degauchissage, il fallait
ensuite percer et aleser le pied et tailler deux encoches d’orien-
tation dans les epaulements de la tete.

La piece passa done d’abord sur une machine 4 plateau pivo-
tant pour subir un pergage et deux passes d’alesage ; habituel-
lement, on centrait la piece par rapport au profil du bossage
du pied mais, comme il serait ensuite detoure, il valait bien
mieux tenir compte, en longueur, de la forme de la t£te : cela
reduisait la dispersion de sa masse, ce qui avait de l’impor-
tance.
Ensuite, une brocheuse calibrait le trou de pied, detourait le
pied et taillait les encoches.
La piSce etait alors prete a passer sur une machine-transfert
qui fraisait le plan de joint , ebauchait le demi-alesage, pergait,
taraudait et alesait les trous de fixation du chapeau et les loge-
ments des pieds de centrage, et enfin fraisait et chanfreinait les
encoches destinees a recevoir les languettes d’arret des coussi-
nets elastiques. Plus tard, le plan de joint et le demi-alesage ont
ete broches sur une machine a chaine ; lorsque j’imagine le
prix des broches et que je le compare a celui des outils tres
simples dont la machine-transfert etait munie, je me demande
encore ce qui a pu justifier l’achat et l’usage d’une machine
couteuse.

L’acier des bielles est un metal a la fois dur et collant, ou l’usi-
nage laisse subsister des bavures ; on essaie de les oter, au
moins partiellement, par tonnelage, puis on ameliore la pla-
neite de la surface de joint en passant le corps et le chapeau sur
une machine a roder dite Lapmaster, car le Bureau des Etudes
etait particulierement pointilleux sur leurs conditions d’assem-
blage ; cette operation a disparu lorsque les exigences des
Etudes se sont assouplies.

De son cote, le chapeau avait ete broche puis, sur une
machine-transfert, perce, chanfreine, lame et alese avant
d’etre tonnele et rode sur Lapmaster.
L’assemblage, au debut, s’est accompli 4 la main, et e’est plus
tard que Tequipe de Marcel Vitoux s’est lancee dans la realisa-
tion d’une machine automatique d’assemblage (fig. 4) dont la
mise au point fut laborieuse.
Apres assemblage, la tete etait rectifiee 4 Tepaisseur finale,
puis al6s6e, en deux passes, sur une machine A.E.T.A., avant
sa finition par pierrage.

Lors du retour de la table porte-pidee, le grain d’alesage laisse
une legere rayure sur l’usinage qu’il vient d’effectuer, et le
Controle ne manqua pas d’affirmer son autorite en exigeant la
disparition de cette marque, bien que Ton ne voie pas bien quel
inconvenient elle presentait quant au fonctionnement du
moteur, d’autant plus que le pierrage la ferait disparaitre.
Il fallut donner satisfaction 4 cette demande, qui ressemblait
fort 4 un caprice, mais nous le fimes de bon coeur parce que
Tarete du carbure de tungstene pouvait souffrir et s’emousser
en gravant la rayure ; les broches furent munies d’un systeme
qui, 4 l’arret, orientait les grains dans une position fixe, et le
pont portant les broches fut monte sur des supports elastiques
deformes pendant la course de retour de la table, ce qui evitait
alors tout contact entre la pointe de l’outil et la piece.
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Sa gamme d’usinage a longtemps comporte une operation de
redressage, ce qui est un travail difficile puisqu’il faut depasser
la limite elastique sans atteindre la charge de rupture ; or pour
la fonte, meme la fonte speciale, ces deux grandeurs sont dan-
gereusement voisines.
L’operation exigeait une grande habitude ; elle s’effectuait sur
des machines que la malice des compagnons qualifiait de
“presses a redresser les verres de lampe”, ce qui vaut tous les
commentaires.
Et puis, la fonte est un alliage cabochard et mediocrement
connu dans ses reactions ; nul ne sait comment il reagit
quelques jours apres avoir ete deforme a froid , quand le fonc-
tionnement du moteur lui inflige des efforts cycliques et des
vibrations.
Bref, dans la liste des ameliorations a rechercher , la suppres-
sion du redressage venait en bonne place. Cela signifiait qu’il
faudrait proceder aux usinages sans infliger a la piece de
contrainte au moment de sa fixation, et en la soutenant pour
absorber les efforts des outils coupants et des meules.
La mise a longueur, le pergage des bouts et le tournage des
portees extremes ne presentaient pas de difficulte reelle, mais il
n’en allait pas de meme avec la portee centrale.

Henri Peltier dessina un tour specialement congu pour ce
travail ; d’abord , le banc etait situe au-dessus de la piece, afin
que les copeaux se degagent librement et sans salir les glis-
sieres ; ensuite, la pointe etait placee a l’arriere de la broche
creuse, si bien que la portee centrale emergeait pres de la face
du plateau ; sur celui-ci, un petit etau etait monte flottant ;
apres l’avoir serre sur le corps de l’arbre a cames, on le bloquait
sur le plateau ; la piece se trouvait ainsi soutenue sans subir de
contrainte, et aucun redressage n’etait plus porte en gamme.
Tout semblait aller pour le mieux lorsque un jour Paul
Pommier, chef du departement , me telephona pour m’avertir
qu’une epidemie s’etait abattue sur l’atelier des arbres a cames,
ou des pieces flechies apparaissaient de temps en temps, et sans
raison apparente.
Gaston Jolard , chef du chronometrage, descendit sur place ;
c’etait un homme plein d’experience et de bon sens, qui n’avait
pas son pareil pour prendre en cas de besoin un air naif.
Circulant dans la chaine sans but bien apparent , il s’arreta
comme par hasard devant le tour, posa quelques questions sans
grande importance et demanda finalement si l’etau etait de
temps en temps debloque de sur le plateau.
- Oh ! oui, toutes les deux ou trois pieces.

Le mystere etait resolu.
L’operation capitale est evidemment la rectification des
cames ; elle s’accomplissait sur des machines Landis ou
Norton a reproducteur.
La loi mijoteejaar le Bureau des Etudes etait consideree a l’egal
d’un secret d’Etat ; elle ne figurait pas sur les plans remis aux
services de fabrication, modelage, fonderie, methodes, outil-
lage central, et departements de production.
Une liste de nombres representant la levee d’un taquet pour
chaque degre de rotation de l’arbre etait communiquee confi-
dentiellement au Contrdle et a l’atelier de precision charge de

L’alesage semi-fini servait alors a centrer la piece pour proce-
der au detourage de la tete et a la mise a epaisseur du pied ;
c’etait un travail fort simple, accompli par une machine a pla-
teau circulaire, et qui ne semblait pas destine a nous occasion-
ner le moindre souci ; mais l’apparence etait trompeuse.

Le pierrage qui lui faisait suite, effectue sur une machine
Gehring a calibrage automatique, etait legerement ovalise ;
nous en etions tres surpris car l’alesage accompli precedem-
ment etait parfaitement rond et le pierrage est une operation
qui attenue les defauts plutot qu’elle ne les amplifie.
En realite, c’etait l’operation de detourage qui occasionnait un
tres leger decalage entre la bielle et le chapeau, en depit de la
presence des pieds de centrage qui devaient les solidariser ; un
ou deux centiemes de millimetre de jeu avaient suffi a per-
mettre une deformation que le pierrage n’avait pu faire totale-
ment disparaitre.

Pour resoudre le probleme, il suffit d’intervertir l’ordre des
deux operations precedentes.

Le pied de bielle est muni d’une bague en acier garnie de laiton
qui est alesee sur une machine A.E.T.A. travaillant en va-et-
vient ; l’operation doit etre particulierement soignee parce que
l’axe de piston fonctionne suivant le principe du montage flot-
tant et la tolerance etait, si ma memoire ne me trompe pas, de
sept microns et demi ; de plus, les pieces etaient divisees en
trois classes de deux microns et demi, ce qui laissait droit& un
micron d’ovalisation ; une autre tolerance concernait
1’entr’axe ; il fallait aussi que le centrage du pied soit excellent
car l’epaisseur du laiton etait tres faible, et Ton imagine les
degats qu’aurait causes le contact de l’outil avec l’acier de la
bague.
La derniere operation d’usinage consistait a unifier le poids des
tetes de bielle en plongeant plus ou moins une fraise dans une
masselotte placee entre les nervures du chapeau ; l’operation
ne presentait guere de difficult^ mais je crois qu’elle a ete
ensuite remplacee par un classement des pieces selon leur
poids, ce qui a reduit de quelques grammes la masse de la tete.
En depit de toutes les precautions prises, je n’oserais jurer qu’il
n’y a jamais eu de bielle necessitant un redressage, mais je crois
pouvoir dire que cette operation est demeuree exceptionnelle.
Et puis, il fallait bien laisser un peu de travail a nos successeurs
afin qu’ils ne risquent pas de s’ennuyer !

En relisant ces notes, je ne puis m’empecher d’observer que
l’experience acquise en etablissant, 4 trois reprises, la gamme
d’usinage de differentes bielles ne nous avait pas permis d’ima-
giner, du premier coup, celle de la piece de la Dauphine ; il
me semble cependant que, pour le moteur de 950 cm3, qui
etait presque carre, nous avons eu bien moins de soucis.
Peut-etre n’ai-je cette impression que parce que, a l’epoque de
son lancement, j’avais quitte l’arene pour un strapontin dans
les tribunes.

Arbre a cames

La difficulte de la fabrication de l’arbre a cames reside princi-
palement dans la flexibilite de cette piece a la fois longue et
mince.
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fabriquer un jeu de cames-etalons. Celui-ci servait ensuite a
usiner les reproducteurs months sur les broches porte-pieces des
rectifieuses.

de plus, la generatrice des pointes des rectifieuses est tres lege-
rement bombEe afin de mieux localiser l’appui de la piece.
Le rappel des nombreuses precautions prises pour assurer la
qualite des arbres a cames me remet en memoire des EvEne-
ments curieux intervenus lors du lancement de la Fregate.
Nous avions achete des rectifieuses chez Landis et chez Norton
mais, faute de temps, nous avions demande aux Americains de
realiser les reproducteurs ; en consequence, on leur avait
communique la liste de nombres definissant la loi de mouve-
ment ; je suppose, tant ces informations Etaient confiden-
tielles, qu’elles leur avaient ete remises en un lieu desert, par
une nuit sans lune, de la main d’un messager masque, 4 la fois
muet et aveugle.
Quelques jours avant la mise en route de la fabrication, Gaston
Jolard vint me voir en proie a une emotion visible : l’un des
deux fournisseurs n’avait pas utilise la bonne loi, car il avait
simplement employE le profil, compose de quatre arcs de
cercle, destine aux modeleurs.
Pendant quelques semaines, avec l’accord trEs reticent d’Andre
Burguiere faisant contre mauvaise fortune bon cceur, on
monta quelques moteurs avec des arbres a cames dont la loi
Etait pudiquement designee comme “americaine”. Les ensem-
bles ainsi equipes donnaient un peu plus de puissance que les
autres ; que Ton n’en deduise pas que les cames en forme
d’anse de panier, pour employer l’expression classique, aient
des vertus miraculeuses ; tout simplement elles correspon-
daient a un petit supplement de levee, mais j’espere qu’elles
n’imposent pas des contraintes insupportables aux ressorts de
soupapes quand les moteurs poussent une pointe de vitesse.
Apres trente-cinq ans, la prescription doit etre acquise pour
cette entorse 4 la bonne conduite.
Quand meme, les services d’espionnage de nos concurrents ont
du se demander longtemps comment avait ete calculee la loi
qu’ils ont relevee sur une piece de rechange achetee chez le
premier revendeur ou concessionnaire.
Car les vertus du secret sont provisoires, quand meme elles ne
sont pas tout simplement illusoires. Le secret de deux est le secret
de tout le monde ; le secret de trois est celui de Polichinelle.

C’est un chef d’atelier, homme de tres grande experience, qui
indiquait les minimes corrections destinees a compenser les
effets de l’inertie et des efforts sur les batis oscillants des
machines de production.

En depit de tant de soins, il etait rare que la premiere tentative
realise des arbres a cames tout & fait conformes aux specifica-
tions du Bureau des Etudes ; il fallait alors retoucher les Eta-
lons, mais le probleme etait si epineux qu’il n’etait pas sur que
deux essais suffisent pour obtenir satisfaction ; chaque essai
demandait environ trois mois et le Bureau des Etudes n’entrait
en possession du deuxieme modele qu’un semestre apres remis-
sion de sa note de specification, aussi devait-il le plus souvent se
contenter du meilleur, ou du moins mauvais, des deux repro-
ducteurs, a moins qu’il ne prenne le risque de choisir une solu-
tion intermediaire ; mais, comme les retouches ne depassaient
pas deux centiemes de millimetre, il etait difficile de garantir
les resultats, et nous avons plus d’une fois redoutE d’etre en
train de troquer un cheval borgne contre un aveugle.
Nous ne voyions guere le moyen d’abreger ce processus autre-
ment qu’en grattant quelques heures ici ou la, mais sans espoir
d’un progres vraiment significatif.
Cependant, une revue americaine donna la description d’une
machine japonaise k commande numerique pour rectifier des
cames ; si les promesses s’averaient, on devrait obtenir en
quelques jours des arbres a cames ou des reproducteurs cor-
rects ; evidemment, le programme de la loi de mouvement
devrait tenir compte des differences existant entre la cinema-
tique de la machine japonaise et celles des deux types de
machines de production ; le probleme de geometrie n’etait pas
tres difficile a resoudre, pour peu que l’on ait garde le souvenir
de quelques proprietes des courbes conchoides ; de plus, il fal-
lait tenir compte de la difference entre le mouvement d’un
taquet plat et celui d’une meule ; or, les variations engendrees
par Involution du diametre d’une meule sont assez perceptibles
pour que certaines machines portent deux reproducteurs cor-
respondant a deux valeurs moyennes du diametre.
La commande numerique n’etait pas encore bien entree dans
les habitudes, Pierre Debos lui-meme n’y croyait qu’a moitie,
et le probl&me particulier mettait en cause des calculs inhabi-
tuels ; la direction des Methodes mecaniques retint done sa
decision pendant plusieurs annees ; lorsqu’elle se decida 4 pas-
ser commande, elle demanda aux Japonais de verifier les cal-
culs que j’avais fournis a Pierre Debos. Ils ont certainement du
croire que les cadres techniques etaient tellement charges de
travail qu’ils n’avaient pas pu trouver le temps d’effectuer eux-
memes le controle des equations.
Avant de rectifier les cames, en ebauche comme en finition, il
faut s’assurer de la correction des surfaces de centrage ; en
effet, si les deux cones a soixante degres ne sont pas exactement
coaxiaux, ils portent en biais sur la pointe et sur la contre-
pointe, et le profil des cames s’en trouve altere ; or les cones
peuvent etre meurtris au cours d’une manutention ou desaxes
par une minime flexion de la piece ; aussi place-t-on, avant les
rectifieuses, une petite machine semblable a une perceuse sen-
sitive ; elle porte, au lieu d’un foret, une meule taillee a
soixante degres qui sert k rafraichir les points de centre ;

Vilebrequin
Le vilebrequin est une piEce trop flexible pour que l’on puisse
esperer accomplir les operations d’ebauche en le tenant seule-
ment par ses points de centre. Il etait done indispensable
d’effectuer, sur la meme machine, la mise k longueur, le per-
gage, l’alesage, le centrage et le taraudage des deux extremites,
ainsi que le fraisage de points d’appui sur les bras du palier
central ; il fallait Evidemment confier cette tache 4 une
machine du type transfert.
Cependant, il convenait d’usiner au prealable des surfaces par
lesquelles les pieces reposeraient sur les montages circulant
dans la machine. Il y avait une double cause a cette decision :
d’abord, cela simplifierait les manutentions automatiques des
pieces et aussi la realisation de la vingtaine de montages circu-
lant dans la machine-transfert ; la cadence prevue interdisait
le chargement manuel de pieces pesant presque une dizaine de
kilogrammes et, de plus, il fallait Eviter toute occasion d’infli-
ger des chocs a des surfaces de precision ; enfin, et surtout,
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c’etait indispensable si nous voulions ameliorer de fagon signifi-
cative les conditions d’execution et les resultats des operations
d’equilibrage dynamique du vilebrequin ; cette operation
s’effectue en fin de chaine et pose un assez difficile probleme
qui sera evoque de fagon detaillee a la fin de ce chapitre.
De la machine-transfert, les pieces etaient acheminees auto-
matiquement vers une batterie de machines specialement etu-
diees pour le tournage de la ligne d’arbre ; le vilebrequin, evi-
demment, etait pris entre pointes mais, de plus, il reposait sur
une double lunette tournante qui l’entralnait en rotation, et
dans l’epaisseur de laquelle etait incorpore un systeme de ser-
rage par bride actionne automatiquement , a l’arret, par un
moteur pneumatique ; c’est l’equipe d’Ulysse Bancel qui avait
realise cette tres belle etude.
Evidemment, la mise en place et l’enlevement de la piece
etaient executes par deux chariots automatiques afin d’epar-
gner a la main-d’oeuvre une fatigue excessive, ce qui avait
l’avantage supplemental de supprimer le risque d’endomma-
ger les aretes des outils, qui se tenaient fort pres de la trajec-
toire de la piece.
Pour la commande de la plongee des outils, conformement a la
doctrine de Renault, nous avions adopts un systeme electrome-
canique, au lieu de l’hydraulique dont l’industrie americaine
de la machine-outil faisait encore largement usage.
La maison Le Blond etait la seule, a cette epoque, a construire
des tours capables d’usiner simultanement les manetons de
deux vilebrequins ; un de ses concurrents, Wickes, avait ima-
gine une solution tres elegante, mais qui risquait, pour des
pieces aussi petites que les notres, d’occasionner des flexions et
du broutage ; les deux techniques faisaient appel a l’hydrau-
lique, ce qui avait, en plus des inconvenients que nous connais-
sions bien, celui de compliquer le reglage des outils ; il fallait,
en consequence, augmenter la surepaisseur de rectification et

le temps de cycle des rectifieuses ; les tours etudies par Ulysse
Bancel et Gaston Boulet furent done equipes, eux aussi, d’une
avance electromecanique et d’une manutention automatique
des pieces, dont les visiteurs americains ont beaucoup apprecie
l’ingeniosite.
Des trous de quatre millimetres relient les portees aux mane-
tons afin d’alimenter ceux-ci en lubrifiant.
Percer un materiau coriace avec un outil fragile et en l’atta-
quant sous un angle de quarante-cinq degres et en debouchant
de meme exigeait, au dire des experts, “une main de sage-
femme et une oreille de violoniste” car il fallait guetter en per-
manence le grincement annonciateur de l’imminence de la
destruction du foret.
Automatiser un tel travail etait un peu une aventure, mais qui
nous laissait quand meme une position de repli ; on construisit
done une machine a plateau circulaire entierement automa-
tique (fig. 5) ; par prudence, on lui affecta d’abord un surveil-
lant pour ecouter les appels de detresse d’un outil 4 l’agonie
puis, au bout de quelque temps, la machine fonctionna seule
car l’operateur n’avait pratiquement jamais eu a intervenir,
sauf pour changer les outils k intervalles reguliers.
On trouve, derriere le plateau du vilebrequin, une turbine qui
aspire les fumees d’huile, et qui les empeche d’aller graisser
l’embrayage ; a l’origine, c’etait un filetage au pas de cinq milli-
metres, dont la section etait un triangle rectangle ; il etait fraise
sur une machine speciale Pratt et Whitney ; le temps de cycle
atteignait deux minutes ; Pierre Debos pensa qu’un moletage fin
oriente a quarante-cinq degres devrait donner le meme resultat ;
un peu surpris par une conception inattendue dont aucun de nos
concurrents ne faisait usage, Andre Burguiere, apres des expe-
riences soignees, donna finalement son accord ; la machine
Pratt et Whitney fut remplacee par une moleteuse Escoffier dont
le temps de cycle ne depassait pas quinze secondes.

i

153



Au cours de l’inspection finale, le Controle rejetait de temps en
temps des pieces dont l’ovalite des manetons depassait la
limite ; c’etait un phenom&ne qui apparaissait subitement et
disparaissait de meme ; impossible de trouver une rectifieuse
visiblement fautive, et les plus fins limiers, Decluy, Boucher,
Bazin, Mairesse, etaient prets a declarer forfait lorsque l’on
observa que le defaut survenait par temps froid lorsque l’on
ouvrait les grandes portes pour laisser entrer les camions ; les
bads se comportaient comme un bilame, ce qui entrainait un
defaut temporaire. C’est un detail, si Ton ose ainsi dire, dont il
y a lieu de tenir compte dans l’implantation d’un atelier.

Pour rectifier d’un seul coup la ligne des portees, avec l’axe du
pignon de distribution, on utilisa d’enormes machines Cincin-
nati dont la broche, prise entre deux paliers, portait six meules
de trente-six pouces ; afin d eviter les concentrations de
contraintes, un conge de trois millimetres raccordait les surfaces
cylindriques des portees et des manetons avec leurs faces late-
rals ; les fabricants avaient invente les porte-diamants les plus
ingenieux pour donner aux angles des meules la forme conve-
nable, mais la geometrie et la cinematique ont leurs limites,
et il faut bien reconnaitre qu’il subsistait toujours un petit
defaut, aussi... aussi chaque rectifieur avait-il dans sa poche
un fragment de meule ; c’est a main levee que l’operation de
rayonnage etait achevee ; et l’on fermait les yeux sur cette
entorse a la rigueur d’une technique dont l’homme surpassait
la precision.

La methode ne disparut que le jour ou le Laboratoire fit creer
des gorges de detente durcies par ecrouissage a l’aide de billes
ou de molettes speciales.
A premiere vue, il semble bien que le choix du sens de rotation
de la meule par rapport a la piece n’a aucune importance,
mais les metallurgistes decouvrirent que ce n’etait pas le cas ;
en effet, la fonte du vilebrequin contient de minuscules inclu-
sions de graphite spheroidal ; l’echauffement produit par les
grains abrasifs de la meule fait adherer un peu de metal au
bord des cavites, qui se recouvrent d’une tres mince pellicule ;
c’est un phenomene analogue, a toute petite echelle, a celui de
la bavure adherente qui se produit lorsque l’on coupe de l’acier
a grande vitesse avec un outil en carbure de tungstene ou en
ceramique ; si le frottement du coussinet a tendance a coucher
la bavure, rien de facheux ne se produit mais si, au contraire,
elle se souleve, cela augmente le frottement sur le regule et, par
consequent, son usure ; c’est pourquoi il n’est pas indifferent
d’orienter le plateau du vilebrequin vers la poupee ou vers la
contrepointe. Dans notre metier, il n’y a pas de petit detail !

A la rectification des portees succedaient le pergage, l’alesage
et le taraudage des trous de fixation du volant et de son piton
d’entrainement, ainsi que le fraisage du logement de la clavette
Woodruff du pignon de distribution ; ce travail fut confie a
une machine-transfert dont le fonctionnement ne connut guere
de difficultes.

Au contraire, la rectification des manetons est une operation
pleine de pieges ; il est impossible de materialiser la ligne des
centres autour de laquelle doit tourner la piece ; en conse-
quence, les machines sont munies de deux poupees dont cha-
cune porte un bloc destine a recevoir la portee avant ou arriere
du vilebrequin ; il faut evidemment entrainer les deux pou-
pees avec un synchronisme rigoureux, tout decalage amenant
une torsion de la piece qui l’eloigne ou la rapproche de la
meule ; or, si la tolerance sur la cote nominale depasse la
dizaine de micrometres, l’ovalite ne doit pas en atteindre
le tiers et cela situe bien la difficulte.
Les deux poupees etaient done entrainees par des chaines de
grande qualite, a denture ou a rouleaux, et dont le brin mou
etait tendu en permanence ; les pignons d’attaque etaient por -
tes par un axe creux, lui-meme entraine par son centre afin
d’egaliser les angles de torsion des deux moities de l’arbre ; si
1’on voulait aller plus loin dans la recherche de la precision, on
pourrait imaginer de munir chaque broche d’un capteur
d’angle et d’agir sur les tendeurs des chaines en fonction du
signal d’erreur mesure.

Les rectifieuses etant d’origine americaine, la plongee des
meules etait evidemment a commande hydraulique ; l’opera-
teur reglait l’avance a l’aide d’un pointeau et la bloquait quand
la cote etait pres d’etre atteinte, laissant l’elasticite de la piece
rattraper les tout derniers centiemes de millimetre et pour arri-
ver a 1’extinction de l’etincelle ; cependant, les segments d’un
piston ne sont jamais totalement etanches et, celui-ci n’ayant
pas de contretige, il se produisait une derive tres lente mais
neanmoins perceptible ; l’adaptation d’une commande elec-
tromecanique a fait disparaitre ce defaut.

Afin de parfaire 1’etat de surface des parties rectifiees, on
employait une machine Norton a rubans charges d’abrasif tres
fin, et dont le cycle ne depassait pas une vingtaine de secondes.

L’equilibrage etait, avant le controle final, la derniere opera-
tion importante, et l’expression anglaise “last but not least” s’y
appliquait parfaitement bien.

Un bon equilibrage est une condition indispensable si l’on veut
qu’un moteur n’emette pas de vibrations, a la fois desagreables
pour les passagers et nefastes a la longevite de la mecanique ;
le vilebrequin n’est pas seul en cause : on equilibre aussi le
volant, l’embrayage et parfois aussi le ventilateur ; les bielles et
les pistons d’un meme embiellage ont la meme masse a deux ou
trois grammes pres : on voit que le probleme n’est pas a
prendre a la legere.

En quoi consiste l’equilibrage d’un vilebrequin ? Dans le pre-
mier chapitre de l’histoire de la Dauphine, j’ai rappele que le
probleme, au moins, s’enongait sans difficulte : c’est faire
coincider un des trois axes principaux de son ellipsoide central
d’inertie avec son axe de rotation. Que l’on me pardonne ce
jargon de technicien.

Ayant mesure le desequilibre d’une piece en rotation rapide, il
faut changer la repartition des masses en soudant des mas-
selottes ou, au contraire, en enlevant par pergage ou fraisage
de la matiere aux endroits voulus.

En 1956, un operateur mesurait le balourd, c’est le mot utilise
par les techniciens, a l’aide d’une machine Gisholt , il indiquait
a la craie sur les contrepoids la profondeur et l’emplacement
des trous a percer, puis il transmet-tait la piece a un perceur qui
executait le travail indique et renvoyait la piece au poste de
mesure ; le but etant rarement atteint au premier essai, le
cycle recommengait jusqu’a obtention du resultat , mais le juge-
ment de l’operateur etait parfois teinte d’un peu d’optimisme
et l’atelier de montage faisait alors des decouvertes desa-
greables qui l’obligeaient a proceder a un demontage du
moteur mal equilibre.
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Fig. 6

L’etude fut confiee a
Francois Pruvot, avec la
collaboration du Service
Electrique.

L’engagement de ce travail
avait ete precede dune
enquete serieuse, conduite
par Rene Boucher, aide par
MM. Courtois et Barre ; il
fallait trouver quelle serait
la dispersion du balourd en
phase finale si 1’on proce-
dait a quelques ameliora-
tions de detail qui ne
semblaient nullement irrea-
lisables.
On avait done choisi une
vingtaine de pieces, tirees
des memes plaques-
modeles, que l’on avait
peintes de couleur rouge vif
afin de les suivre facilement
dans leur parcours en
chaine ; elles furent usinees
dans des conditions aussi
identiques que possible :
meme montage sur la

machine-transfert , meme poste sur toutes les autres machines,
etc. ; apres chaque operation, on mesurait leur balourd, en
intensite comme en orientation, sur une machine Trebel equi-
p6e d’un cadre special ; ainsi, d’operation en operation, on
connaissait la valeur moyenne et la dispersion du balourd de la
serie des vingt pieces ; il faut observer que certains usinages,
tels que le pen;age du maneton servant de coulee, le fraisage
du logement de clavette ou le filetage de la turbine etaient asy-
metriques et introduisaient par consequent une variation syst6-
matique du balourd.

Il faut ajouter que si par malchance la masse a reduire n’est pas
orientee dans Tangle embrasse par les contrepoids extremes,
qui est voisin d’un droit , il faut proceder a des calculs un peu
compliques pour decomposer des vecteurs de forces en plu
sieurs autres afin de repartir les enlevements de matiere entre
divers contrepoids ; alors, plutot que de se livrer a des calculs
quelque peu difficiles, l’operateur pergait , au juger , des trous
destines & ramener le balourd dans la direction des contrepoids
extremes, apres quoi le processus classique reprenait son cours.
L’atelier essayait d’eviter cette pratique, dont le moindre
inconvenient etait d’allonger le temps consacre a ce travail ; de
son cote, le Bureau des Etudes la desapprouvait car la masse
des contrepoids etait, d’abord , destinee a compenser en partie
les efforts cycliques dus a la masse de Tembiellage.
Decaler systematiquement l’axe des portees remediait partielle-

ment au premier defaut et accentuait au contraire le second :
le Bureau des Etudes souhaitait limiter le nombre des pergages,
ce qui accroissait la proportion des rebuts.

Il restait done un progres certain a effectuer , et la commande
numerique pouvait y concourir. D’ailleurs, certains construc-
teurs avaient deja realise des machines automatiques, mais leur
principe me semblait presenter un defaut evident : d’abord , la
piece passait alternativement au poste de mesure puis au
pergage ; la moitie de la machine etait done inoccupee en per-

manence ; de plus, chacun des trous etait perce separement , la
piece subissant entre-temps la translation et la rotation
necessaires.
Pour ameliorer le rendement , la solution evidente etait de
construire une machine-transfert (fig. 6) , le balourd etant
decompose selon quatre directions fixes, et la profondeur de
Tattaque calculee par un ordinateur.

En examinant les deux douzaines de diagrammes polaires reca-
pitulant les resultats de toutes ces experiences, on voyait claire-
ment qu’il etait possible de realiser Tequilibrage en une seule
operation , avec un balourd moyen nul au depart a condition
de prendre quelques precautions preiiminaires :

- unifier les dimensions des plaques-modeles,

— livrer les pieces par lots issus des memes plaques,

— unifier les cotes des points d’appui des pieces sur les diffe-
rents montages de la machine- transfert,

- usiner une dizaine de pieces avant d’engager un nouveau lot
dans la chaine, mesurer leur balourd avant equilibrage et
regler en consequence les points de touche des machines de
detourage.

Pendant que l’etude de la machine suivait son cours, j’appris
par hasard que la Direction des Methodes, dont je n’avais plus
a m’occuper , avait commande plusieurs machines Schenck des-
tinees a usiner des points de depart sur les pieces brutes d’apres
leur axe central d’inertie.

I
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Fig. 7

Tout en reconnaissant que
ce devait etre un assez joli
tour de force technique,
l’initiative me parut medio-
crement judicieuse :
d’abord, le syst&me ne pou-
vait manquer de tenir
compte de la masse de toute
la matiere qui allait dispa-

raitre au cours de l’usinage,
et ensuite parce que cela ne
nous dispenserait nullement
de proceder & un equili-
brage final ; il me semblait
a la fois plus simple et plus
logique de tenir compte sur-
tout de la forme des contre-
poids, qui etaient destines 4
rester bruts, et dont la
masse etait la plus eloignee
de l’axe de rotation.
Pierre Debos voulut bien
admettre mon raisonne-
ment et suspendre la signa-
ture de la commande.
Evidemment, le vendeur avait fort adroitement joue d’un argu-
ment de poids, et percutant entre tous : les Americains avaient
commande plusieurs machines !

II avait d’ailleurs, tres correctement, propose de preparer une
vingtaine de pieces selon sa methode ; terminees a Billancourt,
elles montrerent que le balourd final ne s’etait pas suffisam-
ment rediiit pour que l’operation soit rentable, et la
commande fut simplement annulee.
Peu de temps aprfes, je regus la visite du vendeur, bien navre
d’avoir perdu une affaire doublement interessante, d’abord
parce qu’il y avait bien une demi-douzaine de machines a pla-
cer et aussi 4 cause de la reference qu’elle constituerait pour
lui. Trfes franchement, je lui montrai tout le dossier de la
recherche. II admit que j’avais raison, mais il me demanda de
ne pas communiquer ces renseignements a mes collogues des
autres entreprises aupr&s desquels il voulait quand meme ten-
ter sa chance ; je le lui promis de bon coeur, car c’etait un
homme fort sympathique.
En visitant d’autres usines en Europe, j’ai pu verifier qu’il avait
trouve des clients moins coriaces qu’a Billancourt ; comme il
s’agissait , de plus, de pieces forgees sur les bras desquelles on
enlevait bien plus de matiere que sur les notres, qui etaient
moulees, je me demande encore comment on a pu justifier a
posteriori la rentabilite de l’acquisition.
Ainsi qu’elle l’avait fait d6j£, la direction des Fabrications fit
effectuer une enquete sur les resultats obtenus par la
machine ; je pense que c’est par delicatesse, et pour eviter de
me faire de la peine, que l’on ne m’avertit pas de 1‘engagement
de l’etude, ni de ses conclusions.

Le rapport, etabli par un homme que j’avais aide dans les
debuts de sa carriere, etait assez defavorable et c’est Maurice
Georges, du Service Electrique, qui se chargea de debusquer
les erreurs, surement involontaires, dont il etait farci ; pour ne
citer que celle-la, on avait omis de signaler que, depuis la mise
en service de la machine, on n’avait plus jamais eu £ demonter
un moteur pour defaut d’equilibrage, ce qui se produisait
auparavant plusieurs fois par jour ; evidemment , le benefice
ne figurait pas dans le bilan de l’atelier d’usinage, mais dans
celui de la chaine de montage et d’essai. La Comptabilite ne
saurait penser a tout !

On peut croire quand meme que la machine n’etait pas si mal
ficelee que ga puisque les Ateliers de Castres, apres lui avoir
encore apporte quelques retouches, en ont vendu une bonne
quantite a travers l’Europe.

En forme de conclusion
L’evocation des travaux accomplis pour lancer la fabrication
de la Dauphine, ou plutot l’augmentation de la cadence de
production d’un mecanisme qui n’avait pas subi de modifica-
tion radicale, m’a donne l’occasion de me rememorer les diffi-
cultes rencontrees dans la realisation de pieces telles que le
carter-cylindres, la culasse, la pompe £ huile, les collecteurs, le
vilebrequin, l’arbre £ cames, la bielle et la chemise.

Excepte les collecteurs, tous ces objets sont assortis de sevdres
exigences, et souffrent d’etre deformables sous des efforts
moderes ; c’est pourquoi, plus que beaucoup d’autres, ils
m’ont laisse le souvenir d’obstacles passablement difficiles £
franchir.
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De ce recueil de souvenirs, dont certains sont le rappel
d’erreurs ou d’echecs, je n’ai pas essaye de faire un cours de
technologie k l’usage des specialistes des services de methodes
ou de fabrication. De toute fagon, ce n’est pas en une centaine
de pages que l’on resumerait les enseignements recueillis au
cours de plus de quarante ans d’exercice ininterrompu, sauf
par la guerre, d’une profession passionnante.
La redaction de ce texte m’a rappele aussi les moments
d’angoisse et de desarroi qui precedent souvent l’instant ou la
solution apparait enfin. Peut -etre ne l’ai-je ecrit que pour le
plaisir , teinte de nostalgie, d’evoquer, sans pouvoir les nommer
tous, ceux qui formaient une equipe de gens competents, tra-
vailleurs et audacieux, a qui la Regie doit beaucoup.

N’est-ce pas aussi la manifestation du besoin que l’on ressent de
se survivre en leguant un peu du savoir acquis a grand-peine ?
Parmi les details techniques ainsi evoques, certains rendront-ils
reellement service a quelque specialiste en detresse ? Je ne sau-
rais m’en flatter car l’experience, dit -on, est comme un peigne
dont on fait cadeau k un chauve.

Lorsque l’on disposera des systemes experts et des intelligences
artificielles que Ton nous promet, Pics de la Mirandole en sili-
cium ou en arseniure de gallium, quelques centimetres carres
de cristaux contiendront la solution de tous les problemes.
Mais qui alimentera les memoires et fournira la matiere pre-
miere aux compilateurs de systemes experts ?

Pierre BEZIER
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Les fetes et les spectacles organises par
rassociation “Loisirs et Culture” du Comite
d’etablissement de I’usine Renault de Billancourt (1948-1960)

L’usine, avec le jardinet, constitue une des images-blasons des representations de la banlieue, et son role,
comme celui de ses ouvriers, a toujours ete important dans l’histoire des fetes et des spectacles qui se sont
deroules k la p£riph£rie des metropoles. Au cours des quarante dernieres annees, le budget culturel des
comites d’etablissement dont les entreprises n’avaient pas essaime hors de la region parisienne pouvait
rivaliser avec celui des collectivites locales ou les entreprises etaient implantees. On connalt encore leur
reputation en matfere de promotion d’artistes et de spectacles (1).
II a ete possible d’avoir acces aux archives de l’association “Loisirs et Culture” du comite d’etablissement
du Centre industriel de Billancourt des usines Renault, grace a la generosite du secretaire du comite
d’etablissement, de la secretaire de l’association, et a celle de Jean-Pierre Urvoy, de Pierre Virolle, de
Jean Doutre et de Rene Lajarrige, anciens presidents et elus au conseil d’administration de l’association.
Nous voudrions tenter de rendre compte de la politique des fetes et des spectacles de cette association,
qui eut valeur d’exemple, a l’interieur du mouvement ouvrier et au-deia de celui-ci. L’etude sera cepen-
dant limitee a la periode 1948-1960.
Les paternalismes industriels, avec la sante et la moralite des ouvriers, ont toujours inscrit les loisirs de
ceux-ci au chapitre de leurs preoccupations et de leurs oeuvres sociales. Louis Renault n’a pas fait excep-
tion. Gilbert Hatry (2) indique, parmi la creation d’autres “oeuvres” pendant la premiere guerre
mondiale, celle du Club olympique des usines Renault en septembre 1917 (le C.O.B. aujourd’hui), celle
en 1918 d’une societe musicale, la mise en place de conferences “sociales et litteraires”, salle du Point-du-
Jour, dont la frequence parait avoir ete irreguliere et les sujets disparates : de “l’effort americain pendant
la Guerre” (26 decembre 1918) k la “consommation de l’alcool” (aout 1919) en passant par “deux
commentaires de l’ceuvre de Courteline” (avril 1919). Etudiant les annees trente, l’auteur signale “une
vie associative stagnante” (3) bien qu’il mentionne un “groupement artistique” de 240 membres et en
1935, avec 145 membres, la reconstitution de l’Harmonie. Bien que les documents mentionnes n’en
fassent pas etat, on peut penser qu’a l’interieur de l’usine, ou dans une salle des fetes, un gymnase ou une
clairiere voisine, ces groupes aient mis en place des concerts, des representations, des fetes, qui ont
contribue k l’animation des dimanches d’ete de Boulogne, de Meudon ou de Sevres. Fetes dociles
auxquelles se sont opposes les parodies camavalesques et les defiles allegoriques de 1936 decrits par Sylvie
Schweitzer et Jean-Paul Depretto (4).

(1) Ainsi en 1984 le budget du comite d’etablissement des usines de Saint-Cloud des Avions Marcel-Dassault-Breguet-Aviation accordait-il A l’action
meilleures annees jusqu’A 8% des 3 milliards de

(2) Gilbert Hatry : Louis Renault, patron absolu, Paris, Ed. Lafourcade, 1981, p. 76 et suivantes.
(3) Gilbert Hatry, ouvrage cite, p. 281 et suivantes.
(4) Jean-Paul Depretto, Sylvie V. Schweitzer : Le communisme d I’usine. Vie ouvriire et mouvement ouvrier chez Renault.1920-1939. Paris, Centre

de recherches d’histoire des mouvements sociaux et du syndicalisme, E.D.I.R.E.S., 1984.

culturelle dans les budget total.
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Mises en place pour des objectifs sociopolitiques antagonistes,
ces pratiques d’animation culturelle faisaient au total la preuve
de 1’aptitude de l’usine, en tant que structure economique et
administrative, k prendre l’initiative de telles pratiques,
comme celle de1’aptitude de ses ouvriers a en apprecier la qua-
lity et meme k en 6tre les acteurs.

En r6sume, la vocation de “Loisirs et Culture” est d’agir avec
ses adherents en considerant la cohabitation du travail, des loi-
sirs et des sports, des activites culturelles en general comme ele-
ments constitutifs de la vie humaine.
Cette action comprend des 6tapes dont certaines dej& franchies
ont marque 1’existence de “Loisirs et Culture” d’une manure
positive. Exemple : la penetration des activites dans l’usine, sur
les lieux du travail, n’entravant en rien celui-ci. Cette initia-
tive s’est heurtee aux obstacles multiplies par la direction de
l’entreprise.
Contournant ainsi l’exercice d’un controle par la direction de
l’entreprise et les tentatives d’eviction progressive des represen-
tants du personnel, la constitution d’une association financee a
la fois par des subventions du C.E. (8 k \0% du budget global)
et par les cotisations de ses membres (8) devait permettre alors
le developpement d’un programme culturel “de combat”,
revendiquant pour les ouvriers le droit d’acceder aux expres-
sions les plus elevees et les plus renommees de l’activite cultu-
relle, comme le droit de manifester leurs interets sur les lieux
memes de la production industrielle : antennes de la biblio-
theque sur les chalnes, bibliobus, permanences du C.E. k
l’interieur de l’usine. Mais, pour etre appos6es dans les ateliers,
les affiches de “Loisirs et Culture” n’en devaient pas moins etre
soumises au “visa de la direction”, les documents de l’epoque
en portent la trace.
L’association elle-meme est geree par un conseil d’administra-
tion de 5 membres elus par les adherents en assemblee gene-
rale, et de 7 membres designes par le comite d’etablissement
(situation 1949) parmi lesquels se trouvent necessairement 1 ou
2 membres de la commission culturelle du C.E. Quotidienne-
ment, le fonctionnement des sections de l’association est assure
par un administrateur employe par le C.E. mais nomme par le
conseil d’administration de “Loisirs et Culture”, choisi soit
parmi le personnel du C.E., soit parmi les adherents de “Loi-
sirs et Culture” dans l’usine. II est assiste selon les periodes
d’une ou de plusieurs secretaires et dans ces demieres annees
d’un animateur. II revient encore, et dans ces premieres annees
d’activite que nous etudions, il est d’abord revenu a “Loisirs et
Culture” d’assumer la gestion de la bibliotheque qui compte
plus de 50 000 volumes et qui a accueilli plus de 500 personnes
par jour.
En 1955, le projet de budget, pour 7 000 adherents, detaille
une subvention de 24 035 736 F, et pour les activites perma-
nentes mentionne les postes, outre celui de l’administrateur,
d’un demarcheur-chauffeur et de deux employees administra-
tives. La bibliotheque, elle, emploie 6 personnes.
Tel est le cadre institutionnel qui sous-tend l’organisation des
fetes et des spectacles dans l’usine ou pour les travailleurs de
l’usine. II faut souligner sa stabilite depuis les origines puisque,
depuis 1948, on ne compte que 4 presidents de 1’association et
guSre plus d’administrateurs, k peine un tous les dix ans.

C’est de cette certitude et de cette sorte d’univers de besoins
que devront tenir compte k partir de la nationalisation les ser-
vices du comite d’entreprise nouvehement installe. Pour les
satisfaire et les developper, choisir ou en orienter le sens dans le
cadre d’une politique culturelle de la classe ouvriere.

Le memoire de maitrise de Anne-Sophie Perriaux (5) decrit et
analyse les affrontements entre les organisations syndicates et la
direction de la Regie de janvier 1945 k 1952. Ce sont ces
conflits et les difficulty de faire respecter les attributions devo-
lues aux comites d’entreprise par les dispositions legales de
1946 qui ont amene les membres elus du comite d’etablisse-
ment de Renault Billancourt, ou, est-il besoin de le rappeler,
la C.G.T. etait majoritaire, k constituer au sein du C.E. une
association loi de 1901 “Loisirs et Culture” dont le titre decrit
les attributions. Dans une lettre au ministre de la Culture du
gouvemement socialiste du dernier septennat, Pierre Virolle,
ancien 61u de la commission culturelle, ecrit : “D£s Implica-
tion des decrets de 1945 creant les comites d’entreprise, les elus
du personnel de la grande entreprise... prenaient en main la
gestion des activites sociales et leur animation.”

L’intense volonte de reussir et l’enthousiasme qui caracterisait
cette periode exaltante allaient permettre la creation d’activi-
tes culturelles et socioculturelles trds diverses, jamais realisees
auparavant sur les lieux proches du travail, et qui, plus tard,
grace aux luttes qui suivirent, ont penetre dans l’entreprise
meme.

La loi permettait aux travailleurs, dans le cadre des comites
d’entreprise, la mise en place de commissions sociales paritaires
pour proposer et contrbler les moyens mis en oeuvre. Trfts vite
apparurent les limites imposees & la representation et k la par-
ticipation quantitatives du personnel k ces instances. II fut
decide la creation d’une association culturelle regie par la loi
de 1901. “Cette forme d’organisme permettait une plus large
participation et un pouvoir de choix et de decision en accord
avec les adherents... L’association dite “Loisirs et Culture” vit
le jour en 1948. Elle fut reconnue d’utilite publique par le
ministere de l’Education nationale” (6).

Quelques lignes plus loin, en faisant apres trente-cinq ans
d’activite un bilan, l’auteur tente une synthase des objectifs de
l’association :

“- Recherche constante de nouveaux adherents actifs, sur les
lieux de travail, en liaison permanente avec le collectif diri-
geant de l’association.

— La prospection aux fins de contacts et de dialogues entre les
createurs, artistes, scientifiques, etc., et les travailleurs, fait
partie de l’action menee.
— La proposition d’activites diverses, non restrictives, incluant
a la fois des pratiques d’initiation et celle d’une recherche plus
exigeante, est faite par les sections de discipline variees...(7)”

(5) Anne-Sophie Perriaux
Billancourt, 1945-1952. M6moire de maitrise sous la direction d’Antoine Prost, 1982-
1983.

(6) “Loisirs et Culture”, Rapport 4 Monsieur le ministre de la Culture. Multigraphil,
Boulogne-Billancourt, fevrier 1983, p. 7.

(7) “Loisirs et Culture” — Rapport 4 Monsieur le ministre de la Culture, op. cit., p.
(8) La cotisation 41’association “Loisirs et Culture” est volontairement peu 6lev£e :1949 :

20 F mensuels, 1950 : 50 F annuels. Elle ouvre droit 4 une participation de
l’ensemble de la famille de l’adh6rent aux activity de l’association. II n’y a pas ici de

individus.

La creation du comite d’etablissement de Renault-

8.

solution de continuity entre la vie au travail et la vie hors travail des
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Depuis 1945, la creation de “Loisirs et Culture”, et jusqu’en
1951-1952, au debut d’une periode de crise grave dans
l’histoire du comite d’etablissement (11), la commission cultu-
relle du C.E. puis “Loisirs et Culture” ont assume les fetes et les
spectacles installes par le comite social des annees de guerre et
desormais incontournables. Ainsi de l’Arbre de Noel et de la
Fete des Meres, mais aussi de l’Harmonie, de la chorale et du
groupe Theatre qui avaient survecu a la guerre. Les fetes prises
en charge par la direction ont ete egalement assumees, comme
la Saint-Eloi de I’ecole d’apprentissage qui comportait, apres
un repas, un spectacle de theatre amateur, des chants, des
cadeaux, et un jour de conge (12). L’Acc^ltrateur (n° 7,
janvier 1947) rend compte de la Saint-Eloi du 30 novembre
1946, repas de choix “ou la saveur de la creme au chocolat fut
particulierement goutee, chefs-d’oeuvre offerts par les appren-
tis a leurs aines selon la regie non ecrite des fetes corporatives,
recompenses “en nature et en espyces” aux apprentis les plus
talentueux, et une allocution de M. Cazenabe, secretaire du
comite d’etablissement : “... La question de 1‘apprentissage est
le souci constant du comite d’entreprise et de la section syndi-

cate... Jeunes amis, soyez amines de la volonte d’apprendre...
En deployant un esprit de solidarity entre vous dans une disci-
pline librement consentie, vous deviendrez des ouvriers haute-
ment qualifies, ce qui assurera votre avenir, l’avenir de la
Regie et en mfeme temps celui de la France republicaine et
democratique, qui a tant besoin de sa jeunesse pour relever les
ruines accumulees par l’envahisseur nazi et les traitres.”
Quelques annees plus tard, moins explicitement normative, la
Saint-Eloi offerte aux apprentis deviendra jusqu’4 son extinc-
tion 4 la fin des annees soixante une fete pour les jeunes de la
Regie ou le C.E. leur permettra de cotoyer des personnalites du
spectacle et du sport, etablissant pour eux, le temps d‘un repas,
une traversee miraculeuse des univers sociaux, tout etant alors
possible.
Les documents d’archives mentionnent, pour une annee non
precisee entre 1950 et 1955 : “Apprentis, jeunes, professionnels,
stagiaires, le samedi 30 novembre, au traditionnel repas de la
Saint-Eloi, vous dejeunerez avec Gilbert Becaud, Yves Deniaud,
Cora Vaucaire, Jean Bobet, Maurice Baquet, Antonin Magne,
Rene Gary, Jo Lefevre. Presentation du film “Etoiles et
tempetes”. Un cachet appose sur le tract mentionne encore :
“Derniere minute : Gerard Philipe sera present”. Une participa-
tion aux frais de 250 F est alors demandee. En 1955, pour le
nteme prix, le repas de la Saint-Eloi reunira avec les jeunes de
l’entreprise “Yves Montand et Simone Signoret, Raymond
Bussieres et Annette Poivre, le trio Raisner, le trio Erivan,
l’accordeoniste Serge Carini (un ouvrier de l’entreprise forme 4
la section Accordeon de “Loisirs et Culture”), le compositeur
Jean Wiener, la chanteuse Marie Laurence, le jeune fantaisiste
Frangois Deguelt ainsi que des champions sportifs.

Dix ans de spectacle de la culture

II existe a la Regie Renault de Boulogne-Billancourt une sorte
de genie pour organiser le spectacle du quotidien et de l’excep-
tionnel, des heurs et des malheurs, pour les autres et pour soi-
meme. Le gigantisme autrefois exceptionnel de l’entreprise, le
caractere exceptionnel, la valeur d’exemple de son histoire
sociale, culturelle, technique et economique, ont suscite une
sorte de fascination chez les artistes, les hommes politiques et
les chercheurs en sciences sociales.

II fallait done operer cette synthese organique des fetes et des
celebrations ouvrieres tolerees par le patronat (9) avec celles
imposees par le mouvement ouvrier, avec egalement les recher-
ches et les productions culturelles de l’epoque utilisant le spec-
tacle comme mode d’expression (theatre, cinema, danse,
concert et pourquoi pas expositions) et on peut penser que le
pari a ete tenu jusqu’4 maintenant.

La volonte des animateurs de “Loisirs et Culture” est de ne
jamais exclure de la fete-distraction le plaisir ludique, le plaisir
de la comprehension ou de la creation symbolique de la quality
la plus haute, pas plus que de separer de la “culture culdvee” la
fete des corps ou celle de l’amitie.

Malheureusement, comme beaucoup d’archives quotidiennes
du mouvement ouvrier, les archives de “Loisirs et Culture”
souffrent de graves lacunes pour les premieres annees de fonc-
tionnement de l’association. Les informations que nous donne-
rons ici resultent de recoupements d’un classement en cours de
ces archives, de fonds d’archives privees et du depouillement
du journal du comite d’entreprise L’Accelerateur (mai
1946-decembre 1948), auxquels se sont ajoutes des entretiens
d’histoire orate (10). La discontinuity et, nous l’avons deja
signale, les lacunes de nos sources pour les deux premieres
annees d’activite de “Loisirs et Culture” ne permettent pas de
dresser un inventaire complet de son role en matiere de promo-
tion de fetes et de spectacles, au moins dans les deux premieres
annees d’existence de l’association, de 1948 a 1950.

La continuity

Anne-Sophie Perriaux ecrit dans le memoire de maitrise dej4
cite : “De 1948 a 1950, les activites du C.E. connaissent une
double yvolution : certaines ne correspondant plus aux besoins
du personnel disparaissent, d’autres sont orientees conforme-
ment aux consignes de la C.G.T. pour devenir les instruments
du combat idyologique.”

La formulation est peremptoire, le souci d’une didactique
sociopolitique existe et est particulterement sensible 4 “Loisirs
et Culture” dans la gestion de la bibliotheque. Mais, 4 l’etude
des faits, sur le terrain, le “verrouillage” des activites par la
C.G.T. est infiniment moins ferme que les edits ci-dessus le
laissent supposer. Cependant l’auteur met en evidence la sensi-
bility de 1’activity de l’association aux besoins et aux gouts de
ses adherents, ouvriers, employes et cadres de l’usine. Dans ces
conditions, si Ton considdre la stability de la gestion de l’asso-
ciation que nous avons signalee plus haut, la continuity d’une
activite, d’une fete constitue un indice fiable de son succys, de
son integration dans la culture de l’usine.

(9) La celebration de la Saint-£loi aux ateliers des forges et fonderies, toleree k Billan-
court, est officialisee & Renault-Douai par l’existence d’un jour ferie. (Entretien Roger
Sylvain, administrateur C.G.T. de la R.N.U.R., octobre 1986).

(10) Entretien Pierre Virolle, Rene Lajarrige, Jean Doutre, octobre 1986.
(11) A cette epoque correspond de la part de la C.G.T. une volonte de raffermissement

ideologique de l’activite du C.E., qui coincide avec la scission des activites sociales
gerees par celui-ci, desormais reparties entres les attributions du C.E. et celles de la
Direction, un conflit grave avec la Direction k propos des locaux de la bibliotheque
ayant conduit k un demenagement brutal, en l’absence de ses responsables. Ceci
avant 1953, les conflits que Ton connait et leurs repercussions sur le fonctionnement
du C.E.

(12) Noelle Gerdme : La Saint-Eloi aux Forges de VUsine Renault de Billancourt. Culture
industrielle et luttes de classes. Second Forum international sur la culture ouvriere et
le mouvement ouvrier, Actes k paraitre, Vienne, Europa Verlag.
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scelle l’entente entre les ambassadeurs des ouvriers de la Regie
et les populations provinciales. A la belle saison, la fanfare
anime les fetes des villes de banlieue. En 1956, elle a ainsi effec-
ts 45 sorties, et pour les mois de mai et juin, elle s’est produite
a Saint-Cloud, 4 Fontenay-aux-Roses, a Saint-Denis, Alfort-
ville, Romainville et Saint-Ouen.

Les representations de la section theatrale ont reuni jusqu’a
400 personnes pour une representation du “del et I’Enfer”
d’apres Merimee au Trianon-Palace de Boulogne-Billancourt.

Enfin, il etait possible en 1956 a la section “Varietes”, apres
quelques mois de fonctionnement, de monter pour 500 specta-
teurs un spectacle de music-hall (chansons, poesie, clowns,
acrobaties) entierement produit par les travailleurs de l’usine

D’autres fetes ouvrieres seront encore reinterpretees. En 1954,
la premfere “Nuit de Loisirs et Culture”, sur laquelle nous
reviendrons, consacre une partie de la soiree dans la salle du
T.N.P. au palais de Chaillot 4 l’election de la Catherinette
Renault 1954, Simone Thomas, dactylo au departement 37
dans l’lle Seguin (13), selon les decisions d’un jury compose de
Jean Vilar, de Bernard Blier, deJean Deschamps, de Monique
Chaumette, d’Yves Montand et de Gerard Philipe.
Nous nous sommes attardee sur l’histoire de ces fetes tradition-
nelles mal connues, parce qu’elle eclaire bien le sens que les
fondateurs ont voulu donner a l’activite de “Loisirs et
Culture” : ouvrir chaque aspect de la vie ouvriere dans l’usine
vers la possibility d’acceder directement 4 l’expression symbo-
lique la plus haute, offrir aux ouvriers la possibilife de rencontrer
concretement les lieux et les agents de la production culturelle
la plus exigeante comme ceux de la “culture de masse” vehicu-
lee par les moyens audiovisuels. La fete en se constituant en
spectacle devenait action sociale, et tout spectacle devenait une
fete pour etre mieux ancre dans la vie ouvriere. On connait
l’iconographie celebre des bals du T.N.P.
Reprise et transformation des fetes traditionnelles, 4 partir de
1956, “Loisirs et Culture” a eu l’initiative de la resurrection de
l’une d’entre elles 4 l’intention des enfants : le defile de la
Mi-Cafeme au square Henri-Barbusse proche de l’usine, defile
sur le theme des provinces franchises, bal costume, spectacle
permanent de marionnettes, clowns, cascadeurs, acrobates,
concours de deguisements, friandises (14), ce qu’on appellera
plus tard une animation de quartier. Au cours des annees sui-
vantes, la fete de la Mi-Careme pour les enfants prendra la
forme d’un gala dans une salle de spectacle de la ville (au
Pathe-Palace, “la plus belle salle de Boulogne”) ou dans une
salle parisienne. La seance de 1959 eut lieu 4 1’Alhambra et
presentait les ballets des Cosaques de l’Ukraine suivis de la pro-
jection du film de Roger Pigault : “Le Cerf Volant du Bout du
Monde", celle de 1960 utilisait la salle Recamier du T.N.P. , le
gala de 1958 enfin etait consacre aux sports et a l’acrobatie et
se deroulait au stade Pierre de Coubertin.

(15).

b) La democratisation de la culture pour les travailleurs de
la R.N.U.R. : des spectacles dans l’usine, des fetes et des
spectacles dans Paris

Des les origines la volonte de rompre les frontieres entre le
monde ouvrier et celui de la culture a fait organiser des ren-
contres apparemment paradoxales entre les createurs et les
ouvriers, les lieux de la production et ceux de la culture.

Le projet de budget de 1955 donne un apergu du cadre de cette
organisation. On prevoit ainsi “6 grandes soirees 4 1‘usine au
sortir du travail” et deux grandes fetes annuelles, une fete de
printemps consacree aux varietes et une fete de fin d’annee “4
haut interet culturel”.
Apres 1’interruption des seances du Cine-Club en 1952 pour non-
conformity de “la Baraque” aux normes de security, on prevoit
en 1956 trois seances de cinema 4 1’Artistic-Palace. Ceci n’est pas
exclusif de l’organisation des autres manifestations que nous
avons indiquees plus haut, ni de l’organisation par la bibliothe-
que, ou telle autre section, de rencontres, de debats, de confe-
rences, d’expositions, qui peuvent etre consideres comme autant
d’autres spectacles. La serie d’“animations” organisees en 1956
par la bibliotheque autour du roman de Roger Vailland
325 000 Francs en constitue un exemple. Le tract de presenta-
tion precise : “Vendredi 1" juin, 4 18 h 30, 4 la bibliotheque,
119, rue du Point-du-Jour, un ecrivain, Roger Vailland, prix
Interallie, vous parlera de son roman 325 000 Francs,
actrice, Jeanne Moreau (la petite fleuriste de Pygmalion) vous
lira quelques pages de 325 000 Francs, un champion, Jean
Robic (le populaire “Biquet”) sera present pour evoquer
1’ambiance de la course cycliste decrite dans 325 000 Francs."
Les “accroches”, comme on dirait en langage de publicitaire,
ici, sont multiples. Elles font reference aux differents univers de
legitimate auxquels peuvent fetre sensibles les travailleurs de
l’usine : celui de la pratique d’un sport populaire, celui de la

La fete et le spectacle
Expression d’une identite culturelle

une
a) L’activite des sections de “Loisirs et Culture”

L’activite de certaines sections impliquait directement l’organi-
sation de fetes et de spectacles, ainsi de la section the4trale, de
l’Harmonie, de la chorale, du Camera-Club et plus tard de la
section “Varietes”. La frequence de ces fetes, l’ampleur et les
tendances de leur programmation varient selon le degre de
vitality des sections comme varie le lieu des representations. De
plus 1’ensemble des sections presente, en un seul spectacle, une
fois par an, un panorama de ses activifes, le plus souvent au
theatre d’Issy-les-Moulineaux ou 4 la salle des fetes de
Boulogne-Billancourt.
La fanfare de “Loisirs et Culture” qui a succede apres une crise
4 l’Harmonie, et qui est composee en 1956 de “cinquante musi-
ciens avec uniformes et fanions, tous travailleurs de chez
Renault”, effectue rituellement et annuellement une “sortie”
d’un week-end en province (1951 : La Ferte-Mace, Pre-en-Pail,

" Verneuil), ou, aux etapes, apres un hommage au monument
aux morts et un concert 4 la population, un aperitif-repas

(13) Bulletin de “Loisirs et Culture”, n° 63, d£cembre 1954.
(14) Bulletin de “Loisirs et Culture”, n° 66, mars 1955.
(15) 14 janvier 1956 : Gala du groupe “Varietes :

Accueil en musique : formation Serge Carini, Fred Gamondes, violon.
Presentation : Danelyne.
Abdallah Sadoui, chanteur (repertoire de Francis Lemarque).
Jacqueline Ingrassia, chanson.
Danelyne, po£mes.
Les Deux Gaspards, duettistes-fantaisistes.
Gavotte et Menuet.
Les Marcelys, trio d’acrobates.
Jo et Alex, chants et danses antillais.
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notoriete du monde du spectacle, du cinema et, k l’epoque, du
theatre de boulevard, et enfin la notoriete litteraire. Un syncre-
tisme culturel au service d’une reflexion sociopolitique et une
demonstration de la possibility d’une continuity de l’activite
reflexive et symbolique legitiment en meme temps un lieu que
son apparence modeste et sa localisation dans la proximite de
l’usine auraient pu rendre negligeable.
De cet esprit participe l’organisation de concerts dans “la Bara-
que” avant la desaffectation de celle-ci, Maurice Marechal et
Havrard, en 1951-1952, Montand avec son orchestre presente
par Francis Cremieux le 6 mai 1953 a la cantine C 9, les l"s

Olympiades internationales de Chant Choral organisees place
Nationale devant l’entree principale de l’usine les 7, 8 et
11 juin 1956 par seance d’une demi-heure a partir de 12 h 30.

Les abords de l’usine et des locaux du C.E. sont, on le voit, mis
eux aussi a contribution, la salle du cinema voisin, 1’Artistic-

Palace, entre deux seances ordinaires, a abrite bien des fetes et
des spectacles pour “Loisirs et Culture” a la periode creuse de
18 h 30. Les trois grands spectacles cinematographiques
annuels par exemple, et, parmi eux, en 1956 un debat sur les
“cineastes et la liberte d’expression. Le public frangais a-t -il les
films qu’il desire ?”, un debat public entre Claude Autant -
Lara, Louis Daquin, Jean-Paul Le Chanois, Alain Resnais,
Chris Marker et la salle, suivi de la projection de Nuit et
Brouillard avant sa sortie dans le circuit commercial. Dans un
autre domaine, le 22 octobre 1957 a 18 h 30, un gala mis en
place pour un anniversaire de la bibliotheque celebrait Paris
en chansons avec Cora Vaucaire, Paris et le film avec la projec-

tion de Toute la memoire du monde d’Alain Resnais et Notre-
Dame de Paris de Georges Franju.

C’est encore a 1’Artistic-Palace que Ton dut accueillir en 1963
Jacques Brel qui avait propose de venir faire gracieusement son
recital 4 l’interieur de l’usine et pour lequel, devant le refus de
la direction de l’usine, “Loisirs et Culture” avait du adopter
cette solution. Toute une usine cernee par l’activite culturelle,
et bientot l’usine elle-meme investie. Mais quelle que soit la
valeur des intervenants, les conditions du combat demeuraient
rudes et jamais la direction de l’usine n’a accorde a ses salaries
l’espace, la “Maison de la Culture”, “un complexe culturel
regroupant toutes les activites de l’association, dans l’entreprise
ou aux abords immediats de l’entreprise”, encore reclame a
Jack Lang, ministre de la Culture, en 1983 dans un rapport
deja cite.
L’ouverture des lieux de spectacle parisiens aux ouvriers de
Renault est une constante de Faction de “Loisirs et Culture”.
Les premieres seances du Cine-Club se sont tenues a la salle de
cinema du musee de l’Homme et en 1951 la section theatre
donnait sa representation annuelle dans de petits theatres pari-
siens. Mais c’est en 1954 avec la premiere Nuit de “Loisirs et
Culture” au T.N.P. du palais de Chaillot que commence la
legende : 2 700 spectateurs de l’usine, la salle comble le
27 novembre pour Lorenzaccio, mis en scene par Jean Vilar,
interprete par Gerard Philipe. La representation est suivie de
l’election de la Catherinette mentionnee plus haut. La meme
annee, en decembre, la salle Pleyel sera retenue pour une ses-
sion “Musique et Cinema” autour de Glinka. En 1955, on
reservera le theatre Sarah Bernhardt “pour les travailleurs de
la Regie” lors d’une representation des Sorcieres de Salem et le
theatre Antoine pour Nekrassov. En novembre 1955, la 2' Nuit
de “Loisirs et Culture” adoptera sa formule definitive :
aperitif -concert a 19 h 30, spectacle cette annee-la : Marie

Tudor, mise en scene de Jean Vilar (Maria Casares, Roger
Mollien, Philippe Noiret , Georges Wilson, Monique
Chaumette), puis bal avec attractions.

Les annees suivantes, outre la Nuit de “Loisirs et Culture” &
Chaillot, l’association retiendra pour ses adherents deux
spectacles et deux salles de theatre par an : l’CEuvre (Les Bas-
Fonds), les Bouffes-Parisiens (Pygmalion), la Comedie-
Frangaise (Le Bourgeois Gentilhomme), le theatre de la Porte-
Saint-Martin (La Belle Arabelle), la Gaite-Montparnasse
(Douze Hommes en colere), l’Opera-Comique (Carmen), etc.,
et en 1956 l’Opera pour Les Indes Galantes dont 1 848 billets
furent vendus en un jour.

Si l’on ajoute 4 cela, bien que ce ne soit pas l’objet de cet
expose, l’organisation de nombreuses conferences et exposi-
tions litteraires, artistiques, scientifiques, on mesure quantita-
tivement et qualitativement le role joue par l’activite de l’asso-
ciation et du C.E. dans la dynamique culturelle de la region
parisienne : diffuseur, initiateur, mecene, partenaire social a
l’egard des createurs. Vingt ans plus tard d’autres formes de
collaboration seront mises a l’epreuve (16).

I
c) Les fetes de l’Usine

i
C’est aussi dans ces dix ou quinze premieres annees qu’ont ete
mises en place la plupart des f&tes calendaires qui, avec la Nuit
de “Loisirs et Culture” et le gala de la Mi-Careme pour les
enfants, rassemblent depuis pres de quarante ans maintenant
les travailleurs de l’usine de Billancourt et leurs families, le plus
souvent hors de l’emprise urbaine de l’usine (au moins pour les
fetes de cette periode) (17). On celebre ainsi la periode du
Nouvel An avec l’organisation de r veillons-surprises en des
lieux pittoresques de la region parisienne, un bal d’hiver, a la
mairie du V' le plus souvent, avant que ne soient organisees,
dans les decennies qui vont suivre, avec l’achat et l’amenage-
ment du terrain de Mennecy, les fetes de Fete et la fete
d’automne “du retour” qui renouent avec la tradition des fetes
champetres du mouvement ouvrier (18).
Le comite d’entreprise Renault et son association “Loisirs et
Culture” n’ont pas ete les seuls, ni dans la region parisienne, ni
dans les banlieues industrielles, a faire oeuvre specifique de dif-
fusion et d’animation culturelle. Le travail de Georges
Bertrand sur les activites culturelles du comite d’etablissement
des Avions Marcel-Dassault-Breguet-Aviation de Saint-Cloud
en fait preuve. Mais pour la periode 1950-1960 sur laquelle
porte principalement cet expose, l’usine Renault de Billan-
court avait — on le sait — valeur de symbole en meme temps
qu’elle constituait l’une des plus grandes usines de France. On
peut done penser que les caracteristiques et les resultats de
l’activite de “Loisirs et Culture” ont, sinon servi de modules, du
moins de references a l’activite des commissions culturelles

\

(16) Cf. Soctett Frangaise , n° hors s6rie. Compte rendu du colloque Renault organist par
“Loisirs et Culture”, sur le thdme “Recherche et Technologie”, preparation aux
Assises Nationales de la Recherche, 1981.

(17) Les fetes de nationality, notamment celle de l’Aid-el-K6bir, n’ont de succfcs que si
elles se d£roulent dans le voisinage imm£diat de l’usine comme si les families de tra-
vailleurs immigr6s repugnaient des deplacements hors des itineraires connus (entre-
tien Jacqueline Gautier, administrates “Loisirs et Culture”, 1984).

(18) D. Tartakowsky : De la banlieue verte d la banlieue rouge, Vespace des fetes ouvrieres,
communication it la journee d’etudes “Culture et banlieue”.
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R£GIE NATIONALS DES USINES RENAULTrLOISIRS & CULTURE
COMITE DtTABLISSEMENT

B U L L E T I N D E L I A I S O NNOVEMBRE 1948 N U M E S O 4

POUR PRENDRE PART AUX ACTIVITY DE « LOISIRS £T CULTURE »
OU OBTENIR TOUS RfiNSEtGNEMENTS LES CONCERNANT, VOUS POUVEZ:

vous rondre directement aux Sections, aux jours et heures indiqufis dans ie n° 2 du Bulletin j

passer tous les jours, du lundi au vendredi, entre 18 et 19 h.f i notre Permanence II , av. du General Leclerc,
esc-121, av. td.-Vaillant (2* 6tage) ;

vous adresser au Bibliobus quand il passe dans votre secteur ;
envoyer un mot par le courrier irrterieur 4 « Loisirs et Cultures) SP. 21.

— ou bien— ou bien

—- ou bten„— ou bien.

LA VIE DES SECTIONS
** Le HI* Salon annuel <le la SECTION flEA. UX-A.RTS s'est term

en Juin-Juiliet au Magasln des Champs-filyafies. Son succys habituel a
dte *aiicti<mny encore cette fol* par une affluence de plus de 4.000
vlsltevu-s, dont certains ant laissd des signatures c616bres sur ie Livre
d'pr d4pos(5 & [’entree. De I’avls g6n6ral, il serhble que la valeur
des oeuvres exposCes augment© chaque annCe, et Je Jury charge de
retenlr utie clnquantalne de tolies pour la prochalne Fits des MWail -
ICs du Travail n'a ©u que I’embarras du choix. La Section Reaux-
Aris dolt continuer dans la vole qu’elle s’est tracie : sur le plan mate-
riel, aider ses adherents par des achats de fouroitures 4 des condi-
tions interessantes ; sur le plan artistique, susclter les vocations, d£vc-
lopper lea faculty* par des consells, des cours, des stances de travail
dans lc local du 164, rue du Vleux - Pont-de-Syvrrs. I.a Section esl
d'allleurs chargee de reprisenter la R.N.U.R, au sein d’une Exposition
IWglonale organisde ce mol* par la Municipality de Boulogne-Billau-
coiut. Exposition dont vous trouverez les dates et horulres dans
le programme ci-inclus.

* , Parelllement, la SECTION PHOTOG R A PH IE a tenu son II©

Salon dans le local obligeamment prfity par ia Section Beaux-Arts;
L’annie prochalne ; il nous sera certainemcnt possible de doimer a
cette manifestation le cadre plus vaste du Magasin des Champs-Jfclysfies
dont nous avons regretty de ne pouvolr disposer celle fois pour abri-
ter les excellent* envois de nos flddes photographes. Kous rappclona
a tous nos Adherents que la Section Photographic, outre les distribu-
tions de produits qu’ellc effectqe pdriodlquement, ’possbde un local
superbement Cqulpi au 3 de la rue Theodore (dans la rue de Meudoii )

oft 1« fervent* de la photo peuvent se llvrer aux travaux les plus
dClicats avec des apparelis et des installations trfes modernes ; de plus,
les vlstteurs trouveront tout tea jours sur place, et le samedi matin
de 9 4 12 to’., tous les conseUa techniques qu’H* peuvent sonhalter.
Enfln la Section Photographic va blcntAt s’enrichir d'un ensemble
« Eclntron * permettant lc reportage et la photo Ullra-raplcles (au
1/ lO.COO1* de second© ) ; nui doute que la possibility d’UtRiser eet
appareil, iuaccesslhle.4 I’amateur laoHS, n’engage nos Adherents 4 venlr
lots jours plus nombreux 4 ia Section Photo.

D’autre part, ia Blbllothyque a entreprls d’enrlchlr son rayon
d'ouvrages techniques, il s’agft l b d’un vaste programme d’achals pour
lequel nous avons d6J 4 demands le concours des Professeurs de l’Ecole
Profeaslonnelte. Afln de connaitre les besoins les plus pressants de
nos Adhyrents, dans ce genre d'ouvrages, nous demandons & tous de
renvoyer le questionnaire content! dans Je pi-ysenl Bulletin 4
e LOISIRS & CULTURE >.

** II n’est pas trop tard pour purler des vacanCCS, tout au moias
de cedes que « LOISIRS A CULTURE * avail mise* a la disposition de
ses membres ; le circuit sur la C6te~d’Azur, sulvl par prys de 80
persobnes, a obtenu un try* grand succys et a laissy un excellent sou-
venir che* tous les participants. Se basant sur ce succys, « LOISIRS
A CULTURE > considyre I’expfirience des vacances 3948 comme conclu-
anle et t’elforcera pour 1949 de dyvelopper des circuits analogues,
tant en France qu'4 4’<Hranger ; mais il s’aglt 14 d’une ceuvrc dc
grande envergure pour laquelle il est indispensable d'avoir des ren-
selgnemerits statistlques aussi prycis que possible ; dans notre proehaln
Bulletin, nous demanderons done 4 tons nos Adhyrents - sans enga-
gement bien entendu - comment Us pensenl orienter lours prochaincs
vacances et dans quelle mesure noire action pent les aider. De plus,
nous proflterons de ce referendum pour les pricr de nous donner,
sur les lieux de syjour qu’ils ont pu apprycier cette annye, tous les
rcnselgnements qui pourralent nous ytre ulil <‘s alin de constitucr un
itchier propre a alguiller, en 1949, ceux de nos camarades qui ne
voudraient pas prendre part 4 un voyage en groupc et prOf^reraicnt
vlliyglaturer dans un endroit que nous serious en mesure de lour
recommander.

** La reprise de notre activity en Septembre a tie marquCe pari -
rcmarquable reprysentatlon de c MONTSERRAT » au Thifitrc

des Mathurlns. Nous espyrons que nos Adhyrents auront dty seusi-
bles 4 la favour qui nous fut fade d’assister 4 ce spectacle cu « avant-
prcmldre », ct vous savez 4 quelles conditions. Un tel arrangement ,
dont aucun autre groupemeht analogue au ndtre ne pent se prevaloir,
tdinolgne asset de la bonne renommye de « LOISIRS <t CULTURE *,
qui commence 4 ddpasser Ie cadre de notre Uslne. Nous nous efforcc-
rons de conduce des arrangements analogues avec d'autres liiy & tres,
mats d4s 4 present nous vous rappdons que vous trouverez 4 notre
Permanence des billets 4 prix trds rddults (150 fr, maximum ) pour
les meilleurs spectacles de Paris (actuellemcnt : Atelier, Studio el
Comedie des Champs-fillysyes, Mathurlns, etc.., ) .

* IJ» SECTION THEATRALE, <lonl la mise en scene ' de
UANTIGONE de Cocteau a dte appreciCe en dehors de i’Usinc par des
profcsslonuels de la scfrne et pur des dirigeants des Mouvcmenls do
Jeimesse, a donnd une trolsiyme representation gratultc 4 la Cuntlne
Zola. Lc spectacle ytuit complCty par 1’audltion de i’Hnrmonie et par
un nuimh-o de- variyty.s de Max Aubry (moniteur de la section) ct
Madame Hitlene Aubry.

La Section Thyntraic qui prepare ensuile un spectacle, de farces,

demande 4 tous les amateurs de. vrai thyAlre de sc Joindre 4 etle, en

^«ia|l|©4':asslster 4 une repytition tous les Mardis et deudis, de 18 h. a
19 h, 15, 4 son local 164, rue du Vieux-Pont-de-Sevres.

** La BIBLIOTHfiQUE a vu , dans son local mainlenant trop
exigu, une reroarquable « Exposition du Centenalre de 3848 ». Alors
que les crydits offldels, prlmlllveinent pryvus pour comnitoorer Uigne-
ment cette* grande pSriode' de notre hlstoire, ont ity osscz brusque-
ment annules, il est bon qu’une Entrcprlse comme la nfilrc alt pu
mettre sur pied une telle exposition ; si nos moyens ytalent, bien entendu,
rvxlults, nous avons trouvy de qirecleux concours lant chez des Col -

lectionneurs priv6s qu’4 la Bibllothyque Natlonale, cc qui nous a
vntu <ie pouvolr mfime prysenter des documents absolument i«y<Ills.
Nous tenon* 4 remercier lei bien vivement tous ceux qui nous out
uldy* de leur consells ou dc leurs pryts. Par allleurs, la Uibllotlu-quc
connalt une activity sans prudent depuis que le Bibliobus apportc
la lecture sur les lieux mfime* du travail. Nous vou* rappelons enfln
qUC la Biblioihcque se charge de tous vos achnts de 11vies cn vous
r4*«rvant des conditions *pyclale» que vous ne pourree trouver JltlHe
part allleurs.

d’autres C.E. , a 1’organisation et & rorientation du travail
d’artistes et d’autres institutions culturelles, enfln a une poli-
tique de recherche et de diffusion culturelle dans les banlieues
industrielles qui s’est, a partir de la fin des annees 60, fondee
sur l’existence d’un public constitue et structure par l’activite
didactique menee des annees durant a l’interieur des comites
d’entreprise.
Il faudrait encore d’autres etudes pour evaluer la part prise par
ces activites dans la genese de gouts ou de carrieres individuels,
directement ou a l’interieur de groupes familiaux, dans la
familiarite et les relations de liberte k l’egard des productions
culturelles dominantes, dans l’ouverture du domaine des
choix. D’autres etudes encore sur l’aspiration et la realisation

de cette aspiration aux pratiques artistiques d’amateur, sur la
revelation et la mise en oeuvre d’aptitudes a organiser des ren-
contres, des fetes et des loisirs a l’origine de bien des fonctions
sociopolitiques, a l’extension enfin d’une prise de conscience de
la legitimite et de la specificite d’une pratique ouvriere de la
“culture”. Et sans doute y a-t-il une “culture en forme de
losange” qu’il convient de ne pas laisser detruire.

Noelle GEROME
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Le Comite Central d'Entreprise
1968-1975

(1)

A. Le C.G.E. et les nouveaux conflits sociaux M. Lemaltre, membre C.F.D.T. du C.C.E., tient un langage
similaire en affirmant que (4) “pour nEgocier avec la Direction
de la REgie, il faut s’imposer par la force”.
A cet Egard, les EvEnements de mai et juin 1968 suscitent une
attitude nouvelle de la part des organisations syndicates car si,
comme l’affirme M. Morel, le cout de ce conflit (5) “corres-
pond 4 un arriErE de dix ans”, auparavant cela ne s’Etait pas
traduit par des grandes graves. Par contre, aprEs cette date,
rEvElatrice par ses effets et pour ses acteurs, la maniEre forte
prEvaudra.
DEs lors, la nEgociation des accords d’entreprise devient plus
ardue, les organisations syndicates acceptant moins facilement
le compromis. Pourtant, celles-14 ne veulent pas abandonner
cette pratique. Ainsi, M. Lemaltre affirme-t-il (6) : “II est
regrettable que la Direction abandonne la politique des
accords”. Ce 5 quoi M. Dreyfus rEpond que “ce n’est pas lui qui
a rompu la politique des accords mais il note que les syndicats
actuellement sont incapables de respecter leurs engagements et
de demander des avantages raisonnables”.
Les membres C.G.T., C.F.D.T. et F.O. du C.C.E. rEpliquent
alors dans une declaration commune : “Le contenu de ces
declarations est en fait une menace et une provocation vis-4-vis
des travailleurs et de leurs organisations syndicates”.

Neanmoins, le 27 mars 1970, un nouvel accord d’entreprise est
signe qui contient notamment la mensualisation et la reduction
d’horaire. Mais au printemps 1971 une greve edate k la Regie
Renault ; k cette occasion, le 7 mai, M. Dreyfus reunit le

!Cette periode se caracterise par une serie de grandes grEves,
qui surviennent 4 la Regie Renault en 1968, 1971, 1973 et
1975. Desormais, les rapports sociaux ne connaissent plus de
repit, entre la Direction et les organisations syndicates. C’est
pourquoi les discussions au sein du C.C.E. redeviennent ten-
dues et violentes de ton. M. Dreyfus donne dans son livre une
explication du regain de la combativitE syndicate (2) :

“Les organisations ouvriEres ne peuvent faire semblant d’igno-
rer l’environnement politique, et la permanence au pouvoir
d’une mEme formation politique pendant une durEe exception-
nelle rend faction de l’opposition suffisamment inefficace pour
que les inquietudes et le mEcontentement populaires cherchent
leur expression dans les actions syndicates.”
Cette explication, si elle est plausible en partie, renvoie k une
cause extErieure k l’entreprise. Or, n’y a-t-il pas aussi des pro-
blEmes inhErents k la R.N.U.R. qui rendent plus difficile le
dialogue social ?
Quoi qu’il en soit, ces conflits sociaux peuvent Etre considErEs,
de prime abord, selon deux niveaux d’interprEtation : le
mEcontentement (de caractEre revendicatif) vise aussi bien
1’entreprise et ses pratiques que l’environnement politique et
social — et cela se manifeste au C.C.E. selon la logique de cette
institution.
Sur le plan des rapports sociaux k la REgie Renault, une Evi-
dence s’impose : les graves, en faisant prEvaloir la force sur la
concertation, remettent en cause la politique des accords
d’entreprise. En effet, aprEs la grEve de mai-juin 1968, les
membres du C.C.E. tiennent un langage nouveau en sEance :
ils dEclarent privilEgier l’Epreuve de force comme moyen
d’imposer les revendications plutot que la nEgociation sur la
base d’une politique contractuelle ; ainsi, M. Gouju, membre
C.G.T. du C.C.E., menace-t-il (3) : “Le mEcontement des tra-
vailleurs, qui existe encore aujourd’hui, risque d’augmenter et,
4 une EchEance rapprochEe, ce mEcontentement ne manquera
pas de se manifester de fagon brutale.”

*

(1) Extrait de L’Histoire du comite central d’entreprise de la R4gie nationale des usines
Renault de 1952 d 1975 — M6moire de Maltrise — Annie 1985-1986 — University de
Paris IV Sorbonne.

(2) Dreyfus (Pierre), "La Uberte de teussir”, p. 65.
(3) P.-V. des 18 et 19 juillet 1968 (questions ginirales), p. 10.
(4) P.-V. du 13 dicembre 1968 (questions ginirales), p. 8.
(5) P.-V. des 18 et 19 juillet 1968 (questions ginirales), p. 9.
(6) P.-V. du IS dicembre 1968 (questions ginirales), p. 8.
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C.C.E. en stance extraordinaire : l’ordre du jour est “Situation
des ateliers de la Regie en raison de la greve de l’usine du
Mans” ; voici ce que declare le P.-D.G. (7) :

Cependant, cette politique est serieusement compromise
puisque l’on ne parvient pas k se mettre d’accord ; en juin
1972, le president donne sa raison aux membres du C.C.E.
(12) : “S’il n’a pas ete signe d’accord, cette annee, c’est parce
que les demandes des organisations etaient sans
mesure avec les possibility de la Regie.”

“Le President entend dire son sentiment sur la consternante
situation ou se trouve la Regie, du fait des organisations syndi-
cates. Une gr6ve de quelques O.S. a ete declenchee depuis un
mois au Mans, au moment meme ou ce personnel percevait les
avantages particuliers resultant de l’avenant 4 l’accord d’entre-
prise signe le 19 fevrier 1971 [...].
“L’ensemble du probteme des remunerations a ete discute tout
au long de l’annee 1970 et le total des avantages salariaux
accordes le 19 fevrier represente une hausse de 12 % [...].
“La mesure ainsi consentie representait pourtant un pari sur la
marche des affaires en 1971, voire un danger pour l’equilibre
de la Regie.”

commune

Le meme processus que precedemment se repete : d’abord
menaces des organisations syndicates ; ainsi la C.F.D.T., par
la voix de M. Loret (13) : “La Direction n’a pas tire les legons
du conflit de mai 1971”.
En effet, en mars-avril 1973, une nouvelle greve touche la
Regie Renault. Pourtant, dans ce cas aussi, un accord d’entre-
prise avait ete signe en janvier 1973.

Et deux ans plus tard, au printemps 1975, de nouveau un
conflit eclate, qui accentue les dissensions entre la Direction et
les organisations syndicates ; ainsi M. Jaillot, au nom de la
C.G.T., declare-t-il en s’adressant k M. Dreyfus (14) :

“L’annee 1975 aura marque votre carriere d’une tache regret-
table, il s’agit de l’acharnement mis a s’opposer aux reven-
dications des travailleurs, notamment au travers du conflit du
printemps, les quatorze licenciements a Billancourt et le ren-
forcement d’une discipline autoritaire qui se traduit par des
sanctions et licenciements [...].”
Ainsi ces conflits sociaux, et les revendications qui se rap-
portent aux accords notamment, sont au cceur des discussions
du C.C.E. : pour la Direction, parce que cette question met en
cause directement l’equilibre de l’entreprise ; pour les repre-
sentants du personnel, parce que ce sujet est au centre de leurs
preoccupations et que ces conflits qui affectent la Regie se
repercutent au sein du C.C.E. Les seances sont ainsi une occa-
sion privilegiee pour rencontrer la Direction, en particulier le
president-directeur general.

Mais il existe aussi une autre dimension a ces rapports conflic-
tuels, qui est liee a l’environnement politique. Dans le cas de la
Regie Renault, cette question prend une tonalite particuliere,
le proprietaire de l’entreprise etant 1’Etat lui-meme.

La tentation est alors grande pour le C.C.E., comme durant la
presidence Lefaucheux, de se transformer parfois en tribune
politique de laquelle on s’adresse au gouvernement et aux pou-
voirs de tutelle.

En effet, & partir du moment ou les accords d’entreprise ne se
traduisent plus par la paix sociale, ils perdent toute raison
d’etre pour la Direction. Comme 1’indiquait l’accord du 15 sep-
tembre 1955 dans ses clauses, l’avantage de cette politique est
de preserver une marge de manoeuvre pour la Direction et de
reduire l’insecurite des accidents sociaux eventuels. M. Dreyfus
veut etre clair sur ce point (8) :

“[...] Quand nous nous mettons d’accord sur quelque chose,
comme nous l’avons fait en fevrier, eh bien, rien ne nous
garantit que six semaines, deux mois apres, on ne recommence
pas. Nous n’allons pas jouer ce jeu-la et je crois qu’il faut que
vous en soyez bien convaincus.”

Le president lance ensuite un dernier avertissement solennel
(9) :

“Je repete que, dans la situation presente, nous allons au preci-
pice. Ce ne sont pas des mots, ce n’est pas une manoeuvre —
croyez-moi, ce n’est pas comme ca qu’on defend une entre-
prise, meme nationale [...]. Je vous dis, moi qui n’ai jamais ete

ennemi des organisations ouvrieres en aucun cas, a aucune
epoque de mon existence enttere, je vous dis, faites bien atten-
tion 4 ce que vous faites et n’essayez pas, n’attendez pas que
nous vous donnions ce que nous n’avons pas parce qu’on ne
tond pas un oeuf. Je n’ai rien d’autre a vous dire.”

un

Si M. Dreyfus a convoque le C.C.E. en seance extraordinaire,
ce n’est pas un hasard : il ne se place pas sur le plan de la nego-
ciation, mais sur celui de l’interet vital de l’entreprise, de
l’entreprise nationale. Mais cette invocation n’a plus le meme
impact que par le passe : M. Dreyfus explique en partie ce phe-
nomene dans son livre (10) :

“L’intervention d’une partie de la nouvelle generation des sala-
quelque peu modifie les rapports entre direction et

ouvriers. Cette generation parait avoir perdu le souvenir des
progres considerables que les accords de la Regie Renault,
dans les annees 50 et 60, ont fait faire a la condition ouvriere.”

Lorsque la tension est vive, nous savons que les representants
du personnel tendent a rapprocher, sinon k assimiler, Direc-
tion et pouvoir. Peu apr&s le conflit de mai- juin 1968, les mem-
bres du C.C.E. dissocient encore la position du P.-D.G. de
celle du pouvoir, comme le montre cet extrait de motion
C.G.T.-F.O. (15) : “Les travailleurs ont du en arriver 14 pour
se faire entendre et rattraper un peu le retard dont, certes,
vous n’etes que partiellement responsable [...].”ries a

(7) P.-V. du 7 mai 1971 (stance extraordinaire), p. 1.
extraordinaire), p. 2.Neanmoins, la politique des accords d’entreprise n’est pas aban-

donee puisqu’a la seance du 17 decembre 1971, M. Guillot, au
nom de la C.G.T., affirme que (11) “la plate-forme reven-
dicative portee a la connaissance du personnel [...] doit etre au
centre des prochaines discussions qui vont s’engager sur le renou-
vellement de l’accord”.

(8) P.-V. du 7 mai 1971 ( sta
(9) P. - V. du 7 mai 1971 (stance extraordinaire), p. 4.

(10) Dreyfus (Pierre), “La Libertf de riussir”, p. 62.
(11) P. - V. du 17 decembre 1971 (questions generates), p. I
(12) P. - V. du 23 juin 1972 (questions g£n£rales), p. 10-11.
(13) P.- V. du 23 juin 1972 (questions g§n6rales), p. 16.
(14) P.-V. des 18 et 19 d6cembre 1975 (questions g6nerales), p.
(15) P.-V. des 18 et 19 juillet 1968 (questions g n6rales), p. 12.

89-91.
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Mais si le gouvernement, “representant de l’Etat-proprietaire”,
est vise a travers les conflits sociaux par les organisations syndi-
cates, c’est aussi, au-dela des revendications, dans un dessein
plus large de denoncer une politique economique et sociale. Ces
critiques reviennent constamment lors des seances du C.C.E. ; 4
titre d’exemple, M. Morel, dans une motion au nom de la
C.G.T., declare que (21) : “toute la politique economique et
sociale actuelle va 4 l’encontre de l’interet des travailleurs”. Cette
volonte de globaliser, de placer les conflits dans un contexte poli-
tique, economique et social, apparait souvent dans les interven-
tions des membres du C.C.E. ; ainsi, en juin 1975, M. Jaillot
declare-t-il pour la C.G.T. (22) :
“Notamment depuis le debut de l’annee, les travailleurs, par
leur action, montrent leur determination, face 4 la politique
d’austerite que le gouvernement et le patronat veulent imposer,
pour que soient ameliorees leurs conditions de vie [...].
“De partout, egalement, les travailleurs luttent contre le cho-
mage, c’est-4-dire pour la preservation de leur outil de travail,
pour eux-memes et pour le pays.
“A cela, leur est opposee la loi du silence : quel est le ttiespecta-
teur qui sait, par exemple, que depuis plus de trente-cinq jours
les travailleurs de chez Chausson sont en greve ? [...]
“Lorsque le silence, l’isolement, ne suffisent pas, la repression
s’abat : usage de la police, des milices patronales au Parisien
Libere, chez Chausson, entre autres, licenciements ailleurs.”
Les membres du C.C.E. (C.G.T., mais aussi F.O. et C.F.D.T.)
ne se contentent pas de critiquer la “politique d’austerite” ; il
arrive qu’ils pronent des mesures “au niveau du Gouvernement”,
comme M. Jaillot, par exemple (23), lors de la session du
14 decembre 1973.
De la sollicitation du “representant de l’Etat-proprtetaire” 4
l’occasion des conflits sociaux, les membres du C.C.E. en arri-
vent facilement 4 la critique de la politique gouvernementale.
Les representants du personnel accusent aussi le gouvernement
de menacer la “nationalisation” ; par exemple, M. Gau
(C.G.T.) affirme qu’il y a (24) “une volonte deliberee de la part
du Pouvoir de mettre en cause l’entreprise nationalisee”. S’il y a
un enjeu politique dans la “defense de la nationalisation”, les
organisations syndicates se sont approprie ce “cheval de
bataille” ; elles se referent 4 la “nationalisation etatique” pour
les negotiations lors des grandes greves, et 4 la “nationalisation
democratique” lorsqu’il s’agit de defendre la nationalisation.

Nous venons de voir, au cours de cette periode dominee par
d’importants conflits sociaux, 1’attitude generate de la majorite
du C.C.E. selon deux axes : celui de la politique sociale de
l’entreprise et celui de l’environnement politique, economique et
social.
Comme durant la periode ou M. Lefaucheux etait president, ces
rapports conflictuels au sein du C.C.E. se repercutent-ils sur le
plan de son fonctionnement ? Des problemes nouveaux
apparaissent-ils ?

Mais 4 la meme seance, M. Morel, pour la C.G.T., fait cette
declaration (16) : “Mais cette constatation de la politique gou-
vernementale ne peut nous faire oublier la responsabilite.de la
Direction de l’entreprise nationalisee qui devrait, dans ces
conditions, prendre nettement position.”

Devant la radicalisation des organisations syndicates, on
comprend que la Direction se trouve dans une position deli-
cate : une simple attitude de prudence de sa part, et la voici
accusee d’altegeance aux pouvoirs de tutelle.

D’ailleurs, M. Gau, dans une declaration commune aux orga-
nisations syndicates C.G.T., C.F.D.T. et F.O., declare que
(17) “la Direction de l’entreprise nationalisee prend actuelle-
ment la meme position que celle des Pouvoirs Publics : rejeter
sur les travailleurs les responsabilites qui sont celles des tenants
du pouvoir”.

Desormais, ce jugement prevaudra de la part des representants
du personnel, renforce de surcroit par les grandes greves.
Ainsi, durant la seance extraordinaire du 7 mai 1971, dans une
declaration commune des elus C.G.T., C.F.D.T. et F.O. du
C.C.E., sont elues les lignes suivantes (18) :

“Par le refus de regler le conflit , le Gouvernement et la Direc-
tion portent les responsabilites de la situation actuelle [...]. Le
Premier Ministre pretend que cette affaire doit etre reglee
directement entre la Direction et les Syndicats de la Regie. Or,
lorsque 1’Actionnariat a ete impose au personnel, le President
de la Republique n’avait pas le meme jugement. C’est pour-
quoi nous formulons 4 nouveau une demande d’intervention
du Premier Ministre aupres de la Direction pour l’ouverture de
veritables negotiations.”

1

1

j

Au travers de ce conflit, c’est le gouvernement qui est sollicite
et vise. Dans ce cas precis, l’instance supreme, pour les organi-
sations syndicates, est le gouvernement, representant l’Etat-
proprietaire, et non la Direction. Dans certaines conditions, le
president peut accepter de devenir un intermediaire entre les
representants du personnel et les pouvoirs de tutelle. Mais il
prend garde alors d’eviter les tentatives de deviation ; par
exemple, au sujet d’une motion sur une demande de dotation
en capital, motion votee par le C.C.E., destinee 4 M. d’Ornano
(ministre de 1’Industrie) et que M. Dreyfus a accepte de trans-
mettre, ce dernier se rebiffe devant la remarque suivante (19) :

“M. Jaillot conclut que le fait de transmettre cette motion
signifie que le President la soutient et que ceci doit apparaitre
dans le vote.
“M. Dreyfus recuse cette analyse et evoque les precedents ou le
P.-D.G. de la Regie transmettait au ministre des voeux du
C.C.E. qu’il avait simplement enregistres.”
Cet episode rappelle un precedent du temps de M. Lefaucheux,
que nous avons dej4 evoque ; 4 l’epoque, le P.-D.G. etait mis
dans l’embarras par les risques d’implication du “voeu” presente
par le C.C.E. Par ailleurs, les elus C.G.T. disaient alors de
l’ancien president qu’il tiait le “representant du gouvernement”.

Durant les annees 70, les accusations lancees par les represen-
tants du personnel sont du meme genre ; apres la greve de 1975,
M. Dayan, membre C.G.T. du C.C.E., affirme (20) : “Les licen-
ciements et 1’action juridique intentee contre la C.G.T. du Mans
sont une atteinte au droit de greve. L’inspiration gouvememen-
tale est indeniable.”

(16) P.-V. des 18 et 19 juillet 1968 (questions gfti rales), p. 1
(17) P.-V. du 13 decembre 1968 (questions g n6rales), p. 11.
(18) P.-V. du 7 mai 1971 (stance extraordinaire), p. 3-4.
(19) P.-V. du 13 d£cembre 1974 (questions g6n6rales), p. 102-103.
(20) P.-V. des 18 et 19 decembre 1975 (questions generates), p. 112.
(21) P.-V. des 18 et 19 juillet 1968 (questions g£n£rales), p. 15-16.
(22) P.-V. des 19 et 20 juin 1975 (questions g£n£rales), p. 48-49.
(23) P.-V. du 14 decembre 1973 (questions g£n£rales), p. 76.
(24) P.-V. du 7 mai 1971 (stance extraordinaire), p. 3.

15-16.
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B. Le C.C.E. et les problemes d’information le comite doit etre obligatoirement informe et consult^. Or, il ne
pense pas que l’on puisse parler de consultation au stade ou en
sont les pourparlers.”
Meme reaction lorsque les representants du personnel appren-
nent la reorganisation de la R.N.U.R. (separation de l’automo-
bile des autres activites), en 1975 ; M. Gaillot, au nom de la
C.G.T., fait alors cette declaration (27) :

“La Direction a voulu operer une veritable mystification soute-
nue en cela par M. d’Ornano 4 l’Assembiee nationale, en faisant
croire que le personnel avait ete informe et consulte alors que le
seul organisme legal dans lequel, par ses droits et fonctions, sont
les representants du personnel, en l’occurence le C.C.E., n’a pas
ete consulte, ni meme informe au moment opportun, c’est-a-
dire avant que les decisions ne soient prises [...].”
Toujours k propos de l’annonce au C.C.E. de la reorganisation
de la R.N.U.R., la “C.G.C. Renault”, par la voix de
M. Degrelle, adresse aussi des reproches k la Direction (28) :

“En premier lieu, elle tient une fois encore H exprimer son
mecontentement quant au fait que la grande presse frangaise, et
parfois meme intemationale, a publie de larges informations stir
cette reorganisation avant meme que le personnel, y compris
l’encadrement, ait ete inform6 par la Direction.”
Si la Direction evite de consulter les representants du personnel
avant d’avoir pris une decision d’importance, cela peut s’expli-
quer par un desir de discretion lorsque des negotiations sont en
cours, ou par la volonte d’eriter des polemiques genantes lorsque
les questions sont epineuses et sensibles, surtout durant une
periode de tension sociale. Mais cela a l’inconvenient de donner
l’impression aux representants du personnel qu’ils sont mis a
l’ecart de la marche generale de l’entreprise, meme chez les
cadres, ce qui est revtiateur.
C’est d’ailleurs dans la perspective d’un C.C.E. jouissant de ses
pleines prerogatives que M. Godbert, au nom de la C.G.T., pre-
sente la demande suivante (29) : “que le C.C.E. joue vtiritable-
ment son role et que toutes les informations lui soient foumies”.
Cette requete sous-entend que certaines informations ne seraient
pas communiquees ; ce n’est certes pas un probldme recent.
D’autre part, cette question des informations doit aussi etre
posee selon une perspective nouvelle.

Les representants du personnel, au cours de cette periode, se
trouvent confrontes k certains problemes en rapport avec le
fonctionnement du C.C.E. Est-ce 4 dire que la Direction reduit
4 dessein le champ d’action des membres du C.C.E. comme
c’etait le cas durant la presidence de Lefaucheux ?

Lorsque les rapports sociaux sont conflictuels au sein de l’entre-
prise, le C.C.E. tend k ne devenir qu’un organisme de lutte —c’est pourquoi la Direction est alors tentee de limiter les preroga-
tives du C.C.E. au strict minimum legal. Or, k partir de 1968, si
la Direction se montre certes prudente et circonspecte, elle fait
preuve aussi sur certains points de largeur d’interpretation.
Mais il y a autre chose — en effet, durant les annees 70, appa-
raissent des difficultes techniques d’un autre ordre, inherentes k
revolution meme de la R.N.U.R. En fait, la poiemique bat son
plein autour de problemes lies surtout k l’information du C.C.E.
Les representants du personnel se plaignent de ne pas etre
consultes avant des decisions importantes prises par la Direction,
par consequent d’etre des receveurs passifs d’informations.
Un probieme se pose aussi au sujet de la quantite
d’informations — 4 cause d’un manque de renseignements sur
certaines questions ou, au contraire, d’une masse trop complexe
et done difficile k maitriser et k interpreter. Enfin, le C.C.E.
reproche 4 la Direction d’etre trop peu informe relativement aux
filiales pourtant importantes — meme si elles ne font pas partie
de la Regie Nationale mais du Groupe Renault.
Le 19 decembre 1975, M. Dayan, representant du personnel,
commence ainsi une declaration au nom de la C.G.T. (25) :

“Nous voici au terme d’une ann£e marqu6e par le plus long
conflit qu’ait connu la Regie Renault, [...], conflit qui aurait pu
etre evite si vous ne consideriez pas le C.C.E. comme une vul-
gaire chambre d’enregistrement de vos decisions et si vous aviez
tenu compte des remarques, critiques et aspirations du person-
nel exprimees ici meme par les elus voici un an.”
Il faut distinguer deux aspects dans ce reproche adresse au
P.-D.G. : d’une part, le C.C.E. ne serait pas consulte, e’est-a-
dire qu’il serait mis devant le fait accompli en etant simplement
informe une fois la decision prise ; d’autre part, on ne tiendrait
pas compte des avis exprimes par le C.C.E. En effet, M. Thomas, representant de la Direction, affirme que

(30) : “d’annee en annee, les documents et rapports n’ont cesse
d’augmenter”. Or, paradoxalement, c’est i cet endroit que se
posent avec insistance certains problemes. Les membres du
C.C.E. se plaignent de ne pouvoir traiter cette masse d’informa-
tions, comme M. Lefevre, qui intervient au nom de F.O. (31) :
“[...] L’organisation F.O. analysera minutieusement les indica-
tions foumies et les discussions qui ont eu lieu au cours de cette
seance du C.C.E. La complexity des documents ne permet pas
d’intervenir comme cela serait souhaitable.”

Ce dernier aspect est lie aux rapports conflictuels entre la Direc-
tion et les organisations syndicates et n’est pas choquant en ce
sens que le C.C.E. n’a pas de pouvoir de decision ; par contre, le
premier point, qui conceme la consultation du C.C.E. , est plus
delicat : d’aprts l’article 3 de la loi du 16 mai 1946, le comite
d’entreprise est “obligatoirement consulte sur les questions inte-
ressant l’organisation, la gestion et la marche generale de l’entre-
prise”. Or, comme ils ne sont pas consults, les membres du
C.C.E. se plaignent sans cesse que la loi n’est pas respectee. En
outre, cela se verifie souvent k l’occasion de decisions impor-
tantes ; par exemple, k la stance extraordinaire du 24 octobre
1968, qui a pour theme la creation d’une usine commune
Peugeot-Renault, le secretaire du C.C.E. fait la remarque sui-
vante (26) :

“M. Gouju regrette que le C.C.E. soit en quelque sorte mis
devant le fait accompli ; les textes legaux prevoient en effet que

(25) P.-V., session des 18 et 19 dicembre 1975 (questions gtaft-ales), p. 33-35.
(26) P.-V. du 24 octobre 1968 (session extraordinaire), p. 4.
(27) P.-V. des 18 et 19 d£cembre 1975 (questions g6n£rales), p. 100.
(28) P.-V. des 18 et 19 d6cembre 1975 (questions g£n6rales), p.
(29) P.-V. des 18 et 19 juin 1970 (questions g6n6rales), p. 9-10.
(30) P.-V. des 19 et 20 juin 1975 (questions g n6rales), p. 50.
(31) P.-V. du 23 juin 1972 (questions g6n6rales), p. 13.

102-103.

167



M. Jaillot, au nom de la C.G.T., adresse des reproches a la
Direction au sujet de la politique de l’information pratiquee a
l’6gard du C.C.E. (32) :

“On le voit, on a vu comment vous concevez la democratic et le
role du C.C.E. [...], en masquant l’information aux elus, en ne
repondant que partiellement, en ne donnant que l’information
que les elus reclament, et bien souvent pour les mettre devant le
fait accompli. Alors qu’il est difficile aux elus de demander des
details sur une information qu’ils ne connaissent pas.”
Quelles sont les solutions proposees par les representants du per-
sonnel ? D’abord, par rapport k la quantite d’informations four-
nies, M. Morel, membre C.G.T. du C.C.E., propose une appro-
che selective des probldmes, en reconnaissant, par ailleurs, que
“sur le plan des informations, la Direction a effectivement
avance” (33) :

“On devrait reussir dans les reunions du C.C.E. k aborder les
probldmes veritablement sur ce qui peut faire avancer quelque
chose et non pas sur une certaine quantite de details qui peuvent
etre interessants k certains moments, mais sur des probldmes
fondamentaux qui sont poses aux travailleurs de l’entreprise et a
l’entreprise nationalisee en general.”
A propos de la difficulte de traiter des informations nombreuses
et complexes, dans une declaration au nom des elus C.G.T.,
C.F.D.T. et F.O., les representants du personnel affirment exi-
ger (34) “plus de democratic dans l’entreprise qui commence par
un role veritable du C.C.E.”, avec notamment “une assistance
technique en seance”. La Direction refuse alors d’agrfer cette
demande, pour la raison que ce conseiller technique ne serait
pas “membre du C.C.E.”. Mais cette requete est pourtant
symptomatique d’une evolution qui conceme la R.N.U.R. : 1a
dimension de cette entreprise est devenue telle que les problemes
abordes au C.C.E. ne peuvent plus etre apprehendes aussi aise-
ment que par le passe. Or, les moyens dont dispose le C.C.E. ne
se sont sans doute pas developpes dans les mfemes proportions
que la firme ; ce qui explique pourquoi les representants du per-
sonnel eprouvent le besoin de demander une “assistance tech-
nique en seance”.
Un autre probleme important se pose aux membres du C.C.E.
au sujet de l’information, un probleme lie aussi a revolution de
la Regie Renault, de sa structure notamment : la R.N.U.R., au
fur et k mesure de sa croissance, a constitue des filiales de plus en
plus nombreuses. Or, ces filiales echappent au controle du
C.C.E. qui est celui de la R.N.U.R., non pas celui du Groupe
Renault. Les membres du C.C.E., toutes organisations syndi-
cates comprises, ont pose ce probleme avec insistance des les
annees soixante ; en juillet 1971, M. Guillot, “au nom des elus
C.G.T.”, decrit ce processus et propose k nouveau la solution
envisagee par toutes les organisations, k savoir la creation d’un
comite central de groupe (35) :

“Les capitaux de la Regie sont de plus en plus utilises dans la
prise de participation dans des filiales, pour une valeur actuelle-
ment superieure au capital propre de la Regie, lesquelles consti-
tuent k leur tour leurs propres filiales.
“Des etablissements sont crees en association avec des entreprises
privees.
“Les resultats obtenus a l’etranger par les usines de montage et le
reseau commercial sont considerables et mal connus, d’autant
que des tractations se font par l’intermediaire d’une societe
holding situee en Suisse.

“Le C.C.E. dans sa forme actuelle n’a pas la possibilite de
connaitre l’utilisation exacte du capital et des resultats obtenus
pour l’ensemble du groupe, Regie, filiales en France, k l’etran-
ger et les filiales des filiales.
“Le C.C.E. n’a de ce fait qu’une idee vague et partielle, ne dis-
posant que d’elements fragmentes et incomplets des resultats.
“Les representants de la C.G.T. au C.C.E. demandent que soit
constitue un Comite Central de Groupe se reunissant une fois
par an avec k son ordre du jour l’etude du bilan consolide.
“Le Comite Central du Groupe ne devra enlever aucune des pre-
rogatives des comites d’etablissement et des comites centraux
d’entreprise.”
L& encore, la Direction r6pond par la negative k cette demande.
Mais il faut predser qu’aucune disposition juridique n’6tait
prevue alors k cet effet.
En tous cas, ce probleme autour du “Comite Central de Groupe”
pose de fagon plus large, pour les representants du personnel, la
question de l’identite de la nationalisation : trouve-t-on un rap-
port entre leur conception de la nationalisation et la structure de
l’entreprise ? Cet aspect expliquerait la logique de certaines posi-
tions adoptees au C.C.E., qui deviendrait en partie l’organisme
de “defense de la nationalisation”.
En fin de compte, durant cette periode, les membres du
C.C.E. eprouvent des difficukes face & l’information, soit pour
maitriser une masse trop complexe, soit parce que certains ren-
seignements ne leur sont pas octroyes, comme pour les filiales.
Si la croissance de l’entreprise, revolution de la R.N.U.R.,
expliquent ce phenomene autant que l’attitude prudente de la
Direction, le C.C.E. se sent finalement un peu depossede de ses
fonctions. Dans ces conditions, cela ne contribue peut-etre pas
& apaiser la tension sociale, surtout si les representants du per-
sonnel ont l’impression que leur droit de regard sur la marche
generate de l’entreprise leur echappe en partie.
Jusqu’ici nous avons consider surtout de fagon generate et
synthetique la logique des acteurs, selon les conditions propres k
chaque periode et k travers le fonctionnement du C.C.E. Si la
majorite C.G.T. s’est averfe comme etant de loin la plus
influente, les membres du C.C.E. appartenant aux autres orga-
nisations syndicates n’en jouent pas moins leur role ; or, chaque
organisation possede une sensibilite particuliere et une logique
qui est la sienne, qui influent ensuite sur la fagon dont les pro-
blemes sont abordes lors des discussions. Nous allons nous atta-
cher principalement cl cette demiere periode qui, pour etre
comprise entre 1968 et 1975, n’en conserve pas moins certains
traits communs aux annees anterieures.

i

C. Le C.C.E. et la logique des organisations
syndicales

Si chaque organisation syndicale possede un elu au C.C.E., les
autres membres ne sont pas des elus syndicaux, mais des repre-
sentants du personnel, meme si ces demiers appartiennent tous k
des organisations syndicales. Cela pose une question : dans
quelle mesure les representants du personnel au C.C.E. se

(32) P.-V. des 21 et 22 juin 1973 (questions g6n6rales), p. 102-103.
(33) P.-V. du 23 juin 1972 (questions g6n6rales), p. 9.
(34) P.-V. des 20 et 21 juin 1974 (questions g£n6rales), p. 54-56.
(35) P.-V. des 1“ et 2 juillet 1971 (questions g£n6rales), p. 15.
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comportent-ils en militants syndicaux ? II y a un phenom&ne
rev61ateur qui est l’existence de motions presentees au nom des
membres de telle ou telle organisation syndicate. Les motions
s’inspirent d’une demarche collective, celle des membres d’une
nteme organisation syndicate, et par consequent s’inscrivent
dans une ligne generate. C’est dire la rigidite de ce cadre qui
obeit a un ton, 4 une rhetorique appropries. En fait, s’il n’est un
secret pour personne que les membres du C.C.E. se component
surtout en militants syndicaux, cette tendance peut etre plus ou
moins accentuee selon les p£riodes de plus ou moins grande ten-
sion. Or, 4 partir de 1968, les motions tendent a se multiplier
durant les seances du C.C.E. Auparavant, chaque organisation
syndicate presentait une motion a la fin de la “stance generate”,
ce qui se limitait la en general pour chaque session.
A partir de 1968, a chaque seance est lue une motion, plusieurs
meme, au cours de la stance generate ; les discussions se font
presque par motions interposees. Ce qui rend un veritable dia-
logue difficile.
Durant cette periode, l’organisation qui domine est encore la
C.G.T. ; ses candidats sont elus secretaire et secretaire
suppleant ; ainsi, M. Gau, secretaire de la session de decembre
1968 jusqu’a celle de decembre 1972 non comprise, et
M. Jaillot, de la session de decembre 1972 jusqu’au-deia de
1975, appartiennent tous deux a la C.G.T.
Mais surtout ce qui caract6rise cette periode, c’est qu’il arrive
assez souvent que les organisations syndicates F.O., C.F.D.T. et
C.G.T. adoptent une position commune en seance de C.C.E.
(nous verrons que la C.G.C. forme un cas un peu particulier).
Deja, signe interessant, le secretaire du C.C.E. (C.G.T.) est
presque toujours eiu a l’unanimite. Cette unite de vue assez
frequente s’exprime a travers des motions communes. Ce pheno-
mene n’est pas sans rapport avec les conflits sociaux qui jalon-
nent cette periode et l’unite d’action qui les accompagne
souvent.
Dans une des sous-parties prec6dentes (“Le C.C.E. et les nou-
veaux conflits sociaux”), nous avons cite deux extraits de decla-
rations communes des organisations syndicates C.G.T.,
C.F.D.T. et F.O. : l’une datant de la seance du 13 decembre
1968 se rapporte aux suites du conflit de mai-juin 1968 ;
l’autre, datant de la seance extraordinaire du 7 mai 1971, se
rapporte au conflit d’alors. De la teneur generate du message
presente (en elargissant 4 l’ensemble des motions communes),
des elements interessants peuvent etre degages, 4 savoir, bien
sur, la radicalisation de ces organisations syndicates du point
de vue revendicatif et de la volonte d’action, mais aussi, ce qui
apparait clairement, la critique de la politique economique et
sociale du gouvernement.
Or, c’est ici que l’on saisit toute la difference avec la periode
comprise entre 1952 et 1955 : la C.G.T. etait alors isotee 4
cause de son orientation politique, mais la politique internatio-
nale jouait alors un grand role, ce qui n’est plus autant le cas
durant les annees 70. Si la critique de la politique gouverne-
mentale se mele alors 4 la combativite syndicate, les enjeux ne
sont plus les memes.
La logique des organisations syndicates conditionne en partie
l’orientation des discussions au sein du C.C.E. ; 4 cet egard, la
tendance, durant cette periode, aux prises de position gene-
rates (contre la politique economique du gouvernement, le
patronat et le systeme capitaliste) n’est pas sans consequence.
Or, le cas le plus frappant est celui de la C.G.T.

En effet, les interventions de ses membres au C.C.E. oscillent
entre les prises de position generates (ideologiques ou politi-
ques) et les interventions de caractere revendicatif (revendica-
tions detailtees, precises, quotidiennes). Cela s’est verifie
constamment depuis 1952 en ce qui concerne les membres
C.G.T. du C.C.E. Cependant, ,il ne s’agit que d’une tendance
qui est plus ou moins accentuee selon les periodes de plus ou
moins grande tension. A partir de 1968, la critique de la poli-
tique gouvernementale, du patronat, etc., tend 4 envahir les
debats au C.C.E. , 4 travers les motions et les interventions.
Paraltelement, la surenchere dans les revendications se traduit
par des greves.
Dans ces conditions, un reel dialogue sur les probldmes concer-
nant la marche generate de l’entreprise est-il possible au
C.C.E. ? Cela parait difficile 4 priori. D’abord, rappelons que,
d’apres l’ordonnance du 22 fevrier 1945, “le comit6 d’entre-
prise ne saurait avoir un caractere revendicatif ’. Ensuite, une
raison fondamentale entrave d’avance toute veritable discus-
sion touchant de nombreuses questions : c’est le refus d’un
regime solidaire du systeme capitaliste (36) :
“II ne saurait etre question pour nous de prendre en compte les
difficultes de l’industrie automobile ; non seulement les
travailleurs n’en sont pas responsables, mais ils en sont les pre-
mieres victimes. Ils sont les premieres victimes de la politique
d’austerite mise en place par le Gouvernement, avec comme
objectif declare de [...] soutenir les societes multinationales
telles que Michelin.”
Selon la logique des membres C.G.T. du C.C.E., prendre en
compte les contraintes economiques, c’est accepter les regies de
jeu du systfcme capitaliste et ainsi cautionner le regime. De
cette fagon, on comprend qu’ideologie et revendication sont
deux aspects complementaires d’une meme demarche chez les
membres C.G.T. au C.C.E. : leur position ideologique les por-
tant 4 mettre quelque distance entre eux et la marche generate
de l’entreprise, ils se trouvent davantage 4 l’aise, le champ plus
libre dans une action revendicative ; inversement, celle-ci se
trouve appuyee, justifiee, renforcee par la netted de leur posi-
tion ideologique. Ce comportement des cegetistes devrait avoir
une influence determinante sur l’histoire du C.C.E. puisque ce
sont eux qui sont majoritaires et dominent les dfibats.
L’organisation F.O. joue un role mineur au C.C.E. de la Regie
Renault, mais est toujours presente (en general, guere plus de
un ou deux representants du personnel). De par ses origines, au
moment de la guerre froide, elle se positionne surtout negative-
ment par rapport 4 la C.G.T. Pour la meme raison, elle evitera
toujours de trop s’engager sur le plan ideologique ; comme son
attitude n’est guere non plus dynamique dans le domaine de la
participation aux debats du C.C.E., comme l’exprime d’ail-
leurs l’un de ses membres, elle se cantonne dans une demarche
limitee, revendicative (37) :
“M. Langlois n’a pas l’intention de s’engager dans des discus-
sions de gestionnaires sur le bilan de la Regie car, si la volonte
de la Direction est d’equilibrer la gestion de l’entreprise, celle
de F.O. est d’aider les travailleurs et leur famille 4 equilibrer
leur budget. Le souci de son syndicat est de representer les inte-
rets de toutes les categories de travailleurs et de discuter du
bilan que l’on doit faire, de leur situation, et d’obtenir la satis-
faction de leurs revendications indispensables.”

(36) P.-V. du 13 decembre 1974 (questions g6n£rales), p. 43.
(37) P.-V. des 21 et 22 juin 1973 (questions g6n£rales), p. 99-100.
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La C.F.D.T. a une demarche en apparence plus originate, plus
ambitieuse ; si, relativement k la C.G.T., le nombre de ses
membres est assez limits, il depasse parfois celui de F.O. A la
difference d’une organisation assez monolithique comme la
C.G.T., la C.F.D.T. parait plus fluctuante dans ses aspira-
tions. En tous cas, apres 1968 (et nfeme un peu avant), elle se
radicalise : cela est d’abord visible 4 travers les prises de posi-
tion communes avec F.O. et la C.G.T., pour faction revendi-
cative. Notons qu’une certaine cooperation entre la C.G.T. et
la C.F.D.T. n’est pas nouvelle (dej& la C.F.T.C. la pratiquait).
Ensuite, la C.F.D.T. affirme durant cette periode (et meme
auparavant) une position ideologique nettement critique k
l’egard du sysfeme capitaliste (38) : “Pour la C.F.D.T., la res-
ponsabilife est claire, la crise est provoquee par le capitalisme
international.”
Cependant, cette organisation est, d’une certaine fagon, pre-
disposee k soutenir des discussions inferessantes en stance du
C.C.E., grace £ une certaine ouverture intellectuelle. Mais sur-
tout, la veritable originality de la C.F.D.T. vient de ses
conceptions sociales, qui s’affirment avec force des le conflit de
mai-juin 1968 ; ainsi M. Loret, k la lecture d’une motion
C.F.D.T., exprime le souhait d’une politique du personnel
audacieuse et novatrice (39) :

“La vague de fond qui a souleve les travailleurs en greve en
mai-juin fait que les rapports salaries-employeurs doivent se
trouver profondement modifies.
“Ils esperent que tout sera mis en oeuvre pour une politique de
dialogue, d’humanisation des conditions de travail, de la
reconnaissance effective du fait syndical.
“Ils insistent sur la necessity de pratiquer a tous les niveaux de
l’entreprise une politique de participation dans le principe de
l’autogestion ; ce n’est pas une solution miracle, mais cela a
Tavantage sur beaucoup d’autres systemes de faire appel k la
liberfe prise dans le sens d’une possibility de choisir et a la res-
ponsabilife, c’est-a-dire de developper le pouvoir dans l’entre-
prise, seul moyen veritable de democratisation.”
En fait, derriere cette declaration, les membres C.F.D.T. du
C.C.E. remettent en cause les bases de la politique sociale pra-
tiquee par la Regie, en premier lieu la politique des accords
d’entreprise, ainsi que l’explique M. Loret (40) :

“La C.F.D.T. ne peut continuer a admettre une politique
contractuelle depasfee. Elle entend obtenir un statut du per-
sonnel qui soit la base d’un contrat collectif [...].”
Mais la critique de la C.F.D.T. depasse tel ou tel aspect parti-
culier, elle est radicale, comme l’affirme le meme M. Loret
dans cet extrait tire d’une declaration “au nom des elus
C.F.D.T.” (41) :

“La Direction s’attache plus aux termes de droit qu’aux moti-
vations profondes des travailleurs. Cette analyse superficielle se
traduit par des attaques contre les gauchistes ou 4 des allusions
envieuses au calme d’autres entreprises comme Simca ou
Citroen. Le veritable dilemme, c’est que la Regie doit disposer
d’une politique du personnel. Or, nous ne sentons plus le
souffle qui animait la Regie en matfere sociale il y a quinze ans.
Les mentalites, les besoins des hommes et de l’entreprise ont
evolue, mais pas la D.C.P.R.S. (42) qui est devenue un service
routinier et fige.”

La C.F.D.T. pose peut-etre li une question importante sur la
Regie Renault et sur son role pilote en matiere sociale.
Continue-t-elle 4 le jouer ? Apres 1968, de nouvelles aspira-
tions sont apparues ; au-del4 des revendications traditionnelles
(salaires, primes, diminution du temps de travail...) auxquelles
la Regie Renault a souvent repondu, qu’en est-il des problemes
comme les conditions de travail, par exemple ? Apres tout, les
O.S. ont joue un role cle dans les grandes graves de cette
epoque et leurs revendications affichees exprimaient peut-etre
aussi d’autres aspirations...
La C.G.C. occupe une position particuliere par rapport aux
autres organisations syndicates. Les membres C.G.C. du
C.C.E., au nombre de deux ou trois en general, n’appartien-
nent pas au premier college (ouvriers, employes) et represen-
tent une cafegorie specifique (techniciens, agents de maitrise et
cadres, ingenieurs), meme si elle n’en a pas le monopole. En
tous cas, les interets que defend la C.G.C. ne recoupent pas
exactement ceux que defendent F.O., la C.G.T. et la
C.F.D.T. Par exemple, en juin 1972, M. Loret ayant lu, dans
une motion, les revendications de la C.F.D.T., Tun des mem-
bres C.G.C. du C.C.E. prend alors la parole pour lui fepondre
(43) :

“M. Dalboussiere signale 4 M. Loret que s’il reclame une hie-
rarchic de l i 6, la Regie est tr6s largement au-del& de ses
desirs puisque le salaire moyen des cadres est egal a un peu plus
de trois fois le salaire du manoeuvre et k nettement moins de
trois fois le salaire moyen de l’O.S.”
Si la C.G.T., la C.F.D.T. et F.O. adoptent une position
commune dans les conflits sociaux, comme celui de 1971, la
C.G.C. ne se joint pas k eux, meme si elle garde une attitude
conciliatrice, ainsi que l’exprime cette remarque de
M. Remoussin (44) : “La C.G.C. est prfete k faire tout ce qui
sera possible pour essayer de rapprocher les points de vue.”
Si la C.G.C. veut etre & part, elle se sent aussi mise a l’ecart par
les autres organisations syndicales (45) :

“M. Dalboussiere, au nom de son organisation, ne deposera
pas de motion, mais il craindrait qu’elle ne soit consideree
comme quantife negligeable, comme l’a efe son organisation et
les categories qu’elle represente lorsque le 2 fevrier 1972 elle
desirait signer l’accord d’entreprise. Il estime que, pour ame-
liorer la gestion, il est necessaire que tout le personnel d’enca-
drement se sente concerne par ces problemes, et pour cela c’est
une question d’information montante et descendante. Il fau-
drait creer des contacts frequents entre les grands patrons et
l’ensemble des cadres et techniciens [...].
“Le President pense que M. Dalboussiere a raison. Il rappelle
qu’il a dej& informe au cours de journees speciales pres de
400 cadres [...]. Il ira dans le sens preconise et recevra toutes
les suggestions qui pourraient etre emises k ce sujet, etant per-
suade que les gens ne travaillent bien que s’ils savent pourquoi
et comment les choses tournent [...].”

(38) P.-V. du 14 d£cembre 1973 (questions g6n6rales), p. 77.
(39) P.-V. des 18 et 19 juillet 1968 (questions gem-rales), p. 14.
(40) P.-V. du 7 mai 1971 (stance extraordinaire), p. 3.
(41) P.-V. du 2 juillet 1971 (questions generates), p. 18-19.
(42) D.C.P.R.S.= Direction Centrale du Personnel et des Relations Sociales.
(43) P.-V. du 23 juin 1972 (questions generates), p. 17.
(44) P.-V. du 7 mai 1971 (stance extraordinaire), p. 4.
(45) P.-V. du 23 juin 1972 (questions generates), p. 15.
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Si le contexte politique, economique et social au niveau natio-
nal conditionne en grande partie la nature des relations qui
s’etablissent au sein du C.C.E., d’ailleurs plutot dans le sens de
l’affrontement au cours de notre periode, en revanche des
conditions sociales propres k la Regie ont contribue 4 la rela-
tive detente qui s’est installee de 1955 jusqu’au debut de 1968.
Pourtant, en ce qui concerne le mode de fonctionnement du
C.C.E. , la Direction, meme en periode favorable, a toujours
montre une certaine prudence : si l’information fournie au
C.C.E. est en general importante, et depasse meme les obliga-
tions legales, par contre le principe de consultation n’est pas
vraiment applique. La Direction craint les fuites eventuelles,
parfois dangereuses pour l’entreprise ; elle craint aussi de don-
ner des armes aux syndicats. Dans les rapports de force qui
s’instaurent, c’est la Direction qui tient les renes quant a l’inter-
pretation des textes ; elle peut toujours menacer, si Implica-
tion est large, de revenir a de strides obligations legales. Mais
si, par la force des choses, le C.C.E. est devenu un organisme
de lutte, il doit malgre tout etre un organisme de travail en
commun : a defaut de concertation, le president-directeur
general cherche le consensus autour de la politique generale de
l’entreprise, en mettant en avant ce principe commun qui
serait la reussite de la nationalisation.
Par ailleurs, la majorite des representants du personnel, ceux
qui appartiennent a la C.G.T. notamment, considerent le
C.C.E., bien sur, comme un organisme grace auquel ils peu-
vent exercer leur droit de regard sur la marche generale de
l’entreprise, mais aussi parfois comme une tribune politique, et
souvent comme une tribune syndicate et revendicative.
Si la majorite C.G.T. du C.C.E. penche vers une conception
democratique de la nationalisation, c’est la logique etatique
qui a prevalu dans la realite ; par consequent, comme le
C.C.E. n’a pas joue le role auquel il aurait peut-etre pu preten-
dre, on peut supposer qu’il soit par compensation plus exigeant
et plus critique k l’egard de l’Etat-proprietaire.
Independamment des sujets particuliers evoques en seance du
C.C.E. , les discussions se trouvent dej4 orientees en partie selon
la logique des acteurs.

On remarque que la C.G.C. est favorable a une politique
contractuelle ; M. Dreyfus et la C.G.C. paraissent aller dans.le
sens d’un rapprochement, d’une plus etroite cooperation entre
la Direction et “l’ensemble des cadres et techniciens”. Sans
doute M. Dreyfus repond-il k sa fagon a l’attitude intraitable
des autres organisations syndicales ; c’est aussi une maniere de
creer une concertation reduite aux seuls cadres et techniciens.
Neanmoins, la C.G.C. s’est toujours montree plus ou moins
conciliante envers la Direction. C’est ce que souligne
M. Degrelle a la lecture d’une declaration au nom de la
C.G.C. , a l’occasion du depart de M. Dreyfus (46) :
“Au moment meme ou M. Vernier-Palliez, troisieme President
depuis la creation de la Regie en 1945, va prendre ses fonctions
le 24 decembre prochain, la C.G.C. tient a faire un bref histo-
rique, et tout d’abord rappeler quelle fut sa position en 1955
lorsque M. Pierre Dreyfus s’est presente devant le C.C.E. reuni
k cet effet. Au cours de cette seance, seule la C.G.C. a vote la
confiance k son nouveau President. Les autres organisations
syndicales se sont abstenues ou ont vote la defiance.”
Sans doute la C.G.C. croit-elle qu’il est au mieux de ses interets
de manifester son soutien k la Direction, mais il faut ajouter
que cette organisation est aussi la mieux predestinee, par
nature, a adopter une position nuancee k l’6gard de la gestion
de l’entreprise. La categorie qu’elle represente est censee etre
competente, mieux au courant des contraintes economiques et
davantage en rapport avec la Direction, du fait des contacts
professionnels. Dans ces conditions, la C.G.C. devrait theori-
quement apporter aux discussions sur les problemes concer-
nant la marche generale de l’entreprise une contribution
positive.
Finalement, on peut se demander dans quelle mesure les mem-
bres du C.C.E. qui appartiennent a ces organisations syndi-
cales except^ la C.G.C., peut-etre — sont disposes a
s’engager dans la voie d’une veritable “cooperation” avec la
Direction sur la marche generale de l’entreprise ; car il est peu
probable que les reflexes de lutte revendicative ou d’hostilite k
l’egard du systeme capitaliste, tres vifs d’ordinaire chez les
membres de ces organisations ouvrieres, s’evanouissent comme
par enchantement le temps des seances du C.C.E.
Durant toute notre periode, la C.G.T. reste l’organisation pre-
dominante au C.C.E. C’est elle qui imprime sa marque au
C.C.E. et qui fait que les rapports avec la Direction sont plus
ou moins conflictuels, ou alors plus ou moins detendus. Les
autres organisations ont chacune leur personnalite, mais ne
peuvent imposer leur influence seule.

Jean-Marc BASTIERE

(46) P.-V. des 18 et 19 decembre 1975 (questions generates), p. 102-103.
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L EM 1934

Les Services Generaux comprenaient, en 1934 : le Courrier, le
Classement General, les Archives, le Central Dactylographique.
Ils ont, certes, beaucoup tvolut au cours des anntes suivantes,
mais il est interessant de les retrouver tels qu’ils etaient a cette
epoque, selon les instructions de la note “Organisation des Ser-
vices Generaux” dont nous reproduisons ci-apres des extraits.

Un exemplaire de ce bordereau accompagne les lettres et est
remis au service destinataire, le second etant classe au Classe-
ment General.
Le courrier est ensuite distribue dans les services par Zfacteurs.
La voiture postale assure la distribution dans les ateliers et
l’usine O, suivant un itineraire et un horaire fixe a 2 minutes
pres.

Le Courrier
Depart du courrier
“Les lettres contenues dans les livres de signature sont appor-
tees au Courrier, ainsi que les documents qui les accompagnent
(doubles, lettres originales des correspondants, etc.) qui sont
mis de cote pour etre soit envoyes au Classement General, soit
distribues a des services de l’Usine”.
Le courrier est exptdit en quatre fois, selon sa destination :

— 9 h 30 , celui destine aux “regions eloignees” (Midi , Pyre-
nees, Bretagne),

— 15 h 30, celui destine aux “zones moins eloignees”
(Gironde, Massif Central, bassin du Rhone),

— 17 h 15, toutes les autres regions,

— 18 h 30, Paris, province proche et banlieue.
Une carte de France indiquant ces differents horaires de depart
avait ete distribute dans les services afin que le courrier puisse
parvenir a tous les correspondants en meme temps, le lende-
main matin.

17 personnes seulement etaient affectees au service “Courrier”
pour
3 000 lettres expedites, sans compter les circulaires.

Arrivee et distribution du courrier
La voiture postale va a la poste centrale de Boulogne a
7 heures du matin chercher les sacs postaux. Rapidement, les
enveloppes sont ouvertes a l’aide d’une “machine a rogner les
bords” sur deux cotts, de fagon a sortir facilement le courrier
contenu a l’inttrieur , sans risquer d’en oublier.

Les lettres sont enregistrtes, numtrottes et dattes. Un borde-
reau est tapt en 3 exemplaires, indiquant :

— le jour et l’heure de la rtception,
— le numtro d’enregistrement,
— le nom et l’adresse du correspondant ,— la date de la lettre,— le service destinataire.

trafic journalier de 3 500 lettres regues etun
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Le Central Dactylographique
Le Central Dactylographique a ete cree avec 65 employees.
“Lorsqu’un employe a besoin de dieter du courrier , il tele-
phone au Chef du Central Dactylographique qui lui envoie une
stenographe.
“Le temps passe en dehors du service est releve par pointage a
la pendule, a l’aller et au retour, feuille visee par le correspon-
dancier.

“Les employees sont payees au mois ou a Theure, avec une
prime de travail calculee sur le travail execute (nombre de
lignes tapees).”
En comptant les stenodactylographes affectees a temps plein
dans des services importants, l’usine comptait
250 stenodactylographes et stenotypistes.
Le Central Dactylographique executait egalement le tirage
d’environ 300 000 exemplaires de circulaires. Ce travail etait
effectue par “deux dames” travaillant sur quatre machines.
D’autre part , deux appareils “Dictaphone” avec enregistre-
ment sur rouleau de cire etaient en usage aux Renseignements
Techniques. Les dactylographes se faisaient ensuite dieter le
courrier au ralenti sur la “machine a repeter”.

Telegrammes

Trois machines Hughes, proprietes de l’Usine, permettaient
l’envoi des telegrammes.

En dehors des redevances annuelles, les depenses de tele-
grammes s’elevaient a environ 30 000 F par mois.

Les depenses telephoniques s’elevaient, quant a elles, a environ
90 000 F par mois.

II etait “constate que Ton telephonait trop et que Ton
n’employait pas assez le telegraphe, qui coutait moins cher et
etait presque aussi rapide, en ayant l’avantage de laisser une
“trace”.

environ“L’usage du telephone avec la province, etant donne le prix
eleve, etait done a ecarter le plus possible.”

Le Classement General — Les Archives

II est important de pouvoir consulter rapidement le dossier
complet d’un correspondant (acheteur ou fournisseur) et e’est
la raison d’etre du “Classement General”.
Comme nous l’avons dit precedemment, le Courrier General a
regroupe tous les doubles de lettres retires des livres de signa-
ture ainsi que ceux ramasses par les facteurs. Tous ces docu-
ments sont remis au Classement General “a une seule dame,
assise sur une chaise roulante munie d’une tablette, devant un
meuble separe en 300 cases, qui assure le triage de la corres-
pondance des Usines”.
“Puis “deux dames” , assises egalement sur des chaises roulantes
et poussant devant elles un bac a roulettes dans lequel a ete mis
le courrier trie, se partagent ensuite la mise en dossiers”.

La correspondance

La correspondance avait fait l’objet de regies strides definies
par instruction generale et dont voici quelques extraits :

“Reflexions et conseils
“Une lettre doit obtenir une reponse dans les 48 heures de sa
reception. Si elle necessite une recherche qui peut etre longue,
il convient d’adresser a votre correspondant une lettre
d’attente, afin que celui-ci sache que sa lettre a bien ete recue
et que l’usine s’occupe de lui donner satisfaction.
“Les lettres ne doivent pas etre conservees plus de 10 jours
dans les services.
“Lorsque vous renvoyez une lettre au Classement General, il
faut mentionner, dans le cadre du cachet de l’enregistrement,
soit la date de reponse, soit Vindication “sans reponse, a
classer”.
“Videz vos tiroirs, detruisez les documents qui ne vous servent
pas. Plus de la moitie des tiroirs et des classeurs seraient inutiles
si chacun faisait chaque jour une rapide inspection de ses
dossiers.

200 000 dossiers etaient ouverts au Classement General, avec
la possibility de consultation immediate.

Les consultations de dossiers s’elevaient, en moyenne, a 250 par
jour.

Les Archives

Les Archives, complement du Classement General, ont fait
l’objet de regies administratives quant a leur fonctionnement,
reunies dans une instruction generale.

Elles avaient ete installees dans le sous-sol du “batiment de la
Direction”, occupant une surface de 80 m de longueur sur
12 m de large. Elles etaient constitutes de 42 alveoles conte-

nant chacune 1 800 dossiers disposes sur des tablettes metal-
liques representant une longueur de 6 km.

Des archives tres anciennes y etaient entreposees, certaines
remontant a 1898.

“Formules de politesse
“Soignez la formule de politesse.
“N’oubliez pas que la lettre que vous dictez sera ecrite par les
“Usines Renault” et non pas par tel ou tel service. Nous nous
devons, au nom porte sur le papier a lettres, d’etre impeccables
a tous points de vue, comme le materiel qui y est fabrique et
qui a rendu le nom et la marque si reputes”.Le tonnage conserve aux Archives etait de 1’ordre de

200 tonnes. Chaque annee, 6 tonnes de vieux papiers etaient
detruites, remplacees aussitot par la meme quantite a classer. Odette QUIERS
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LE
CONSENSUS SOCIAL

Les ann£es 1945 et 1946, passe la tourmente, avaient done ete
des annees de paix sociale 4 la Regie. Rappelons l’elan apres la
Liberation et le mot d’ordre des communistes, alors au gouver-
nement : “Retroussez vos manches.” C’est la periode idyllique
du dialogue permanent, la collaboration de tous 4 “l’effort
commun”. La Regie se lance avec la France entiere dans la
bataille de la production : “Mener la Bataille de la Produc-
tion, c’est oeuvrer 4 la renaissance du pays, 4 1’amelioration des
conditions de vie et c’est aussi, pour la Direction, comme pour
la section C.G.T., lutter [...] pour le succes de la Regie natio-
nale (2)”, “pour que [...] notre Regie puisse servir d’exemple 4
toutes les entreprises frangaises (3)”. Une “etroite unite de vue”
conduit la Direction et la section syndicate 4 mener de concert
la bataille de la production. Les annees 1945-1946 se sont
deroulees sans que l’on ait eu 4 deplorer de conflits sociaux 4 la
Regie. L’on peut done parler de trfeve sociale gr4ce 4 la mise en
place d’un consensus entre la Direction et les ouvriers. Les nou-
velles institutions (comite central d’entreprise, delegues d’ate-
lier, conseil d’administration) s’etaient mises en place dans le
calme, et les quelques conflits du travail etaient restes localises
au niveau des ateliers et s’etaient apaises rapidement. “Au
cours de ces deux annfies de calme, Pierre Lefaucheux n’avait
menage ni sa peine, ni les capitaux, pour ameliorer les condi-
tions de vie du personnel [...]. II avait veille 4 maintenir et
ameliorer, autant que la rfiglementation existante le lui per-
mettait, le pouvoir d’achat du personnel et specialement celui

Introduction
De 1945 4 1947, la France est paisible.
En 1947, les greves succfcdent au calme social. Des lors, pour
l’historien du mouvement ouvrier, deux problemes se posent :
d’une part, expliquer le silence de la classe ouvrifere avant 1947
et, d’autre part, essayer de comprendre pourquoi la tempfete
succfcde au calme et secoue le nouveau regime. Dans le proces-
sus qui m6ne de la paix sociale 4 l’ebranlement du regime poli-
tique francais, 1’annee 1947 est une date charnifere. Elle permet
d’observer une experience d’un regime 4 participation commu-
niste, mais aussi la rupture du front uni de la gauche et les
affrontements qui en decoulent. Si l’aspect principal de la crise
de juin 1936 est social, et si au contraire, en 1958, on est en
presence d’un phenomene essentiellement politique, on peut
dire que 1947 presente le caract&re d’une secousse qui touche
tous les secteurs de la vie publique. II est impossible de deta-
cher l’aspect politique de la crise sociale. L’annee 1948 est en
quelque sorte le prolongement de cette ann£e charniSre, de
cette ann£e rupture. Mais notre propos n’est pas de faire l’his-
toire politique et sociale de la France entre 1944 et 1948.
Pourquoi avoir choisi Renault pour illustrer la periode ? La
R6gie est en quelque sorte l’entreprise “pilote” de l’epoque :
“Quand Renault s’enrhume, la France etemue.” La Regie
Renault, entreprise nationalisee, reste le “barometre” de la
classe ouvriere frangaise. Ainsi Robert Fontey ecrit (1) : “Les
usines Renault constituent un veritable barometre de 1’atmos-
phere sociale ; lorsqu’elles demeurent calmes, on peut etre
assure que les mouvements revendicatifs ne prendront aucun
caractere de gravite. Lorsque la fievre gagne Billancourt, les
pouvoirs publics ont interet 4 suivre avec vigilance le deroule-
ment des evenements.”

(1) Extrait tirf' de La Semaine Economique, 19septembre 1948, article de Robert Fontey.
(2) L’AcceUratew n° 1, avril 1946, p. 1.
(S) B.I. R.N.U.R. n° 15. mai 1946, p. 1 (Editorial de P. Lefaucheux).
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des moins payes. Enfin, il avait lutte avec perseverance pour
modifier les rapports entre chefs et subordonnes, cherchant a
les rendre — tout en maintenant l’indispensable discipline —
cordiaux et confiants. Chaque debut d’apres-midi pendant une
heure, il visitait un atelier [...], ecoutant les remarques des
cadres et les doleances des compagnons, se rendant compte de
l’activite et surtout du climat qui regnait entre les uns et les
autres (4)”.
Le 1" avril 1947, entrait en vigueur la “Recompense pour
Longs Services” qui, en attendant que la retraite des vieux tra-
vailleurs soit mise en place, devait permettre aux ouvriers de
plus de soixante-cinq ans ayant pass6 au moins vingt ans dans
l’entreprise de s’arreter.
Malgre toutes ces realisations et cet esprit nouveau, le 25 avril,
la greve delate k l’atelier de taillage, des engrenages, sous
l’influence d’un syndicat dissident — le syndicat democra-
tique — contre l’avis de la C.G.T. Elle ne revet au debut
qu’un caractere partiel, puis elle affecte la totalite de l’usine, la
C.G.T. ayant decide ses adherents a se joiiidre au mouvement
pour ne pas se faire deborder par des surench&res sur sa
gauche. Consequence inattendue, apres un Tr mai ou des cen-
taines de milliers de travailleurs defilaient de la Republique a
la Concorde, conduits par le vice-president du Conseil,
Maurice Thorez, pour protester contre le blocage des salaires,
le president Ramadier demandait aux ministres communistes
de partir. “Pierre Lefaucheux constatait avec amertume que la
politique etait entree k la Regie, en la prenant comme cheval
de bataille contre le gouvernement (5).” Ainsi, “alors que les
organisations representatives de la classe ouvriere participent
au gouvernement, les actions qui se deroulent a Boulogne-
Billancourt en 1947 precedent les vagues de greves qui defer-
lent par deux fois sur la France. Des lors, 4 travers l’etude de
Renault, on peut donner une image locale des luttes ouvrieres
en 1947 qui est susceptible d’eclairer, malgre sa specificite,
l’analyse de la situation en France (6).” La periode du dialogue
permanent etait terminee chez Renault comme ailleurs. En
1947, avec la guerre froide et le depart des ministres commu-
nistes du gouvernement, e’est l’intensification des luttes ouvrie-
res et la rupture du dialogue, ce qui oblige Renault a des
actions unilaterales.

leurs batiments a terre. Une autre consequence fut la confisca-
tion, a titre de sanction, au profit de la nation, des usines
Renault qui devinrent la Regie nationale des usines Renault en
1944. Ainsi, il est interessant de commencer l’etude le 4 octo-
bre 1944, date a laquelle “l’experience Renault” commence :
un arrete du ministre des Finances et du ministre de la Produc-
tion industrielle a prononce le 4 octobre 1944 la mise sous
sequestre de la Societe anonyme des usines Renault et la nomi-
nation d’un administrateur provisoire charge de prendre toutes
les mesures de surveillance, de controle et de direction en ce
qui concerne l’administration des biens, droits et interets
sequestres, et d’exercer, avec les pouvoirs les plus etendus, la
direction des usines appartenant 4 la Societe, ainsi que d’assu-
rer la continuity de leur exploitation.
Si 1947 est une annee charniere dans la rupture, 1948 prolonge
ce tournant et consomme ce qui etait commence.
L’annee 1948 a ete marquee par ce que l’on appelle en langage
syndical “des debrayages” , c’est & dire des arrets de travail
limites dans le temps a quelques heures et souvent accompa-
gn£s de rassemblements soit dans 1’ile, soit a la Direction. Ces
debrayages que Ton observe tout au long de l’annee 1948 mar-
quent veritablement la coupure avec le dialogue permanent
des annees “idylliques” de l’apres-guerre. Il convient done de
terminer cette etude en 1948 plutot qu’en 1947.
L’expression “l’experience Renault” a ete employee des le mois
d’oetobre 1944 lors de la mise sous sequestre des usines. C’etait,
en effet, la premiere fois que la nation prenait possession d’une
entreprise appartenant au secteur concurrentiel. Nationalisee
le 16 janvier 1945 par une ordonnance ayant pose les bases de
l’organisation, la Regie nationale des usines Renault se trouve
placee au premier plan de 1’actualite par l’experience de ges-
tion par l’Etat d’une entreprise importante, au niveau tant eco-
nomique que social. Partout presente grace £l ses filiales, elle
domine nettement le secteur de la construction automobile
frangaise des la fin de la guerre. Entreprise temoin par son
rang industriel, elle Test aussi par le role social et politique
qu’ont tenu ses ouvriers.
De quoi s’agit-il, en definitive, lorsque l’on parle d’“experience
Renault” ? La reponse en est donnee au cours de la premiere
stance du comite central d’entreprise (8) : on veut demontrer
qu’une entreprise nationalisee peut et doit battre n’importe
quelle autre entreprise du secteur fibre sur les terrains
suivants :

— rendement superieur, c’est-£L -dire meilleure utilisation,
dans 1’interest supirieur de la nation, des matieres premieres
mises en oeuvre et de la main-d’oeuvre employee ;
- meilleure quality des produits, ce qui explique une meil-
leure adaptation des materiels construits, non seulement aux
desirs de la clientele, mais surtout aux besoins veritables de la
nation ;
- abaissement des prix de vente ;

— amelioration constante des conditions de vie du personnel
de la Regie.

Pourquoi 1944-1948 ?
Les Usines Renault sont nees en 1898. Elies comptent ainsi
parmi les plus anciennes industries d’automobiles du monde.
“Du modeste hangar qui vit leurs debuts, un patient grigno-
tage de la ville de Billancourt les conduisit k couvrir une super-
ficie considerable puisqu’un slogan publicitaire celebre la
compare a la superficie de la ville de Chartres (7).”
La guerre de 1914-1918 fut la cause d’un developpement
important des usines, mais aussi d’une affectation complete de
leur activity aux besoins de la defense nationale. Cette inter-
ruption de leur production automobile leur fit perdre definiti-
vement, au profit des Americains, la premiere place dans le
monde. Dfes 1918, elles se remirent a l’ouvrage et, si elles ne
reussirent jamais a reconquerir la premiere place, du moins ne
cesserent-elles de se developper au point de concentrer a
Billancourt, en 1938, quelque 35 000 ouvriers.
La guerre de 1939, la defaite, l’Occupation virent le potentiel
industriel des usines Renault mis au service des occupants, ce
qui entraina tout d’abord trois sevferes bombardements de la
part des Allies, bombardements qui mirent la quasi-totality de

(4) Femand Picard, L’Epopea de Renault , p. 298.
(5) Femand Picard, L’Epopie de Renault , P. 299.
(6) Le Mouvement social, octobre-ctecembre 1972, n° 81, article de P. Fallachon,

p. 111.
(7) Auto-Magazine, juin 1948.
(8) Archives R.N.U.R., paquet Secretariat du P.-D.G. M. Lefaucheux, loge 10 G,

dossier n° 22, ln stance du C.C.E.
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Pierre Lefaucheux termine sur cette idee : “Nous devons arri-
ver 4 ces resultats par un effort commun'de toUs les membres
de la Regie, chacun donnant a sa place, quelque modeste
qu’elle soit , le meilleur de lui-meme a l’oeuvre commune (9).”
On peut done parler dune veritable mystique des nationalisa-
tions k cette epoque.

production, le comite d’entreprise joue un double role, il sert
de liaison entre le personnel et la Direction. Or, a la Regie, la
collaboration avec la Direction se fait dans une “etroite unite
de vues”. Pourtant cette tache est extremement difficile en rai-
son de l’ampleur de l’entreprise. Nous l’avons deja vu en detail
quand nous avons decrit l’organisation legale de la R.N.U.R.
Le comite d’entreprise a droit de regard sur la comptabilite (au
grand scandale du patronat qui argue du secret des affaires
face k la concurrence), ecoute des exposes sur la marche de
l’entreprise, donne des avis et enregistre les reponses aux ques-
tions qu’il a posees. Un organe consultatif certes, mais qui ins-
talle dans l’entreprise privee des “controleurs” de la nouvelle
economic dirigee, disent les socialistes et les communistes.
A la Regie, le C.E. “est fortement aid6 dans son role de liaison
par 1’existence des syndicats qui par leurs ramifications assu-
rent un contact etroit dans tous les elements de l’entreprise. II
dispose, par ailleurs, de plusieurs pages dans notre Bulletin
d’Information mensuel (14).”
En dehors de ce role de liaison, le C.E. participe activement a
la marche de l’entreprise en faisant des suggestions tendant k
1’amelioration de la production sur le plan social ; le role du
comite d’entreprise est considerable puisqu’il doit prendre en
mains la gestion totale des oeuvres sociales (ce que prevoyait
deja la charte du travail).
“Le monopole de gestion et de decision du chef d’entreprise
n’est pourtant pas atteint, et nombre de patrons ne tiendront
aucun compte des avis du comite d’entreprise (15).” Le plus
souvent, celui-ci est cantonne dans la gestion des oeuvres
sociales. La revendication est reservee aux delegues du person-
nel. Le comite n’a done souvent qu’une tache de cooperation.
La loi du 16 mai 1946 etend les effets de l’ordonnance a tous les
etablissements prives ou publics d’au moins 50 employes.
“Dans l’entreprise, l’avancee sociale, la “revolution par la loi”,
n’auront pas tous les effets escomptes. Seul le secteur public
s’attache a respecter scrupuleusement la lettre et 1’esprit de la
legislation nouvelle (16).”

A. L’avant-garde de la condition ouvriere

“Renault vitrine sociale”
Dans un premier temps, jusqu’en 1947, l’entreprise nationali-
s6e tranche sur les autres dans un domaine dont la nouveaute
entoure d’un halo favorable l’ensemble de l’experience : le sec-
teur public devient la vitrine de la politique sociale du gouver-
nement (10). On peut parler de “New Deal” social. Tout
concourt en effet a favoriser une modification des regies du jeu
social dans l’entreprise, dans la profession et dans la vie quoti-
dienne. “Programme du C.N.R., majorite parlementaire,
volonte gaullienne d’imposer la participation, ostracisme du
patronat, vitalite des syndicats ouvriers : leur conjonction pen-
dant quelques mois permet de refermer la parenthese de revan-
che sociale ouverte depuis l’automne 1936 (11)”.
L’ordonnance du 22 fevrier 1945, qui impose la creation de
comites d’entreprise dans les etablissements industriels et
commerciaux de plus de 100 employes, tente de frapper au
coeur du systeme productif .

1. Naissance des comites d’entreprise
Le principe en avait ete admis en Conseil des ministres des le
29 septembre 1944 : il faut mettre un terme aux gestions “sau-
vages”. Les dispositions de l’ordonnance du 22 fevrier
completent la loi de 1936 sur les delegues du personnel et ne
negligent pas l’acquis positif des comites sociaux crees par Vichy.
“La mission des delegues du personnel (12) est de presenter aux
employeurs toutes les reclamations individuelles et collectives qui
n’auraient pas ete satisfaites, relatives a l’application des taux de
salaires et des classifications professionnelles du code du travail
et des autres lois et reglements concernant la protection
ouvriere, l’hygiene, la securite et la prevoyance sociale — de
saisir l’inspection du travail de toute plainte ou observation.
Mais les salaries conservent la possibility de presenter direc-
tement eux-memes leurs reclamations k l’employeur et a ses
representants.”
“S’il existe dans l’entreprise (13) un comite d’entreprise cree
conformement a l’ordonnance du 22 fevrier 1945, les delegues
du personnel ont qualite pour lui communiquer les suggestions
et les observations du personnel sur toutes les questions entrant
dans la competence de ces comites. S’il n’existe pas de C.E., les
delegues pourront communiquer a 1’employeur toutes les sug-
gestions tendant a l’amelioration du rendement et de l’organi-
sation generale de l’entreprise. Ils assureront aussi, en meme
temps que le chef d’entreprise, le fonctionnement de toutes les
institutions sociales de l’etablissement.”

-Les delegues sont elus sur des listes qui, au premier tour, ne
peuvent £tre que syndicales ; le comite est reuni une fois par
mois par la Direction. Nous savons deja en detail son organisa-
tion. Mais l’on peut dire qu’il a deux champs d’activite, la pro-
duction, d’une part , le social, de l’autre. En ce qui concerne la

Le comite d’entreprise ne tire pas seulement de la nationalisa-
tion sa specificite : il lui doit sa creation. En effet, e’est dans
l’ordonnance portant nationalisation des Usines Renault (17)
qu’est portee pour la premiere fois mention du comite' d’entre-
prise : “La Regie nationale des usines Renault est dirigee par
un prysident-directeur general, assiste d’un conseil d’adminis-
tration et d’un comite central d’entreprise (18)”.
Deux textes sont k l’origine de la mise en place du comite
d’entreprise de Renault-Billancourt : l’ordonnance du
16 janvier 1945 portant nationalisation des usines Renault
done, et le decret du 7 mars 1945 qui dytermine les attributions
des comites d’entreprise de la Rygie. Il convient de lever sans
attendre l’ambiguite des termes (19). En 1945, l’entreprise

(9) Archives R.N.U.R., paquet Secretariat du P.-D.G. M. Lefaucheux, loge 10 G,
dossier n° 22, lre seance du C.C.E.

(10) Jean-Pierre Rioux, La France de la quatrie
(11) Idem.
(12) La Vie Ouvriere, jeudi 2 mai 1946.
(13) Idem.
(14) Conference du 10 janvier 1946, 4 l’ficole des sciences politiques.
(15) J.-P. Rioux, p. 113.
(16) J.-P. Rioux,
(17) Ordonnance
(18) Article 8 de l’ordonnance, dans le titre II.
(19) La Creation du comitt d'ttablissement de Renault-Billancourt , memoire de maitrise

realise par Anne-Sophie Perriaux.

Rtpublique, tome I, p. 112.

p. 114.
n° 45-68 du 16 janvier 1945.
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Renault a deux etablissements de plus de cent salaries : Billan-
court et Le Mans. Si Renault avait ete place sous le regime de
droit commun, il y aurait eu, conformement a l’ordonnance du
22 fevrier 1945, un comite d’etablissement (C.E.) a Billan-
court, un comite d’etablissement (C.E.) au Mans et un comite
central d’entreprise (C.C.E.) compose des membres des comi-
tes d’etablissement. Or, si le decret du 7 mars 1947 instaure
bien un comite d’etablissement, appele comite local d’entre-
prise au Mans, Billancourt n’a pas de C.E. ; c’est le C.C.E. qui
supplee § ce manque, jusqu’au 26 mars 1947, date a laquelle,
par decret, l’entreprise Renault est replacee sous le regime de
droit commun (20). Billancourt a desormais un comite d’eta-
blissement qui, mis en place tres rapidement, se reunit pour la
premiere fois le 24 mai 1947 apr&s les elections en avril. “Le
veritable premier comite d’entreprise est reuni le 1" octobre
1947 (21).” Des le 24 mai 1947, le comite d’etablissement de
Billancourt commence a organiser les commissions : cinq
commissions techniques et six commissions sociales. Nous etu-
dierons le domaine technique dans la partie consacree au
systeme des suggestions. Quant au domaine social, le comite est
charge de la gestion des oeuvres sociales.

employe par ces services comprend 630 personnes au
1" janvier 1948. L’accroissement du cout de la vie a conduit le
comite a augmenter en cours d’exercice le prix des repas.
Celui-ci est passe de 25 francs & 30 francs au mois d’aout. Une
nouvelle augmentation, assortie d’un bareme progressif en
fonction du rang hierarchique des rationnaires, etait mise en
application le 19 janvier 1948. Le prix moyen du repas etait a
cette date de 42 francs, la subvention du comite d’entreprise est
restee a 20 francs pendant tout l’exercice.
L’activite de la commission du centre de distributions s’est
accrue d’environ 30 % au cours de l’exercice 1947 et son orga-
nisation s’est perfectionnee. II a fait de gros efforts pour procu-
rer aux ouvriers du bois, des pommes de terre, ainsi que des
articles textiles et des vetements pour enfants.
L’aide sodale : cette commission controle toutes les oeuvres
sociales relatives a l’enfance, aux colonies de vacances, a
l’entraide et a 1’assistance immediate. Pour l’enfance elle a per-
mis d’ouvrir en 1946 deux creches garderies, qui peuvent
accueillir 200 enfants, un preventorium a Garches, une maison
d’accueil a Vaucresson. Par ailleurs, la mise en etat du foyer
d’enfants, situe sur les coteaux de Meudon, a Bellevue, a ete
poussee activement. Son arbre de Noel offre des jouets a
17 000 enfants. Elle peut aussi grace a des colonies de vacances
les envoyer en vacances, 600 dans le Jura grace au placement
familial, 300 autres a Nemours dans deux colonies des l’ete
1947. Elle accueille 180 enfants de moins de sept ans dans sa
colonie sanitaire de Saint-Brevin-l’Ocean.

Enfin, la Regie a procede a 1’acquisition a Iffendic (Ille-et-
Vilaine) d’une propriete ou sera organisee, au cours de l’ete
1948, une colonie de vacances pour les enfants les plus jeunes.
Elle pratique de meme l’assistance et l’entraide, par des dons
aux cas sociaux urgents. Un effort particulier a ete entrepris en
faveur des femmes enceintes ou en periode d’allaitement, pour
lesquelles un gouter a lieu chaque jour pendant les heures de
travail, et en faveur des vieux travailleurs qui beneficient de
secours et d’un repas gratuit servi dans les cantines. La sous-
commission chargee du logement procede a l’attribution
d’appartements vacants sans pouvoir satisfaire a toutes les
demandes.
La commission des Sports et Loisirs :
Le Club Olympique de Billancourt est sous sa direction. II
regroupe 4 500 adherents. L’organisation des Loisirs regroupe
plusieurs sections : bibliotheque, theatre, photographie,
beaux-arts, cine-club. . . Le groupement Loisirs et Culture
compte 3 200 adherents et permet k 8 000 personnes de se
distraire a peu de frais.
La commission de Prevoyance s’occupe des vieux travailleurs,
elle verse un secours nomine “Recompense pour longs services”
(ou R.L.S.), mais nous etudierons plus loin ce systeme de la
R.L.S. propre a Renault. Enfin, une maison de repos situee a
Nemours est destinee aux vieux travailleurs. Pierre Lefaucheux
dans une conference k Reims le 10 decembre 1948 s’est

2. Les oeuvres sociales du Comite d’entreprise
Le C.E. de Billancourt a dispose pour 1947 “d’un budget d’un
montant total de 225 164 000 francs, ce qui a rendu possible
une extension des activites sociales (22)”. Celles-ci ont ete grou-
pees sous 1’autorite d’un directeur des services sociaux, nomme
par le comite d’entreprise. Elies sont controlees par les diverses
commissions sociales.
Ces commissions s’occupent respectivement (23) :
N° 1, des cantines ;
N° 2, du centre de distribution ;
N° 3, des sports et loisirs ;
N° 4, de la securite et de l’hygiene ;
N° 5, de l’aide sociale ; cette commission comprend elle-meme
cinq services :

— Service des assistantes sociales en 1946 ; elles rendront
8 200 visites, en recevront 4 800 et feront 5 600 demarches ;

— Service des creches et vacances ;

— Service des cours d’enseignement menager ;

— Service de l’aide familiale qui donne des complements de
salaire pendant les mois de maternite ;

— Service du logement ;

N° 6, de la prevoyance ; cette commission s’occupe de :
— la Societe de secours mutuels et d’entraide, fondee en 1911
et qui a 15 728 membres au 31 janvier 1946 ;

— 1’assurance bicyclette.
La commission des cantines est la seule pour laquelle
P. Lefaucheux a prevu “qu’elle serait sous la dependance du
C.E. (24)”. Alors que, lors de l’examen du budget, “la commis-
sion estime que certaines charges devraient etre supportees par
la Regie, le President estime au contraire que 1’exploitation des
cantines doit faire un tout. II est plutot dispose k revoir la pro-
portion des frais supportes par la Regie (25).”
Les cantines font partie des nombreuses oeuvres sociales qui ne
sont pas mises en place par le C.C.E. mais dont la gestion doit,
a partir de 1945, revenir au C.C.E. Elies ont servi au total, au
cours de l’exercice 1947, 5 274 000 repas et leur chiffre
d’affaires s’est eleve a 248 millions environ (26). Le personnel

(20) C’est-a-dire la loi du 16 mai 1946.
(21) Anne-Sophie Perriaux, m£moire de maitrise.
(22) Rapport annuel de gestion de P.-D.G. pour l’exercice 1947, archives R.N.U.R.
(23) Idem.
(24) Intervention de P. Lefaucheux ; P.-V. de la stance du 24 mai 1945.
(25) P. -V. de la stance du 14 juin 1945.
(26) Rapport annuel de gestion du P.-D.G. pour l’exercice 1947.
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cela sous une forme technique qui soit complete par elle-
mfeme, ainsi le secretariat du C.E. recevra directement les sug-
gestions des ingenieurs et cadres superieurs et des membres du
comite d’etablissement (32). On a done menage ainsi :

— aux ouvriers, le moyen de s’exprimer ;
- au Comite d’entreprise, celui de suivre l’etude et Involution
des suggestions ;

— a la Direction, celui d’etudier, conformement 4 la marche
generate de l’entreprise, les suggestions proposees ;

— la responsabilite du Directeur general, president du C.E.,
qui seul prend la decision.
Le 24 mai 1945, la premifere tache economique du C.C.E. evo-
quee est celle qui consiste a examiner les suggestions du person-
nel (33).
P. Lefaucheux propose de diviser 1’usine en secteurs. Apres dis-
cussion, cinq secteurs sont definis, en tenant compte de l’aspect
technique comme de la situation geographique. Pour chaque
secteur, sur proposition, le 14 juin 1945, de M. Cazenabe, elu
C.G.T., une commission technique est mise en place.
L’acheminement des suggestions est decrit par le president des
la deuxieme seance du Comite. II est explique au personnel par
les membres du C.C.E. dans la premiere communication qu’ils
redigent dans le Bulletin interieur (B.I.) R.N.U.R. : “Dans
chaque departement, un representant aux suggestions est
nomme d’accord entre la Direction et le Comite d’entreprise.
Ce representant est assiste d’un comite mixte a la production
compose de deux ouvriers et deux techniciens (34).” Ces comi-
tes mixtes a la production n’interviennent que pour preciser ou
enrichir la suggestion, mais ne peuvent l’eliminer. L’achemine-
ment d’une suggestion se fait ainsi (voir le schema de fonction-
nement ci-apres) (35) :

- Tout d’abord la redaction des suggestions : dans chaque
departement, un correspondant du C.E. tient a la disposition
du personnel des formules pour etablir les suggestions. Les sug-
gestions anonymes sont acceptees sous reserves.
- La remise des suggestions : la suggestion ainsi redigee peut
etre remise soit :

au correspondant du C.E. ,
au secretariat du C.E.

exprime ainsi : “Nous apportons une attention particuliere aux
conditions de vie du personnel..., nous avons sur le plan social
fait le maximum compatible avec nos possibility. Depuis trois
ans, nous avons investi pres de 200 millions pour la construc-
tion de vestiaires modernes, de lavabos, de douches, pour
1’amelioration des moyens de chauffage et de ventilation de nos
ateliers. Notre comite d’entreprise regoit annuellement des
sommes importantes pour developper les oeuvres sociales qu’il
gere : cantines, creches, maisons d’enfants, preventorium,
maison de convalescence, colonies de vacances, etc. Enfin,
nous sommes amenes a tenir compte, sans doute plus que les
autres, des avis et suggestions qui nous sont apportes par
les membres de notre personnel, a quelque echelon de la
hierarchie qu’ils se trouvent places (27)”.

Ainsi, les oeuvres sociales du C.E. font de Renault l’avant-
garde de la condition ouvriere.

Mais nous allons etudier plus precisement le systeme des sug-
gestions et la mise en place de la R.L.S. , qui sont des systemes
propres a la Regie Renault.

3. Le systeme des suggestions et la mise en place de la R.L.S.

a) Le systeme des suggestions

L’on peut se poser la question : qu’est-ce que suggerer ?
L’Accilirateur nous donne une reponse : “Suggerer, e’est se
pencher sur tous les problemes de production dans le cadre du
departement , en vue de l’amelioration de la production et de
l’abaissement du prix de revient , afin de pouvoir obtenir des
salaires plus eleves (28).”

Ces suggestions sont nombreuses et diverses : “Les unes portent
sur les perfectionnements techniques — e’est ainsi que nous
avons adopte sur certains tours un dispositif de securite fort
ingenieux propose par un ouvrier — , d’autres constituent une
critique d’un element quelconque de notre organisation, mais
cette critique se double en general d’une proposition souvent
interessante. L’une des dernieres a porte sur la modification
des regies qui presidaient a la reception des machines-outils
sortant de reparation (29).” Ces suggestions portent done sur
des points extremement divers, tantot il s’agit de perfectionne-
ments a apporter aux machines, et le plus souvent sur des ques-
tions de securite ; elles portent aussi, et e’est tres interessant
pour la Direction, sur des questions d’organisation. “Les sug-
gestions emanent du personnel, et souvent d’ouvriers qui, sans
ce moyen, auraient eu des difficulty a presenter une idee, un
perfectionnement ; elles emanent egalement de contremaltres,
d’agents de maitrise (30).” Elles viennent d’ailleurs pour “41 %
des ouvriers, pour 37 % de chefs d’equipe et pour 15 % de
contremaltres. Elles ont permis de realiser des economies
annuelles d’un montant de pres de 10 millions de francs (31).”

Tout membre du personnel peut done faire des suggestions.
Les commissions techniques tiennent compte dans leur etude
de la dependance de l’objet des suggestions envers les attribu-
tions-de l’auteur ; ainsi les suggestions d’un ingenieur dans le
cadre de son departement font partie de son travail propre et
ne justifient pas d’une procedure autre que la voie hierar-
chique ; d’autre part , les ingenieurs ou cadres superieurs peu-
vent presenter un projet pour un autre service que le leur, et

Des la reception de la suggestion au secretariat du C.E., elle est
numerotee, enregistree et un regu en est donne a l’auteur ; ce
regu porte, outre le numero d’ordre de la suggestion, le
numero de la commission d’etude qui en sera chargee.

(27) Discours de P. Lefaucheux £ Reims le 10 dEcembre 1948 : “L’experience Renault”
(archives R.N.U.R.).

(28) L’AcctMrateur, n° 4, septembre 1946.
(29) P. Lefaucheux, conference de presse, 26 sept<
(30) P. Lefaucheux, conference & l’Ecole nationale

le 11 dEcembre 1945.
(31) P. Lefaucheux, conference de Reims,
(32) L'AcctUrateur, n° 11, janvier-fevrier
(33) Anne-Sophie Perriaux, memoire de maitrise, p. 40.
(34) B.I. R.N.U.R., n° 6, juillet-aout 1945, p. 2 et 3.
(35) L’AcctlArateur, janvier-fevrier 1948, n° 11.

embre 1945.
; d’organisation Economique et sociale,

le 10 dEcembre 1948.
1948.
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Les suggestions sont ensuite reparties aux cinq commissions
d’etudes techniques du C.E., suivant leur objet :
1" commission : matieres premieres, forges, fonderies ;
2' commission : mecanique generale ;
3' commission : tolerie, carrosserie ;
4' commission : fabrications diverses : caoutchouc, pein-

tures, entretien, centrales, chromage ;
5' commission : organisation, administration, apprentissage.
- L’etude des suggestions
Les suggestions sont etudiees par les commissions techniques au
cours de leurs conferences de quinzaine. Cette etude donne lieu
a des enquetes faites sur place par le representant de la Direc-
tion, assiste du secretaire du C.E., ou d’un ou plusieurs mem-
bres de la commission designes par le president. Ces enquetes
peuvent fctre completees d’une etude faite par le service de la
Regie (B.E., B.E.O., Methodes, etc.).
Les commissions ayant connaissance de tous les elements de
l’etude prennent alors position. En particulier, les commissions
jugent de la prime eventuelle en raison de l’economie men-
suelle reellement realis<§e, de la valeur technique de la sugges-
tion, de la classification de l’auteur (coefficient hierarchique,
dependance de la suggestion des attributions de l’auteur). Un
rapport est alors etabli par le representant de la Direction, en
accord avec la commission et le secretaire technique du C.E.,
rapport soumis au C.E., dont le president decide en dernier
ressort.
- La realisation des suggestions :
Les rapports des suggestions sont alors remis au representant
de la Direction generale pour leur mise en application par les
services impresses. Une lettre de remerciements ou de felicita-
tions du President-directeur general est finalement envoyee
aux auteurs avec prime s’il y a lieu, et accompagnee du rapport
presente au C.E.
L’Acctlerateur de janvier-fevrier 1948 livre le bilan des sugges-
tions techniques pour l’ann^e 1947 :
Suggestions en etude le 1" janvier 1947
Suggestions recues au cours de Fannie .
Suggestions retenues
Suggestions primees
Suggestions en etude fin decembre . . . .
Primes attributes aux auteurs :
Pour economic mature et main-d’oeuvre
Pour ameliorations diverses (qualite, etc.) . . . . F 125 000
Pour hygiene et securite

Total

Economies mensuelles :
Sur main-d’oeuvre . . . .
Sur matiere

Total
L’economie totale mensuelle s’est chiffree k F 414 390 en
1947. On peut parler d’un enorme succ£s des suggestions de
1945 a 1947 comme en temoignent l’intense activite des
commissions techniques (36) et le nombre de recompenses
decernees. Ce succes doit beaucoup au systeme de prime, mais
aussi a l’excellent promoteur que fut P. Lefaucheux, pour qui
les suggestions presentent, outre les recompenses materielles,
“d’autres avantages, en particulier celui d’attirer sur leurs
auteurs l’attention de la Direction (37)”.

II convient maintenant d’etudier le systeme qui a fait de
Renault l’avant-garde de la condition ouvriere, qui lui a per-
mis de devenir une vitrine sociale. En effet, la creation de la
R.L.S. par Renault fut l’evenement qui servit de germe aux
futures retraites compiementaires.

b) La mise en place de la recompense pour longs services
(R.L.S.)
Depuis Fapres-guerre, parmi les autres realisations, l’une qui
est des plus importantes est celle de la generalisation des regi-
mes de retraite et de prevoyance. A cet egard, les accords
conclus a la Regie dans ce domaine ont ete d’une importance
capitale et l’historique sommaire qui suit permettra de mieux
comprendre la situation. La generalisation de la Securite
sociale a dans son principe ete votee fin 1945. A cette epoque,
certains salaries beneficiaient de regimes speciaux (a la Regie,
assurance de groupe) constitues apres que les interesses aient
ete exclus des assurances sociales en raison du niveau de leur
remuneration. A la Regie, les agents de fabrication represen-
taient approximativement l’echelon hierarchique 4 partir
duquel l’exclusion etait possible. Ces regimes offraient des
avantages superieurs, dans l’ensemble, a ceux des assurances
sociales notamment en cas d’invalidite, de deeds et de retraite.
Le 1" avril 1947, la Direction et les organisations syndicales se
mirent d’accord pour la creation de la recompense pour longs
services (R.L.S.). Ce fut l’evenement qui servit de germe aux
futures retraites compiementaires car, des cette epoque, se des-
sinerent les creations de regimes de retraite “maison”. La
R.L.S. etait creee dans le but d’apporter un complement de
ressources k son personnel ancien sans aucune participation de
celui-ci. Mais cette R.L.S. n’est qu’un “palliatif et non pas une
certitude pour les vieux travailleurs de l’usine (80)”. On peut
encore lire dans les Cahiers Frangais d’Information que cette
recompense pour longs services “n’est que le prelude d’une
organisation susceptible d’accorder un repos decent aux vieux
travailleurs (39)”. En effet, P. Lefaucheux ajoute : “Nous rap-
pelons que nous serions desireux de voir la R.L.S. devenir une
veritable retraite ouvriere qui, au meme titre que celle des
fonctionnaires, puisse donner 4 celui qui en est titulaire une
assurance d’aide pour ses vieux jours. Nous pensons que les
sommes necessaires pour servir cette retraite pourraient etre
prelevees sur les benefices de l’usine (40).”

242
444
580
165
106

Ainsi, le Comite d’entreprise avait depuis longtemps mis k
l’etude l’institution de la “Recompense pour longs services (41)”
au profit du personnel age de la Regie cessant son travail, en
attendant le developpement de la Securite sociale. “II a pu
mettre sur pied cette realisation qui tenait tant au coeur de tous
ceux qui siegent au Comite d’entreprise et qui estiment n£ces-
saire cette action de solidarite envers de vieux travailleurs qui
ont tant contribue k edifier notre commun outil de travail (42)”.

F 671 000

F 261 000
F 1 057 000

F 555 485
F 208 449
F 763 934

— Le financement de la “Recompense pour longs services”
(43).
II n’y a aucune cotisation de la part du personnel.

(36) “Surcharges de travail”. B.I. R.N.U.R. n° 9, novembre 1947, p. 9.
(37) B.I. R.N.U.R. n° 8, octobre 1945, allocution de M. Lefaucheux.
(38) B.I. mai-juin-juillet 1948, n° 29.
(39) Cahiers frangais d’information, article de P. Lefaucheux, 1" novembre 1948.
(40) Idem.
(41) Elle a 6t6 mise au point en 1946 et n’est entree en vigueur que le 1" avril 1947.
(42) L’Acctltrateur, n° 8, ffcvrier-mars 1947.
(43) Idem.
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— Determination du montant individuel de la “Recompense
pour longs services"

La R.L.S. est alimentee par une simple repartition. II est attri-
bue & chaque interesse, a la date d’ouverture de son droit it la
R.L.S. , un nombre de parts invariable jusqu’4 son deeds. Cha-
que annee, le Comite d’entreprise determine le montant de
chaque interesse en fonction de 1’importance du budget alloue
a la R.L.S. et du nombre de parts a servir.
Le nombre de parts attribue 4 chaque interesse est egal au
nombre d’annees de presence (avec un maximum de trente).
Le montant de la part pour l'annde 1947 est fixe 4
1 000 francs.

La recompense attribute pour longs services n’est en aucune
manidre calculee en liaison avec les retraites quelconques de la
Securite sociale et de l’assurance de groupe : independance
absolue de la recompense, c’est-4-dire cumul avec tous les
genres de retraites.
Chaque annee, le Comite d’entreprise affecte 4 la “Recom-
pense pour longs services” un montant pris sur son budget ali-
mentant la repartition aux interesses.
Cette affectation, dependant de 1’activitd de la Rdgie, peut etre
chaque annee revisde en hausse ou en baisse.

— Les conditions requises pour bendficier de la R.L.S.
L’4ge normal du droit 4 la R.L.S. est de soixante-cinq ans,
comme 4 la Security sociale. La date d’ouverture du droit 4 la
R.L.S. ne peut etre qu’un 1" janvier.

L’4ge exceptionnel de cessation de service avec attribution dif-
feree de la R.L.S. : 4 partir de soixante ans, un interesse peut
cesser son service 4 la Regie, etant entendu que la R.L.S. ne lui
sera attribute qu’4 partir de soixante-cinq ans.
En cas d’inaptitude au travail, un interesse peut cesser le tra-
vail 4 partir de soixante ans.

Les paiements seront effectues 4 domicile sans frais : par che-
ques postaux designation payes par le facteur des P.T.T.

— Gestion de la R.L.S.
Ce sont les services sociaux dependant du Comite d’entreprise
qui assurent la gestion de la R.L.S. La conclusion du texte
exposant la creation de la “Recompense pour longs services” est
significative de l’esprit de l’epoque (44). “Dans la mesure de ses
moyens, et dans les circonstances actuelles, le Comite d’entre-
prise estime faire le maximum pour les camarades 4ges ayant
apporte leurs services au travail commun. II estime de son
devoir de rappeler 4 tous que, pour avoir la possibility de soute-
nir les camarades ages, il faut d’abord que la Regie produise
dans des conditions industrielles et financieres saines.”
Ce n’est qu’en 1952 .qu’il est apparu que, pour apporter des
ameliorations importantes au systeme, il fallait creer un regime
de retraite auquel pourraient adherer d’autres entreprises et
dans lequel les salaries apporteraient une participation finan-
ciere et, par l’intermediaire de leurs syndicats, il serait possible
d’en controler la gestion et de decider paritairement des ame-
liorations. La mise en place de la Caisse de retraite inter-
entreprises (C.R.I.) s’est faite le 1" janvier 1956. Cette creation
a ete suivie, et ce n’est pas l’effet du hasard, par la creation de
regimes de retraite particuliers et surtout par la decision de
generaliser les institutions de retraites compiementaires prise 4
la fin de l’annee 1961.

— Les conditions d’anciennete requises
Le nombre d’annees de presence requises, continues ou non,
est decompte 4 partir de l’4ge de trente ans : au moins vingt
annees, 4 l’age normal de la R.L.S. (4 partir de soixante-cinq
ans) ; ou 4 l’4ge de cessation de service, apres soixante ans, en
cas d’attribution differee de la R.L.S. ; exceptionnellement,
au moins quinze annees en cas d’inaptitude au travail 4
soixante ans — seize ann6es en cas d’inaptitude au travail 4
soixante et un ans — dix-sept annees 4 soixante-deux ans —
dix-huit annees 4 soixante-trois ans — dix-neuf annees 4
soixante-quatre ans.

— Le problime du cumul
En aucun cas, la R.L.S. ne saurait etre cumuiee avec un avan-
tage quelconque que la Direction de la R6gie a attribue ou
attribuera 4 un vieux travailleur ayant quitte la Regie, de quel-
que echelon hierarchique qu’il soit.

La C.R.I. avait ouvert la voie et, avant elle, la R.L.S.
— Pour le personnel vivant ayant dijd quitte la Rdgie avant la
date dapplication de la R.L.S. (1" avril 1947)
Il faut avoir eu trente annees de presence, continue ou non, 4
partir de l’4ge de trente ans, la R.L.S. etant versee 4 partir de
soixante-cinq ans.

Ainsi, la R.L.S. a bien ete une conquete sociale de la Regie
puisqu’elle a servi de germe aux futures retraites compiemen-
taires. On ne s’etonne plus de lire dans un document date du
23 janvier 1975 emanant du Comite central d’entreprise
Renault, intitule 1945-1975, 30 ans de Rdgie Nationale, dans
le chapitre consacre 4 “la Reconstruction 1945-1947”, l’appr6-
ciation suivante : “Sur le plan de la legislation sociale, la Regie
est une entreprise pilote pour l’ensemble du pays”.
Dans le domaine social, de trds gros efforts ont done ete accom-
plis pour tenter d’ameliorer les conditions de vie et de travail
des travailleurs, ou tout au moins d’apporter une aide aux
situations les plus difficiles. Mais l’exemple donne par Renault
s’est fait dans des conditions propices : “la treve sociale”.

Il n’y a pas d’attribution de la R.L.S. 4 ceux dont le dernier
depart a ete occasionne par une faute grave ou par decision du
comite depuration de la Regie qui a fonctionne apres la
Liberation.

— Cas des veuves des membres du personnel decedes en cours
d’activite de service apres le 1" avril 1947
En cas de deeds survenant apres le 1" avril 1947 d’un membre
du personnel en activity de service apres cinquante ans d’age et
vingt annees de presence, attribution 4 la veuve non remari6e,
quand elle atteindra soixante ans, de 60 % de la R.L.S. qui
aurait ete attribuee au mari. (44) L’AcciUrateur, n° 8, fSvrier-mars 1947.
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greve. A la reunion du C.E., A. Cheze souligne que “ces gens-
14 sont lies 4 un parti politique, le P.R.L. (48) (la C.G.C.
d’aujourd’hui n’a rien invent#) oppose a la nationalisation”,
“nous relevons le gant”, dit-il (49). En fait, le 28 mars 1946, les
membres du C.C.E. sont appeles a designer “des representants
du personnel cadres aupres de la commission departementale
d’arbitrage. Deux listes sont en presence, la liste C.G.C. et la
liste commune C.G.T.-C.F.T.C. [...] M. Nion explique la
position difficile qu’il occupe au C.E. puisque, elu au titre de
la C.G.C., il a #t# [...] mis en minorite dans la derniere assem-
ble syndicale [...]. II s’abstiendra done (50)”. Le representant
de la C.G.T., M. ChSze, “explique que son organisation prend
nettement position contre la C.G.C. car cette organisation a
preconise un mouvement de greve au moment ou tout le
monde parle de produire pour redresser le pays. La C.G.C. a
pris une mesure politique et , de ce fait, entre dans le combat
contre nous. Nous relevons le gant et nous declarons #tre nette-
ment contre la C.G.C. (51).” Les membres du C.C.E. approu-
vent cette declaration.

B. La treve sociale

1. La paix sociale : 1944-1947
“Le demarrage s’est fait dans l’enthousiasme — un enthou-
siasme patriotique qu’on ne peut pas oublier et qui s’est peu 4
peu transform# en climat de concorde sociale. Et depuis, le tra-
vail s’est poursuivi dans une atmosph#re de compr#hension
mutuelle qui reste le meilleur garant de l’avenir de la Regie”,
peut-on lire dans Le Populaire du 17 juillet 1947.
Le t#moignage de Pierre Dreyfus est aussi convaincant quant k
la paix sociale qui r#gne chez Renault 4 l’#poque : a la Libera-
tion, Pierre Lefaucheux avait joui d’une atmosphere de cette
qualit#. La gauche participait alors au gouvernement, et e’est
un communiste, Ambroise Croizat, qui d#tenait le portefeuille
du Travail. Pierre Lefaucheux avait meme pu nommer respon-
sable du personnel un syndicaliste, secretaire C.G.T. du
comit# d’#puration. Selon les t#moignages que j’ai pu recueillir
sur cette epoque, les d#l#gu#s syndicaux contribuaient alors au
moins autant que la hi#rarchie classique 4 la reprise de la pro-
duction ; “Nous allons faire de la R#gie le balcon du syndica-
lisme”, leur avait promis Pierre Lefaucheux (45). “Je vous
demande votre confiance, de travailler de toute votre activit#
et, en troisi#me lieu, de travailler dans le calme”, declare
P. Lefaucheux le 10 novembre 1944 devant les ouvriers des
usines Renault.
Le B.I. n° 22 publie en fevrier-mars 1947 : “En tout cas,
depuis la creation de la R#gie, son personnel peut servir de
modele 4 toutes les entreprises frangaises dans tous les domai-
nes.” De nombreux textes t#moignent de l’attitude du person-
nel Renault lane# dans la bataille de la production et qui sem-
ble respecter la treve .sociale : “Ils ont travaill#, 1’evolution
ascendante de la courbe de production est la meilleure preuve
de cette attitude resolue de la R#gie nationale qui l’entraine 4
affronter chaque mois de nouvelles difficult#s d’approvisionne-
ment. Mais le progr#s est 4 ce prix et les usines Renault don-
nent l’exemple (46)”.
Enfin cet article de L’Univers en aout 1946 : “C’#tait pendant
l’hiver 1944-1945, particulierement rigoureux. Pour comble,
les restrictions d’electricit# ne permirent de travailler que de
nuit par des froids de -10°. Et il n’y avait meme pas moyen de
servir des boissons chaudes au personnel puisqu’on n’avait
aucune des denr#es permettant de confectionner des boissons
chaudes. Et cependant, chacun resta ferme au poste.”

Cet article montre done que, malgr# la difficult# des condi-
tions de travail, personne ne cherche 4 rompre la “paix
sociale”. Cet #tat d’esprit est entretenu par les dirigeants qui
sont hostiles 4 tout mouvement. Ainsi, une greve ayant #clat# 4
B#thune, Maurice Thorez la d#sapprouve : “Je dis franche-
ment qu’il est impossible d’approuver une greve de mineurs en
cette p#riode, surtout lorsqu’elle #clate en dehors du
syndicat... 20 4 30 000 tonnes de charbon ont #t# perdues de
cette fagon ; e’est une faute grave contre le pays, contre le
syndicat, contre l’int#ret des mineurs eux-memes (47).”
De la naissance de l’entreprise nationalis#e 4 mai 1947, la
R#gie Renault connut une p#riode de calme social, 4 l’excep-
tion toutefois de petites escarmouches et, nous signale
Heuzard, d’une premiere gr#ve 4 l’usine du Mans en 1946,
pour de meilleurs salaires et l’am#lioration des conditions de
travail. En mars 1946, la C.G.C. Renault, plus ou moins dissi-
dente de la C.G.C. nationale, essaie de lancer, sans succ#s, une

P. Lefaucheux “estime normal que, pour un vote de cette
nature, le president du C.E. s’abstienne [...]. Il ajoute qu’au
moment ou tous les efforts doivent porter sur la production, il
est regrettable qu’un groupement prenne une decision
contraire en d#clenchant une greve (52).”

Ainsi la Direction, le C.C.E. et la section syndicale adoptent la
meme attitude hostile en 1946 au mouvement de greve d#clen-
ch# par la C.G.C. Un autre mouvement 6clate le 27 novembre
1946 au Mans, mais il cesse trois jours apr#s. “Une greve avait
#clat# mardi 4 l’usine du Mans de la R.N.U.R. Elle avait pour
objet d’appuyer une demande du personnel relative au renvoi
d’un ing#nieur administratif. L’incident vient d’etre r#gl# par
les repr#sentants de la Direction de la R#gie, d’une part, du
syndicat des m#taux, d’autre part. Le travail a repris des hier
matin”, cite L’Epoque du 30 novembre 1946. Le Populaire
transmet : “Le travail a repris jeudi matin, mais certains ele-
ments du personnel de direction et de maitrise adh#rant 4 la
C.G.C. firent effectivement greve contre Taction ouvriere.
Aujourd’hui, le probleme est en voie de solution (53).” Cette
information est r#fut#e par L’Epoque qui #crit 4 la meme
date : “A ce sujet, la Confederation g#n#rale des cadres precise
que la majorit# des ing#nieurs de la R#gie Renault du Mans,
syndiqu#s chez elle, n’a pas particip# 4 cette tentative de substi-
tuer 4 la Direction locale une autorite non qualifi#e. On sait en
eflfet qu’une partie des ouvriers voulait substituer 4 la Direction
le Comit# d’entreprise.”

La R#gie a done resolu ses difficult#s de 1946, “en particulier
cette greve du Mans, si mal commenc#e, si rapidement termi-
n#e grace aux efforts conjugu#s de tous les pompiers appel#s
par leurs fonctions directoriales ou syndicates 4 combattre ce

(45) P. Dreyfus : Une nationalisation rtussie : Renault , chap. II, L’Avant-garde de la
condition ouvridre, p. 50-51.

(46) La Semaine Economique et Financiire, 4 octobre 1946.
(47) Georges Lefranc : Le Mouvement syndical.
(48) Parti r£publicain de la liberty qui, & la Liberation rassemble la droite la plus reaction-

naire et les nostalgiques de la collaboration.
(49) Claude Poperen, Renault, regards de VinUrieur, p. 52.
(50) P.-V. de la seance du C.C.E. du 24 mars 1946.
(51) Idem.
(52) Idem.
(53) Le Populaire, 30 novembre 1946.
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Direction. Pierre Lefaucheux pouvait ainsi “informer directe-
ment les families des travailleurs en adressant 4 leur domicile
ce bulletin mensuel qui contenait une page spficiale pour les
femmes (59)”. Enfin, le dialogue s’etablit egalement entre la
section syndicate et la Direction. Cet accord fondamental qui
existe entre la section syndicate et la Direction s’explique par
“l’attitude de la C.G.T., laquelle etait dictee par le mot
d’ordre national : produire (60)”.

commencement d’incendie, grfive terminee dans un effort de
comprehension mutuelle et dans des conditions de clarte et
d’equite qui ne doivent permettre a personne, quelles que
soient ses fonctions ou son appartenance syndicate, de dire
qu’il est sorti vainqueur de cette affaire (54).”
Ainsi les annees 1945 et 1946, passe la tourmente de l’^pura-
tion, avaient 6t6 des annees de paix sociale 4 la RSgie. Les nou-
velles institutions (Comite central d’entreprise, delegues d’ate-
lier, conseil d’administration) s’etaient mises en place dans le
calme, et les quelques conflits du travail etaient restes localises
au niveau des ateliers et s’etaient apaises rapidement.
“Au cours de ces deux annees de calme, Pierre Lefaucheux
n’avait m nag ni sa peine, ni les capitaux, pour ameliorer les
conditions de vie du personnel : lieux d’aisance, douches, lava-
bos, vestiaires, ventilation, chauffage, cr6ation de cantines
confortables, d’une creche, de maisons de repos, de centres de
vacances. II avait veille 4 maintenir et amdliorer, autant que la
reglementation existante le lui permettait, le pouvoir d’achat
du personnel, et specialement celui des moins pay£s. Enfin, il
avait lutt6 avec perseverance pour modifier les rapports entre
chefs et subordonnes, cherchant 4 les rendre — tout en main-
tenant l’indispensable discipline — cordiaux et confiants.
Chaque debut d’apres-midi pendant une heure, il visitait un
atelier de son pas rapide, ecoutant les remarques des cadres et
les doleances des compagnons, se rendant compte de l’activite
et surtout du climat qui regnait entre les uns et les autres (55).”
Pendant cette periode de calme social, le dialogue s’6tait ins-
talls entre la Direction et les ouvriers.

Le 26 octobre 1944, on peut lire sur les murs de la Regie : “Je
decide, en consequence, qu’une fois par quinzaine je recevrai
les delegues syndicaux agrees qui m’exposeront celles des ques-
tions qu’ils croiront faire l’objet de mon examen personnel
(61)”.

Ainsi, la periode 1944-1947 est marquee par le dialogue per-
manent qui s’est etabli entre la Direction et le personnel. “La
greve ne paye pas, vous avez des delegues regulierement Slus. Ils
doivent prendre leurs responsabilites sans les abdiquer entre les
mains d’Slements souvent suspects, d’organismes irresponsables,
de pretendus comites de grSve elus en quelques minutes, 4 mains
levees, par quelques hommes, dont beaucoup sont inconnus de
la plupart d’entre vous (62)”, ecrit P. Lefaucheux, cherchant
par 14 4 faire l’61oge du dialogue aux depens de la greve. Il pre-
fere s’adresser “aux delegues elus du personnel qu’il a recus lui-
meme chaque mois avec les representants syndicaux, lorsque
ceux-ci l’ont demands, afin d’etre inform^ personnellement et
aussi directement que possible de leurs besoins et de leurs diffi-
cultes (63)”.
“Enfin, je vous demande de cooperer avec moi 4 tout ce qui
peut, dans tous les domaines, favoriser le perfectionnement et
1’amelioration de cette maison (64)”, declare P. Lefaucheux
en 1944, elargissant ainsi le dialogue jusqu’4 la participation
du personnel dans la marche de l’entreprise.

2) Le dialogue Direction-ouvriers

Le dialogue se situe d’abord au niveau des dirigeants : “Rap-
pelons l’£lan aprts la Liberation et le mot d’ordre des commu-
nistes, alors au gouvemement : “Retroussez vos manches”. Ce
fut la periode idyllique du dialogue permanent (56).” De
mane, le dialogue s’etablit entre P. Lefaucheux et les elus du
C.C.E. A partir de 14, le fait que le Comite adopte 4 regard du
personnel la meme attitude que la Direction ne surprend plus.
Comme P. Lefaucheux, et parfois avec lui, les membres du
C.C.E. feiicitent et bl4ment. De plus, le Comite d’entreprise,
assurant la liaison entre le personnel et la Direction, “doit ser-
vir d’intermediaire et transmettre les suggestions du personnel
(57)”. Il est done l’eiement qui sert de lien dans le dialogue
Direction-personnel. P. Lefaucheux cherche lui-m&me 4 ali-
menter ce dialogue puisqu’il ajoute : “Il faut abandonner cette
idee que l’ouvrier doit se cantonner dans un role mecanique et
ne s’occuper que de la machine qu’il est charge de servir ou du
travail materiel qu’il est charge de faire. L’ouvrier doit ouvrir
les yeux. Il doit regarder autour de lui, il doit r6flechir aux
problemes de production qu’il est 4 meme d’etudier de par ses
fonctions dans l’usine, et il doit faire des suggestions (58)”.
Le dialogue entre la Direction et le personnel est facility, d’une
part, par L’Accettrateur, le journal du Comit6 d’entreprise
paraissant tous les deux mois, qui presente le bilan mensuel de
la production et les activites des commissions diverses, et,
d’autre part, par le Bulletin d’Information de la Regie natio-
nal des usines Renault. Ce bulletin d’information est une
publication mensuelle d’une dizaine de pages, le C.C.E. y dis-
pose de deux 4 trois pages. Outre les communications du
Comite, il presente les editoriaux de P. Lefaucheux et le
compte rendu de la reception des delegues du personnel par la

3) La participation du personnel a la marche de l’entreprise

“Je tiens 4 vous parler de l’un des aspects essentiels de l’exp6-
rience Renault : la participation du personnel 4 la marche de
l’entreprise (65).” En effet, cette participation, on la retrouve
dans la bataille de la production dans laquelle se sont jetes les
ouvriers de la RSgie. “La participation 4 la marche de l’entre-
prise, ils l’ont prouvee en travaillant comme ils l’ont fait depuis
la Liberation, dans des conditions atmospheriques parfois
terribles, pendant trop longtemps en equipe de nuit. Ils la
prouvent encore en tenant regulierement nos programmes et
en respectant ponctuellement les cadences compatibles avec

(54) B.I. n° 21, ctecembre 1946-janvier 1947, discours de P. Lefaucheux, le 23 dScembre
1946.

(55) Fernand Picard, L’ fipopte de Renault , p. 298.
(56) Pierre Dreyfus, Une nationalisation rfussie : Renault , p. 66.
(57) Allocution

usines de S
(58) Idem.
(59) Pierre Dreyfus, Une nationalisation rtussie : Renault , p. 51.
(60) Anne-Sophie Perriaux, m£moire de maltrise, p. 99.
(61) Archives R.N.U.R., paquet n° 3, controle g6n£ral, originaux avis et affiches, avis

n° 667 de 1’administrates provisoire, le 26 octobre 1944.
(62) B.I. R.N.U.R. n° 26, novembre-d6cembre 1946, p. 2.
(63) B.I. n° 8, octobre 1945, allocution de P. Lefaucheux au personnel de la R6gie le

5 octobre 1945.
(64) P. Lefaucheux, le 10 novembre 1944, allocution aux ouvriers des usines Renault.
(65) P. Lefaucheux, conference de presse, le 26 septembre 1945.

prononc e le 15 octobre 1945, par P.
aint-Michel-de*Maurienne.
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production”. La Regie fonctionne comme une entreprise
privee et ses rapports avec son personnel sont ceux d’une entre-
prise privee et non d’une administration publique. Mais le
personnel participe aux benefices.

Les benefices de l’exercice 1945 ne sont pas officiellement
publies, le bilan etant 4 l’examen au ministfere, mais d’ores et
dej4 le personnel a beneficie d’une repartition. Une fraction est
calculee uniformement suivant le temps de travail et a ete de
l’ordre de 5 000 francs. II s’y ajoute un supplement de 2 % du
salaire. “L’annee 1945 n’ayant pas le caractfcre d’une annee
normale, on peut esperer mieux dans l’avenir”, cite VUnivers
d’aout 1946. P. Lefaucheux prononce pratiquement les
memes'paroles en mai 1948 : “Si notre entreprise est, quant 4
ses moyens de direction, tout 4 fait semblable 4 une firme pri-
vee, elle en difffire cependant par l’esprit qui peut y regner.
Outre que chaque membre du personnel dans notre entreprise
sait qu’il ne travaille plus pour un patron, mais pour la collecti-
vite nationale, il est personnellement interesse 4 notre reussite,
puisqu’il sait qu’il recevra sa part des benefices, si l’exercice est
favorable (73).”

nos disponibilites en matures premieres. Ils la prouvent cha-
que jour, toutes les fois qu’on leur demande, soit de retarder
leur conge, soit de faire des heures supplementaires, soit de tra-
vailler la nuit ou le dimanche pour sortir plus vite un materiel
reclame par un service public indispensable 4 la vie du
pays ou pour reparer une machine qu’une avarie retirait de la
production.”

L’Acc4l6rateur parle en mai 1946 de “la collaboration etroite
qui doit etre etablie entre les chefs responsables et le personnel
ouvrier et employe, afin de renforcer l’esprit de responsabilite
et d’autorite (66)”. Cela permet la collaboration des travail-
leurs 4 l’amelioration du rendement. En effet, dans1’entreprise
nationalisee, “Direction et personnel poursuivent les memes
objectifs : amelioration des conditions de travail et, surtout en
1945, accroissement de la production (67)”.
“L’idee nouvelle, c’est la cooperation entre la Direction et les
ouvriers. Autrefois, dans le regime d’economie libre ou la loi de
l’offre et de la demande jouait pleinement, le mobile de tous les
actes etait l’interet individuel. L’interet des patrons etait exclu-
sivement de faire prosperer leurs entreprises ; celui des
ouvriers, seulement d’assurer un meilleur salaire.

La “prime de perseverance dans l’effort commun” est prelevee
sur les benefices de l’exploitation. Les modalites de repartition
de la somme consacree 4 cette prime ont ete longuement discu-
tees en conseil d’administration. “Elies tiennent compte, d’une
part, de la necessite de favoriser ceux qui souffrent le plus des
difficultes actuelles de l’existence et, d’autre part, de l’echelon-
nement des salaires et appointements. Mais je veux insister
aujourd’hui sur le fait que cette prime tient un compte tres
exact des efforts que chacun de vous a effectivement deployes
pour la Regie, puisque les deux tiers de son montant sont pro-
portionnels au nombre de journees effectivement travaillees.
Ceux qui n’ont jamais abandon^ les manivelles sont done net-
tement plus favorises que ceux de leurs camarades qui n’ont
pas soutenu leur effort avec la meme continuite (74).”

L’Aube affiche le 25 mai 1945 : “110 millions de “prime de
perseverance” au personnel : il ne s’agit pas encore d’une
repartition des benefices qui ne peut etre dej4 envisagee, la
production n’ayant pas retrouve son niveau normal et d’impor-
tantes depenses de reparation ayant ete engagees (75).” Cette
prime represente (76) :

— pour un manoeuvre au salaire annuel de 55 000 francs :
4 160 francs,

— pour un ouvrier tres qualifie (100 000 francs par an) :
5 080 francs,

— pour un chef d’atelier (309 000 francs) : 9 240 francs.

“Il en resultait une opposition entre deux groupes d’individus
qui doivent normalement collaborer pour assurer une produc-
tion convenable. Ces temps sont revolus, Direction, Maitrise,
Ouvriers, ont un but commun : la reussite de l’Entreprise pour
la grandeur de la France (68).”

En mai 1946, le Comite d’entreprise de Boulogne-Billancourt
lance une revue adressee au personnel et intitule L’Accelera-
teur. Le premier “edito” la situe sans reserve dans le contexte
de l’epoque : “Symbole de faction toujours plus rapide qui doit
permettre 4 tous d’ameliorer la marche de notre entreprise,
par des suggestions et des critiques objectives et, parallelement,
de realiser toujours plus dans le domaine social pour le bien de
tous.” Ainsi, le journal du Comite d’entreprise permet au per-
sonnel de participer 4 la marche de l’entreprise. Il en est de
meme pour le systeme des suggestions qui represente “le temoi-
gnage de l’interet toujours plus grand que prennent les mem-
bres du personnel de la Regie 4 1’amelioration de la marche de
l’entreprise (69)”. En effet, “les suggestions sont pour les
ouvriers un moyen d’apporter des perfectionnements aux
machines ou aux systemes de securite, enfin, et c’est le plus
interessant, aux questions d’organisation de la Direction (70)”.
En effet, elles permettent au personnel de participer au travail
de conception de la Direction. “Organisme elu, le C.C.E.
represente done le personnel qui coopere par son intermediate
4 la bonne marche des usines (71).” Il ne faut done pas oublier
le C.E., element central de la participation du personnel 4 la
marche des usines.

“Mais il ne suffit pas que tout le personnel, sans exception, soit
au courant de la marche de l’entreprise. Il faut que tous ceux
qui en sont capables puissent prendre une part 4 sa gestion. A
la verite, la chose n’est pas nouvelle et beaucoup de membres
du personnel peuvent penser qu’ils participent 4 la gestion
puisqu’ils observent ce qui se passe et formulent des critiques
(72).” Dans le domaine de la gestion, la Regie a cherche 4 inte-
resser son personnel aux benefices, done 4 la marche de l’entre-
prise grace, d’une part, 4 la “prime de perseverance dans
l’effort commun” et, d’autre part, 4 la “prime progressive de

(66) L'AcUUrateur, n° 11, mai 1946.
(67) Anne-Sophie Perriaux, nfemoire de maitrise, p. 29.
(68) Idem.
(69) Rapport annuel de gestion du P.-D.G. pour l’exercice 1946.
(70) Conference de P. Lefaucheux k l’Ecole nationale d’organisation 6conomique et

sociale, le 11 d£cembre 1945.
(71) P.-V. de la stance du 2 mai 1945.
(72) Archives R.N.U.R.

n° 22, 1" stance du
(73) Allocution prononde par P. Lefaucheux, au dejeuner de la presse anglo-am£ricaine,

le 26 mai 1948.
(74) B.I., n" 15, mai 1945 — Discours de P. Lefaucheux.
(75) L’Aube, 25 mai 1946.
(76) Idem.

: paquet secretariat du P.-D.G. M. Lefaucheux, loge 10 G,
C.C.E.
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Conclusion
“Ainsi l’id£e nouvelle, c’est la cooperation entre la Direction et
les ouvriers. Le consensus social qui s’etablit a la Regie est un
dialogue constructif entre patron et travailleurs pour ameliorer
les conditions des travailleurs et la marche de l’entreprise.
Lorsque l’on parle “d’experience Renault”, on veut demontrer
entre autres qu’une entreprise nationalise peut et doit battre
n’importe quelle autre entreprise du secteur libre par son ame-
lioration constante des conditions de vie du personnel de la
Regie. Nous devons arriver k ces resultats par un effort com-
mun de tous les membres de la Regie, chacun donnant k sa
place, quelque modeste qu’elle soit, le meilleur de lui-meme k
1’oeuvre commune. Les uns travaillant surtout avec leur cer-
veau, les autres avec leurs bras, mais tous doivent travailler
avec leur coeur. Pour cela, il faut que chacun comprenne ce
qu’il fait et pourquoi il le fait , et puisse suivre, par consequent,
le resultat de ses efforts (80).”
Mais cette periode idyllique du dialogue permanent se termine
en 1947. En effet, surviennent la guerre froide et, avec le
depart des communistes du gouvernement, l’intensification des
luttes ouvridres et la rupture du dialogue.

Au mois de janvier 1947, il a ete decide de mettre en vigueur,
avec effet retroactif au 1"septembre 1946, une prime progres-
sive de production qui croit au fur et 4 mesure que le nombre
d’heures passees pour la fabrication des vehicules decrolt.
“Ainsi, le gros effort accompli par le personnel de la Regie
trouve maintenant une recompense materielle dans une prime
progressive de production qui a ete instauree il y a quelques
mois. Cette prime varie en fonction de la productivite de
l’entreprise (77).’” L’ensemble du personnel est done, depuis
l’institution de la prime progressive a la production, egalement
interesse a l’ameiioration du rendement global. “Cette prime
est accordee k tout le personnel de la Regie. Sa valeur est basee
sur le nombre d’heures effectuees par le personnel de l’ensem-
ble de la Regie (Billancourt, Le Mans, Orleans, Vernon,
Neuilly), passees par unit6-Regie. La prime est hierarchique,
e’est-a-dire que chaque membre du personnel percevra une
prime horaire egale a la prime du manoeuvre ordinaire, multi-
pliee par le coefficient hierarchique correspondant 4 sa classifi-
cation (78).”

“Est-ce l’effet de cette prime, est-ce le fait que 60% des travail-
leurs recoivent un salaire lie k la production de l’equipe ? Est-
ce l’ameiioration de l’outillage et plus particulierement les pro-
gr£s realises a tous les echelons de la maitrise et des cadres en
matiere d’organisation du travail ? Est-ce Faction des mots
d’ordre des organisations syndicales ? En fait, la production
sperifique, e’est-i-dire le rendement de la main-d’oeuvre, n’a
cesse de s’accroitre depuis la Liberation (79).”

Frederique BIZOT
(77) Archives R.N.U.R., revue de presse n° 3, ann£e 1947 — Cahiers frangais ^informa-tion, septembre 1947, n° 91.
(78) Archives R.N.U.R. : paquet notes de service n° 4, note de service n° 290.
(79) Archives R.N.U.R. :revue de presse n° 3, ann£e1947 — Cahiers francaisd’informa-

tion, septembre 1947, n° 91.
(80) Archives R.N.U.R. :

n° 22 -!'•stance du
paquet secretariat du P.-D.G. M. Lefaucheux, loge 10 G,
C.C.E.
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QUESTIONS
D’HISTOIRE

Sur la creation
de la Societe anonyme des usines Renault

En 1951, Georges Albertini (1) est charge par Christiane
Renault de rediger un ouvrage sur Louis Renault. Desireux
d’avoir des precisions sur les raisons de la creation de la
“Societe anonyme des usines Renault” , il ecrit a Emile Due,
entre aux usines en 1907 , ami et collaborateur direct de Louis
Renault.
Nous presentons a nos lecteurs la reponse d’Emile Due, datee
du 29 octobre 1951 :

n’etais pas specialement dans la question, je me demande si on
a mime eu a utiliser les facilites qu’on obtient des banques en
pareille circonstance.
En 1922, la constitution de la Sociite Anonyme des Usines
Renault a bien amene l’entree au Conseil de personnalites ban-
caires, mais cela n’a eu ni pour but ni pour effet un appui
financier destine d remidier a des difficultes du moment.
Renault mettait son affaire en societe, suivant un projet depuis
longtemps muri, qui etait devenu une necessite indispensable
pour la discrimination de son patrimoine personnel et la libe-
ration de ce qui devait constituer le capital de Ventreprise, il
devait egalement se sentir moins directement atteint dans les
incidences de Vaffaire.
Dans ce but ils’est adjoint, enplus de quelques parents, amis et
collaborateurs, quelques personnalites plus independantes
appartenant a la Banque dont il envisageait plutot le conseil
que le concours financier. Celui-ci a du se bomer au versement
de leurs actions et e’est sans doute la raison pour laquelle leur
presence n’a pas persiste.
Vous voyez ainsi que la question que vous posez a un aspect un
peu different, celui d’une evolution assez normale, sans qu’ily
ait eu de difficultes capitales a surmonter.
fe vous adresse, cher Monsieur, I’expression de mes sentiments
les meilleurs.

Cher Monsieur,

La question que vous me posez est en effet justiciable de mes
souvenirs qui sont confirmes par des faits que je vais pouvoir
vous preciser.
En 1921 (annee que vous visez) Renault etait encore seul pro-
prietaire personnel de son affaire qui n’a ete mise en Societe
qu’en 1922 : les statuts n’ont pas de date mais ils mentionnent
“in fine” une Assemble extraordinaire dejanvier 1922 qui doit
coincider avec le point de depart du nouveau regime.
Il ne pouvait done pas etre question en 1921 d’augmentation
de capital et d’introduction de banques au Conseil d’Adminis-
tration, et au surplus je n’ai aucun souvenir d’une situation
financiere difficile ou de nature a soulever de pareilles ques-
tions.
Si la crise quiasevid ce moment-la a ralentiles rentrees de tre-
sorerie et tendu la balance de quelques echeances, il a suffi
pour y remedier d’actionner les rentrees possibles, d’amenager
certains paiements et de reduire des frais inutiles qui avaient
pu s’implanter a la faveur des facilitds anterieures. Commeje

Emile Due

(1) L’ouvrage ne sera pas terming. Lucien Combelle utilisera les notesde Georges Albertini
pour rediger son “Louis Renault” sous le pseudonyme de Lucien Dauvergne.
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Fac-simile de la fiche fascicule de Teng Hsiao-ping.
On remarquera que, pour echapper a la police, il s’etait fait inscrire sous le nom de Teng Hei-hien.

Un Chinois a Billancourt
Un chercheur allemand, M. Uli Frantz, a trouve dans les archives
de la R.N.U.R. la trace du passage a Billancourt du dirigeant
chinois Teng Hsiao-ping. Arrive a Marseille le 13 decembre
1920, le jeune Teng Hsiao-ping se fait embaucher, apres nom-

bre d’avatars, chez Renault le 6 novembre 1925. II y restera
comme ouvrier specialise it l’atelier 76 jusqu’au 4 decembre
1925. En quittant l’entreprise, il donnera comme pretexte un
retour en Chine. En fait ce sera pour echapper a la police qui
venait de decouvrir son adresse : 27, rue Traversiere.

Cette voie, situee dans le quartier des Ternes, existe toujours
mais peu nombreux doivent etre les passants qui font un rap-
prochement avec la firme de Billancourt.

Apres la premiere guerre mondiale dont les dernieres batailles
virent le char Renault jouer un role decisif , la ville de Saumur,
se souvenant sans doute que Louis Renault avait des origines
saumuroises, decida de donner le nom de Louis Renault a l’une
de ses rues.

Par une lettre du 5 aout 1922 dont nous presentons ci-contre
un cliche, le maire de Saumur informait Louis Renault que
“les membres du Conseil municipal de Saumur, desireux de
rendre hommage a leur eminent concitoyen inventeur des
tanks qui ont si grandement contribues a nous faire gagner la
guerre, ont decide de donner son nom a une rue de notre ville.
La voie jusqu’ici denommee “Levee de Nantilly” portera done
desormais le nom de “boulevard Louis Renault”.

Des rues Renault
Nombre de voies de villes et communes de France portent le
nom des pionniers de l’automobile. Rares sont celles cependant
qui rendent hommage a Renault. Nous en connaissons deux
exemples : Paris et Saumur.
A Paris, e’est en 1904 qu’a la suite de l’emotion soulevee par la
mort tragique de Marcel Renault au cours de la course Paris-
Madrid interrompue a Bordeaux, le Conseil municipal decida
de donner le nom de Marcel Renault a une voie parisienne. Georges Floris
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POSTES DE SECOURS
:

ET 1S i

INFIRMERIE
BBMBinMHMMMHBMMMHHMHKMH

C’est au cours de la premiere guerre mondiale que fut installee,
a Billancourt, la premiere infirmerie (1). Elle soignait les bles-
ses legers, les blesses graves etant transports dans un hopital
par “une ambulance automobile toujours en permanence a
l’infirmerie pour assurer le transfert”.
En 1921, sous la direction du docteur Castille, furent crees
4 postes de secours, dissemines dans l’usine, pour “eviter aux
ouvriers un trop long chemin pour venir se faire panser” (2).
Cependant l’expansion de l’entreprise et 1’augmentation du
nombre de blesses legers incita la direction a refondre Torgani-
sation des premiers secours.
Au debut de 1937, Jean Couton, chef du “Controle general”,
fut charge d’une etude “Concernant la creation de postes de
secours et le deplacement de I’infirmerie centrale”.
Dans son rapport (3), J. Couton preconisait la creation de
6 nouveaux postes de secours pouvant accueillir quotidienne-
ment 1 840 personnes et le reamenagement de l’infirmerie cen-
trale lui permettant de recevoir chaque jour 600 personnes.
La nouvelle infirmerie centrale, prevue a l’angle de Tavenue
Emile-Zola et de la rue Gustave-Sandoz, serait dirigee par un
medecin assiste d’une infirmiere-major et d’une sous-
directrice. Son effectif comprendrait 17 infirmieres et aides-
infirmieres.
“Une aide-infirmiere, ecritJ. Couton, se tiendrait dans1’entree
k un petit bureau, separant les hommes des femmes ; elle
s’opposerait a ce que les ouvriers entrent immediatement dans
la salle de pansements. Elle leur donnerait un numero d’ordre,
leur etablirait leur fiche d’entree avec nom, atelier, numero de
pointage.

“II s’ensuivrait plus d’ordre dans l’inflrmerie, moins de bouscu-
lade. Les infirmieres travailleraient plus a l’aise, et leur beso-
gne d’ecriture ainsi amorcee serait d’autant simplifiee.
“Un ordre de priority pourrait etre accorde pour les blessures
graves et les cas urgents, au detriment des blesses legers”.
J. Couton preconisait la repartition des surfaces :

Au rez-de-chaussee :
— 1 salle d’attente en deux parties de 3 m X 7 m avec bureau
d’aide-infirmiere,

— 1 salle de pansements pour les hommes de 8 m X 6 m envi-
ron avec acces a la salle d’attente,

— 1 salle de pansements pour les dames de 6 m X 4 m environ
avec acces a la salle d’attente,

— 1 chambre d’isolement pour hommes, de 4 m X 3 m environ,

— 1 chambre d’isolement pour dames de memes dimensions,

— 1 chambre pour nerveux de 2,50 X1,00 m environ, capitonnte,

— 1 bureau pour Tinfirmiere-major de 2,50 X 3,00 m environ
et communiquant avec les deux salles de pansements,

— 1 entree et sortie pour les grands blesses et Tambulance,

— 1 entree et sortie separee pour hommes et dames.

(1) Cf. “Renault usine de guerre 1914-1918” (G. Hatry) p. 94 (£d. Lafourcade — 1978).
(2) Arch. S.H.U.R. pi&ce 2 376/47 : “Monographic des services sociaux”.
(3) Arch. S.H.U.R. pfcce 2 548/74 : “Etude de J. Couton”, 20 mai 1937.
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La salle de pansements pour homines.

Le sterilisateur.
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Au premier etage :
— 1 salle de chirurgie (operations),

— 1 bureau pour le m6decin,

— 1 salle de consultations dames,

— 1 salle de consultations hommes,

— 1 pharmacie,

— 1 lingerie avec armoires pour appareils de secours en cas
d’alerte,— d6barras, W.-C., etc.

Les propositions deJ. Couton concernant la creation de 6 nou-
veaux postes de secours ne furent pas acceptSes, seul un poste
fut cr66. Les differents postes fitaient situ£s : dans l’ile Seguin,
au Bas-Meudon, aux Fonderies, 4 B.B. et 4 l’usine O.
Par contre l’infirmerie centrale fut Sdifiee sur le site pr6vu. Elle
fut inauguree le mardi 25 avril 1939. Un banquet, “Esculape et
ses disciples dSjeunent chez Renault”, r6unit l’ensemble du
personnel medical.

Couverture du menu : repas du 25 avril 1939.

D6truite par les bombardements du 3 mars 1942 et du 3 avril
1943, elle fut reconstruite et reprit ses activity en novembre
1943.
Au cours des ann£es 1942 et 1943, l’activit6 des differents
postes et de l’infirmerie centrale a t& la suivante :

Nature des soins 1942 1943

Blessures fraiches
Pansements refaits
Soins aux yeux
Blesses envoyis & la clinique des Forges
Blesses transports 4 l’hdpital
Blesses transports <t domicile
Malades transports & l’hopital
Malades transports chez eux
Malades soign£s it l’infirmerie

65 000 50 991
223 592
17 050

154 500
?

500 458

76 241
171 121

31 35

102 95
3 425 18 000

Antoine GRILLEAULes disciples d’Esculape lors du banquet.
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Certes, je comprends parfaitement la valeur de l’argument des
delegations soutenant que le plus lourd fardeau est supports
par les travailleurs qui, k l’exception de ceux qui beneficient
du minimum vital, doivent attendre l’amelioration de leur sort
dune baisse des produits agricoles qui nes’est pas encore nette-
ment manifestee. Mais il faut que tous les hommes et toutes les
femmes de la Regie comprennent aussi qu’au-dela de leurs dif -
ficulty actuelles, il existe une possibility de salut pour eux-
memes et pour tous les travailleurs et que nous n’avons pas le
droit de compromettre le redressement de notre economic en
rentrant dans le cycle de la hausse, alors qu’il existe encore de
fortes chances d’y echapper. Je leur demande done quelques
semaines de patience, qui nous permettront a tous d’attendre,
sans les compromettre a l’avance, les resultats de la supreme
tentative que fait actuellement le gouvernement”.
•Un decret paru au Journal officiel dote le Comite d’entre-
prise de la personnalite civile. Desormais le Comite “pourra
aborder les questions de salaires sur le plan economique”
( L’Accelerateur).
•Salon de Geneve. “L’industrie frangaise s’est efforcee de son
mieux mais elle a perdu sa place d’avant-guerre” constate
L’Equipe qui ajoute : “Renault a fait un gros effort, presente sa
4 CV sur une plate-forme tournante.”

Chronologie 1947

Janvier
•Creation du departement 76 pour l’usinage du mecanisme
4 CV. 950 machines seront installees pour une cadence de
fabrication de 20 organes a l’heure.
•Au Palais des Sports, fete de Noel du Comite d’entreprise
organisee par la commission “Sports et Loisirs”. 16 000 per-
sonnes applaudissent au spectacle presente par Georges Briquet.
Fevrier

•De L’Accelerateur : “Il n’est pas de probleme plus urgent,
ni plus necessaire que celui de la productivity. Tous nos cama-
rades savent que la production est la cle de notre reldvement
economique. Ils n’ignorent pas que le sort du pays tout entier,
et par consequent leur liberty, leur vie propre, depend de la
hate avec laquelle la situation economique sera retablie”.
•A la suite d’un expose fait par P. Lefaucheux devant la
commission de la Production industrielle de l’Assemblee natio-
nal, une mise au point est publiee par la Direction :
“Le President-directeur general de la Regie Nationale des
usines Renault a precise qu’il n’etait pas prevu de repartition
au personnel au titre de l’exercice 1946 si cet exercice, ainsi
que les premieres estimations permettent de le supposer, se
solde par un leger benefice.
Les representants du personnel ont indique qu’a leur avis il
n’etait pas opportun de proceder k une distribution de bene-
fices et ce, pour trois raisons essentielles :
1) la Regie nationale des usines Renault est propriety de la
Nation et non propriete de son personnel ;
2) la necessity de renover les installations et l’outillage de la
Regie commandait que soit reinvestie une partie des benefices
degages au cours de l’exercice ;
3) les salaires doivent etre fixes compte tenu des resultats de
Sexploitation qui sont eux-meme fonction de l’augmentation
de la production.
Le President de la Regie s’est volontiers range k cet avis.”
Mars

•De l’editorial de Pierre Lefaucheux dans le Bulletin d’Infor-
mation :
“La bataille que les Pouvoirs publics ont, a juste titre, engagee
pour arreter la hausse des prix, mettre un terme a l’inflation et
eviter l’effondrement du franc, se poursuit. Elle a donne des
resultats nets dans certains secteurs, echoue jusqu’a present
dans d’autres, et non des moindres. Mais il n’est pas un Fran-
gais qui n’ait compris que l’effort entrepris doit etre poursuivi
courageusement et meme amplifie sur les points ou la resis-
tance des intermediaires et de certains producteurs est la plus
cynique et la plus opiniatre.
[...] C’est pour cette raison que les nombreuses delegations que
j’ai regues, au cours de ces dernieres semaines, m’ont trouve
particulierement reticent devant leurs demandes d’augmenta-
tions de salaires ou d’appointements, que ne permettent ni
notre situation financiere difficile, ni l’obligation ou je me
trouve de suivre les instructions formelles du gouvernement.

Avril

•Creation de la “Recompense pour longs services (R.L.S.)”.
Elle est attribuee a tout membre du personnel partant a la
retraite, age de soixante-cinq ans et ayant une anciennete de
vingt ans ou de quinze i dix-neuf ans dans certains cas particu-
lars. Le financement est assure par le budget du Comite
d’entreprise.

Fete des trentenaires a la salle Iena.

•Grtve k la Regie Renault : “Alors qu’on esperait qu’une solu-
tion serait apportee au conflit qui divise les ouvriers des usines
Renault et leur direction, la situation a soudainement empire
et la C.G.T., qui jusqu’alors n’avait pris aucune part a la dis-
cussion, a invite la totality des ouvriers a cesser le travail. La
cause de la greve est un conflit de salaire. Le regime sous lequel
nous vivons ne permet pas a un industriel d’agir a sa guise. Le
seul arbitre est le gouvernement.
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Or le gouvemement ne permet pas une augmentation dessalaires.
C’est son attitude qui conduira les evenements et on peut se
demander ce qui va resulter d’une greve dans la plus grande
usine de la region parisienne. Tout ceci apparait bien inquie-
tant et il semble qu’il serait preferable qu’une decision rapide
intervienne. L’arret de travail chez Renault peut priver de
leurs activites d’autres usines qui vivent de leurs contacts etroits
avec celle de Billancourt. Si c’est au gouvernement qu’appar-
tient la decision, qu’il fasse vite.” { L’Equipe).
•Lors de la reunion du Comite d’entreprise, le president fait
remarquer que la Regie, depuis le 1" janvier, perd de l’argent
sur la plupart des vehicules vendus. Apres discussion, le Comite
adopte une resolution indiquant notamment que “sans prendre
une position qui n’appartient qu’au seul gouvernement, sur le
fait de determiner si les entreprises doivent travailler avec
benefice ou a perte, (il) demande instamment que tous les
constructeurs soient places sur un pied d’egalite en ce qui
concerne les prix de vente, compte tenu de la valeur d’utilisa-
tion des materiels”.
•Au stade des Fonceaux, challenge Renault. 210 gargons de
15 k 18 ans s’affrontent dans differentes epreuves d’athletisme.

Mai

•A la suite d’un vote le personnel decide la poursuite de la
greve. Cependant “a la suite des differents pourparlers entre les
representants du gouvernement, MM. Robert Lacoste et
Daniel Meyer, et la delegation des usines Renault, un accord
est intervenu sur la base d’une augmentation de 3 francs de la
prime horaire a la production. Apres un vote a bulletins secrets
le personnel se prononce pour la reprise immediate du travail.

•“Nous venons d’avoir un « coup dur », ecrit Pierre Lefau-
cheux dans le Bulletin d’Information :
“Je ne suis pas de ceux qui passent sous silence les evenements
desagreables, et qui pensent, en pratiquant la politique de
l’autruche, faire disparaitre purement et simplement tout ce
qui est de nature a ternir le bel enthousiasme. Je le dis done,
tres simplement mais tres nettement : nous venons d’avoir un
« coup dur ».
“[...] Plus de 2 000 vehicules de moins dans le total de notre
production, d’une valeur totale de cinq cents millions, dont
40 % auraient ete exports, fournissant la contrevaleur de
200 000 quintaux de ce ble qu’il nous faut acheter a l’etranger

Les vainqueurs
du cross des apprentis.

•Foire de Lyon. “A la place d’honneur du Grand Palais, au
centre de la longue allee qui constitue l’axe de l’enorme bati-
ment, une plate-forme tournante, en bois clair, d’un fini
remarquable. Une pancarte : “la realisation de cette plate-
forme est due a l’Ecole d’Apprentissage de la Regie Nationale
Renault”. Car les apprentis ont voulu contribuer a mettre en
valeur l’oeuvre de leurs aines et de leurs maitres : la 4 CV. Vous
vous doutez du succes populaire !” { L’Equipe ).

pour assurer la soudure ; la charge de nos frais generaux lour-
dement augmentee pendant le mois de mai ; la marche de
l’usine du Mans genee ; l’equilibre financier de nos succursales
compromis. ; une deplorable publicite faite a notre entreprise
nationalist, redonnent du courage a nos adversaires qui ont
cru voir, dans cette greve, un signe precurseur de l’echec de
l’experience Renault, et renouvelant la virulence de ceux qui
veulent, en la soumettant k un formalisme etroit, transformer
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en une administration routiniere notre entreprise si vivante et
si dynamique ; mais surtout, combien d’heures de salaires per-
dues, qui accentuent encore le desequilibre du budget des tra-
vailleurs, dej& evident avant la greve. Telles sont les plaies qu’il
s’agit maintenant de panser au plus vite. [...] La Regie Renault
vient de traverser sa premiere grande epreuve. Elle en sort
meurtrie et vous-memes gardez peut-etre au fond du coeur
quelque amertume. Mais, ne nous laissons pas abattre ! Imi-
tons en cela le cycliste qui, au plus fort de la course, vient de
crever : jurons un peu, regonflons en vitesse et reprenons la tete
du peloton.”
•II est decide d’admettre cette annee 400 nouveaux apprentis
qui, obligatoirement, seront admis par concours. Les condi-
tions de participation seront les suivantes : etre francais, avoir
le certificat d’etudes primaires, etre age de quatorze ans et.de
moins de seize ans.
Juin
•Parution de L'Automobile de France, mensuel edite par la
R6gie destine aux professionnels de l’automobile.
“L’avenir reste ouvert, est-il ecrit. Et cet avenir, plein de pro-
messes, n’est pas si loin. D’autant que la 4 CV, cette petite mer-
veille mecanique presentee au dernier Salon, se prepare 4 sortir
en rangs serres pour la plus grande joie des automobilistes
francais”.
Juillet
•Ainsi que prevu, les premiers organes de 4 CV sortent du
departement 76 a la cadence de 5 jeux par jour.

Aout

•La premiere 4 CV de serie sort des lignes de montage de l’ile
Seguin. A la fin du mois 71 voitures seront fabriquees.

Septembre

•Essai officiel de la 4 CV par le Centre d’etudes techniques de
l’automobile et du cycle. L’essai se deroule sur la distance
Paris-Grenoble et retour (1 109 kilometres). A bord de la
voiture, quatre personnes ont pris place avec 60 kg de bagages.
Consommation constatee :

— a Taller : 5,57 litres pour 100 km pour une vitesse moyenne
de 64,4 km/h,

— au retour : 5,47 litres pour une moyenne horaire de
63,8 km.

•Criterium des carburants nationaux. “En un moment ou il
est de plus en plus question de reduire la consommation
d’essence, cette demonstration en faveur des carburants natio-
naux revet un caractere d’actuality. [...] Etaient admis a
prendre part au Criterium les vehicules a gazogene alimentes a
l’aide de combustibles solides d’origine forestiere et les vehi-
cules electriques' XL’Equipe).
Au palmares, dans la categorie gazogene, une Primaquatre
(charbon de bois) et un camion Renault de 3,5 tonnes (bois).

Octobre

•P. Lefaucheux, entoure de son etat-
major, recoit, en un dejeuner amical, les
representants de la presse automobile.
“II n’etait pas question de la 4 CV, voiture
classee, dont la presse connait toutes les
caracteristiques et les quality, mais de la
situation dans laquelle se trouve
aujourd’hui l’industrie automobile fran-
caise en general et la Regie Renault en
particulier.
“M. Lefaucheux parla longuement et de la
fagon la plus franche. Son expose fut
remarquable en documentation et en logi-
que” (L’Equipe).
•Sortie de la 300' 4 CV qui termine le lot
des voitures d’exposition et de demonstra-
tion destine aux 300 concessionnaires et
succursales. En conclusion d’une allocu-
tion qu’il prononce en cette occasion,
Pierre Lefaucheux declare : “Les inge-
nieurs et les ouvriers de la Regie Renault
ont conscience d’avoir fait, S leur place,
sur la ligne de bataille de la production, un
effort exceptionnel dont ils sont fiers, et ils
souhaitent de tout leur cceur de travail-
leurs et de Francais, que le pays puisse
recueillir le plus vite et le plus complete-
ment possible les fruits de leurs efforts.”La 300' 4 CV est fetee par les ouvriers de Billancourt.
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La 4 CV au Salon de 1947.

•Avant l’ouverture du Salon, la Regie met, pour quelques
jours, une 4 CV a la disposition de Geo Lefevre, journaliste a
L’Equipe, pour lui permettre d’effectuer un essai. Apres avoir
parcouru 502 kilometres, le journaliste constate : “Essai excep-
tionnellement brillant pour ce type de petite voiture a consom-
mation extremement reduite. Je dirai meme, essai etourdissant
[...]. J’ai conduit ou possede tous les types de Renault depuis
trente ans. Je crois que jamais les usines de Billancourt n’ont
mieux reussi qu’avec cette 4 CV, 4 places, 4 portes”.
•De L’Equipe : “L’an dernier la Regie nationale Renault
presentait le prototype de sa 4 CV. C’etait une surprise et une
revelation. Mais, se demandait-on, quand la verra-t-on en
circulation ?
Les provisions sont toujours difficiles a etablir et celles qui
auraient pu etre fixees, l’an dernier, auraient ete fausses.
Neanmoins nous avons toutes chances d’etre plus heureux cette
annee en annongant que la 4 CV, pendant le Salon, sera en
vente”.
•Salon de l’Automobile. Au stand Renault, Pierre Lefau-
cheux regoit Vincent Auriol, president de la Republique. Pre-
sentation originale de la 4 CV : deux plates-formes mobiles,
surelevees, facilitent l’acces des visiteurs aupres des modeles
exposes. Plus de 800 000 personnes examineront les fabrica-
tions de la Regie.
•Au palais des Congres de la Porte de Versailles, banquet des
concessionnaires Renault avec 683 participants. “M. Lefau-
cheux, suivant son habitude, ne se borna pas a faire le point, il

proposa des remedes, posa des jalons, langa des graines qui
doivent germer dans les milieux officiels et l’opinion publique”
( L’Automobile de France ).

Novembre

•La C.G.T. decide la greve avec occupation. Le travail ne
reprendra que le 11 decembre.

Decembre

•Dans un article publie dans le Bulletin d’Information intitule
“II ne faut pas scier la branche sur laquelle on est assis”, Pierre
Lefaucheux ecrit notamment :
“[...] Dans une entreprise nationalist la greve ne paie pas, elle
coute en moyenne au personnel de Billancourt 3 400 000 heures
de travail, soit au total 232 milliards de francs de salaires qui ne
pourront etre recuperes que dans la mesure ou les restrictions
d’electricite, le manque de matieres et la fatigue des travailleurs
le permettront [...]. Couteuse pour la Regie, la greve est done,
sur le plan financier, catastrophique pour les travailleurs [...].
Une troisieme greve sonnerait certainement le glas de la natio-
nalisation des usines Renault, conduirait peut-etre meme a la
fermeture de notre entreprise [...].”
•Les Fonderies de Vernon (Eure), acquises precedemment,
sont vendues a la Societe des Fonderies et Acieries de Paris.

Gilbert HATRY
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2° C.K.D. Renault — Grand-Couronne ( ler college) :
Chronologie 1986 44,69 % ( + 2,93%)

(“Democratic Ouvriere”, syndicat cree en 1980).
D.O.

33,90 % (-4,40 %)C.G.T.
9,46 % ( + 1,67 %)F.O.Janvier

3 — Jose Dedeurwaerder, president d’A.M.C., est rappele a
Billancourt. Age de cinquante-trois ans, Jose Dedeurwaerder,
qui est entre a la Regie en 1958, a fait toute sa carriere dans
l’entreprise. II va etre nomme directeur commercial et des
affaires internationales, mais reste neanmoins directeur gene-
ral d’A.M.C.— Dans une lettre adressee au personnel en ce debut d’annee,
Georges Besse ne cache pas que, malgre les signes positifs de
redressement releves par les medias, “nous sommes loin, tres
loin du but car nous continuons a perdre de l’argent’’. II rap-
pelle que “la competition sera tres dure, face a des concurrents
qui ne cessent de s’ameliorer , et qu’il faudra rassembler nos
forces et redoubler d’exigences”.— Remontee de Renault sur le marche italien : 10 % en 1985
contre 8,95 % en 1984.

6,81 % (-0,40 %)C.F.D.T.
5,30 % (-0,41 %)C.F.T.C.

22 — Sur le marche automobile britannique, Renault a
connu l’une de ses meilleures annees en 1985 : augmentation
des ventes de 18 % par rapport a 1984, soit un taux de crois-
sance superieur a ceux de ses autres concurrents. Malgre cela,
Renault ne represente que 3,42 % du marche.

La Renault 21, remplagante de la Renault 18, sera
commercialisee le 6 mars.
— R.V.I. vend son siege de Suresnes.
- Elections des delegues du personnel au Siege social.

1" college

23

66,14 % ( + 9,54 %)C.G.T.
14,77 % (-5,43 %)C.F.D.T.7 — Acma Robotique (departement de Renault Automation)

a regu une commande de 120 robots destines a P.S.A.— La Renault 5 GT Turbo est elue “sportive de l’annee” par le
mensuel specialise “Echappement”.

10 — Maurice Coulet, jusqu’a present directeur general
adjoint de la C.A.T., en est nomme president-directeur general.

En Belgique, Renault progresse de 13,1 % en 1985.— Renault s’est place en tete des ventes de vehicules de tou-
risme sur le marche espagnol en 1985, en augmentant ses
ventes de 10,88 % par rapport a l’annee anterieure.

14 — La gamme Renault 5 s’elargit avec l’arrivee de cinq
motorisations Diesel : TD 3 et 5 portes, GTD 5 portes,
2 modeles Societe : D et TD.

15,23 % (-2,57 %)F.O.
3,86 % (-1,54 %)C.F.T.C.

2' college

30,62 % (- 2,69 %)C.G.C.
27,11 % ( + 3,05 %)C.G.T.

13
24,06 % ( + 1,14 %)C.F.D.T.
15,59 % (-2,87 %)F.O.

2 ,62 %
(non presente en 1985)

C.F.T.C.

Elections des delegues du personnel 2' et 3' colleges du27
C.I.B. :

39,46 % (-0,59 %)C.G.T.17 — Pierre Semerena, cinquante-huit ans, ancien president-
directeur general de R.V.I., a ete elu president du Conseil
d’administration d’American Motors.

18,71 % ( + 2,85 %)C.F.D.T.
13,60 % (-1, 98 %)F.O.
24,67 % (-0,26 %)C.G.C.Georges Besse s’exprime sur FR 3, 4 l’intention des

concessionnaires et salaries de Renault. II se declare “confiant
dans 1’avenir de la marque, en precisant cependant que des
reductions d’effectifs sont encore “necessaires”.— Lancement de la campagne publicitaire “Renault Determi-

nes”. Celle-ci comporte quatre grands themes : “Usine” ,
“Emploi”, “Competition”, “Un franc, c’est un franc”.— Elections des delegues du personnel.
1° 1" college de l’U.B. :

20
2,34 % ( + 0,13%)C.F.T.C.
1,22 % (-0,14 %)C.S.L.

— L’accord sur “l’indemnisation du chomage partiel” est signe
par tous les syndicats de la Regie, sauf la C.G.T.
— La Jeep “Cherokee”, equipee du moteur Renault 2,1 1
turbo-diesel, elue 4 X 4 de l’annee 1985 aux Etats-Unis.

Au sein du marche de la boite automatique, Renault
arrive largement en tete tous modeles confondus, avec 39,8 %.
II est egalement en tete sur le marche toutes marques, tous
types, ou ses ventes representent 0,84 %.
29 — Au rallye de Monte-Carlo, Alain et Sylvie Oreille sont
premiers du groupe A sur Renault 11.— Renault a fete sa 500 000' Supercinq produite en un an.— Sortie de la Supercinq Automatique.

La Regie a lance un emprunt de 500 millions de francs,
d’une duree de quinze ans, sur le marche international.

28

C.G.T.« 80,38 % ( + 3,42 %)
C.F.DiT. 10,57 % (-2,83 %)

5,04 % (-0,39 %)F.O.
C.S.L. 2,16 % ( + 0,02 %)

1,91 % (- 0,17 %)C.F.T.C.
Sur 43 sieges a pourvoir, la C.G.T. obtient 37 sieges, la
C.F.D.T. 4 sieges et F.O. 2 sieges.

30
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Fevrier

3 — Les prix de la Renault 21 ont ete devoiles. Ils s’etagent de
66 800 F, pour le modele de base, a 96 600 F pour la TXE.

5 — Elections des delegues du personnel a Cergy-Pontoise :
1" college

24 — Annonce de chomage technique les 27 et 28 mars a
Renault Flins, en raison d’une avance de production par rap-
port aux commandes de la Supercinq.
- Au hit-parade des immatriculations en 1985, la Supercinq
prend la deuxieme place avec une penetration de 10,88 % , ce
qui represente + 22,96 % par rapport a 1984.
La Renault 11 est a la quatrieme place avec 6,61 % de penetra-
tion mais est en recul de 19,34 % par rapport a l’annee prece-
dente.
Par contre, la Renault 25 arrive a la cinquieme place avec
4,75 % et ameliore sa penetration de 18,09 % par rapport a
1984.
- Formule 1 : Renault Sport annonce 4 Rio deJaneiro la mise
au point d’un nouveau systeme de fermeture supprimant les
ressorts sur le moteur EF 15. Celui-ci equipera les ecuries
Ligier, Tyrell et Lotus durant la saison.

Une version de la Renault 21, sperialement destinee au
marche nord-americain et equipee du moteur V 8 PRV, appa-
raitra au debut de l’annee prochaine.

26 — American Motors, filiale americaine de la Regie, a
enregistre 125 millions de dollars de perte en 1985.
- La direction a annonce ce matin au Comite d’etablissement
la suppression de 1 140 emplois (400 4 l’usine de Billancourt et
740 au Siege social) d’ici au 1" juin prochain.

C.G.T. 55,17 % ( + 29,08 %)
C.F.D.T. 33,50 % (-23,29 %)
F.O. 11,33% (- 5,78 %)

- Penetration sur le marche frangais (en %) des 6 premiers
mois de 1985 — Evolution des ventes 1985/1984 (en %) :

Evolution
des ventes

25Modeles Penetration

Renault 5
Renault 11
Renault 25
Renault 9
Renault 4
Renault 18

9,93 + 24,8
- 20, 6
+ 57,6
- 35,7
-15,4
-50,4

7,07
5,11
3,24
2,31
1,87

6 — Georges Besse signe une convention avec le Conseil regio-
nal de Haute-Normandie. C’est la premiere fois que la Regie
passe un contrat de ce genre, mais il est vrai que l’entreprise
possede cinq usines et filiales dans cette region ou elle emploie
20 000 salaries.

Mars
3 — Presentation au prochain Salon de Geneve, le 6 mars, de
la 26' version de la gamme Supercinq. II s’agit d’une Renault 5
Cabriolet dont l’absence d’arceau est obtenue par un renforce-
ment des parois laterales et de la structure.
- Au meme Salon, la Regie presentera egalement la Jeep
Wrangler, remplagante de la legendaire CJ 7 dont elle
s’inspire.

4 — Aux 1 140 suppressions d’emplois prevues a l’U.B. et au
Siege social, s’ajoutent aujourd’hui 275 suppressions concer-
nant le site de Cleon et 700 le Siege social, pour la periode du
ler juin a la fin de l’annee.— Elections des delegues du personnel 4 Renault Orleans :

7 — Modeste augmentation de 4 % du chiffre d’affaires de la
Regie en 1985. II a ete realise a 48,5 % en France, 33,8 % dans
le reste de 1’Europe et 17,7 % dans les autres parties du monde.

10 — Renault Automation vient d’obtenir un contrat de
200 millions de francs, pour la fourniture d’une ligne d’assem-
blage de caisses automobiles pour l’usine sovietique AZLK.

13 — La Renault 5 demarre bien l’annee ; elle est en tete des
ventes pour le mois de janvier avec 12,5 % (pour l’ensemble de
l’annee 1985 : 10,8%). C.G.T. 68,79 % ( + 2,79 %)

C.F.D.T. 31,20 % (-2,79 %)

14 — L’Archibus, prototype unique construit par Renault
Vehicules Industriels, prefigure ce que seront les futurs auto-
bus de la R.A.T.P. II roulera a partir de lundi sur la ligne 21
du reseau.

5 — Suite 4 la decision de Georges Besse, en juillet dernier , de
ne pas poursuivre plus avant le projet X45 (remplagante de la
Renault 4) , la C.G.T. presente aujourd’hui, a son siege de
Montreuil, les maquettes d’une petite voiture, la “Neutral”.
7 — La Renault 21, vedette du Salon de Geneve, est presentee
en 11 versions :
- 7 versions Essence : TL - TS - GTS - RS - TSE - RX et TXE,— 4 versions Diesel : TD - GTD - Turbo D et Turbo DX,
et 4 niveaux d’equipement :
- l’el pour les versions TL - TS - TD,
- I’e2 pour les versions GTS - GTD et Turbo D,— I’e2 S pour les versions RS et RX typees sportivement ,— I’e3 pour les versions TSE - TXE et Turbo DX.

10 — Les elections des delegues du personnel suppleants du
C.I.B. sont annuiees par le tribunal d’instance de Boulogne.

17 — L’accord entre Renault et Elf vient d’etre renouvele
pour trois ans. Les deux firmes vont poursuivre et developper
leur collaboration scientifique, technologique et commerciale
etablie depuis dix-huit ans.

19 — Charles Josselin, secretaire d’Etat aux Transports, a
signe avec Renault Vehicules Industriels une convention pour
l’engagement d’une deuxieme phase du programme “Virage”
de recherche sur le poids lourd du futur.

— Naissance d’une nouvelle Renault 11 pour les “travailleurs”.
C’est une version Societe, realisee sur la base d’une Renault 11
GTC.
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— La Direction a annonce au C.E. du 26 fevrier l’arret
complet du departement 14 et de la chaine de montage du
moteur Turbo au departement 49 a la fin juin 1986.
Elle a annonce, par ailleurs, sa volonte de voir passer les effec-

tifs de 8 682 salaries a 7 350 a la fin juin.— La Supercinq a ete la voiture particuliere europeenne la
plus vendue en 1985 a l’exportation.— Joachim Mouthino, vainqueur du rallye du Portugal sur la
Renault 5 Turbo.

Avril

Les resultats consolides du Groupe Renault ont ete
communiques le 28 mars au Conseil d’administradon. Ils font
ressortir un chiffre d’affaires de 122 138 MF, une perte de
10 925 MF (contre 12 555 MF en 1984) et des investissements
de 8 269 MF.

1

2 — Jusqu’au 31 juillet 1986, le personnel Renault peut desor -
mais acquerir une Renault 9 ou une Renault 11, au dtre du
deuxieme vehicule, tout en beneficiant de la reduction appli-
cable aux ventes au personnel.
— Malgre un marche en baisse de 13 % par rapport a 1984,
Renault Agriculture (filiale de la Regie depuis six mois) a rea-
lise la meme penetration (18,4 %) que pendant l’exercice
precedent.

11 — Repondant aux questions de journalistes au Salon auto-
mobile de Geneve, Georges Besse s’est dit “tres confiant quant
au succes de la Renault 21”.

14 — 150 000 Supercinq , achetees avant juillet 1985, sont
rappelees afin de subir un controle de securite, preventif et
gratuit, des boiders de direction. Francois Chatriot, au volant de sa Renault 5 Maxi

Turbo, remporte le rallye des Garrigues.— Georges Besse annonce qu’“il n’y aura plus de jours chomes
chez Renault d’ici la fin de l’annee” .

7

15 — Le lancement de la Renault 21 entraine la disparition
de la berline Renault 18 mais le break Renault 18 continuera a
etre fabrique.

American Motors annonce une perte de 6,71 millions de
dollars au quatrieme trimestre 1985 (contre un benefice de
3,1 millions au trimestre correspondant de 1984).

Malgre une nouvelle chute des immatriculations de
8,1% du marche frangais en mars, la Renault 5 atteint une
penetration de 13,5 % mais les immatriculations de l’ensemble
des vehicules Renault sur ce marche ne represented que
28,5 %.

8
18 — Fruit d’une collaboration entre le Centre aquitain de

« l’A. N.P.E. et la direction commerciale de Renault- Bordeaux,
, une ecole de vente (la premiere du genre) vient d’etre creee par

la Regie dans cette ville. 10

19 — Trois mois apres le debut de sa commercialisation, la
Renault Express a reussi a conquerir la premiere place sur le
marche des petits vehicules de moins de 5 tonnes.— Renault Sport a presente officiellement dans ses locaux
d’Antony ses equipages et leurs vehicules Renault 5 et
Renault 11 Turbo.

Formule 1 : Ayrton Senna remporte le Grand Prix
d’Espagne au volant de sa Lotus a moteur Renault.

Deux milliards ont ete inscrits pour Renault dans le col-
lectif budgetaire, en plus des trois milliards deja programmes.
— Janette Iribarne, attachee de presse de la R.N.U.R., s’est vu
attribuer la medaille d’or de l’lnformation par l’Association
franchise de la presse automobile.

16 — Le dernier moteur 3 paliers est sord de la chaine de
montage du departement 14 de l’usine de Billancourt.

17 — Afin d’adapter sa force de vente et d’ameliorer ses per-
formances, la direction commerciale France de Renault va
mettre en place, en liaison avec l’A. N.P.E. et, dans certains
cas, avec les conseils regionaux, des ecoles de vente Renault,
qui seront , a la fin du premier semestre 1986, implantees dans
onze regions de France, soit un centre de formation par D.C.Z.— Interroge par des journalistes qu’il avait invites sur la pre-
miere place de Senna au Grand Prix d’Espagne, Georges Besse
a declare que “meme si une voiture est anglaise et pilotee par
un Bresilien, l’essentiel , ce jour-la, est que Renault ait gagne”.
11 a ajoute que “le premier rang de priorite est la resorption du
deficit de la Regie”. Mais que, “dans les derniers mois de 1987,
nous devrions trouver notre point d’equilibre !”— La gamme Renault 25 s’enrichit d’une berline de tres haut
de gamme : la Renault 25 V6 Turbo.

18 — La gestion de la direction de R.V.I. lui a permis de
reduire pratiquement de moitie, avec 1,5 milliard de pertes en
1986 (contre 2 , 9 milliards l’an passe), ses pertes nettes.— La Renault 5 GT Turbo, lancee en mars 1985, a atteint
8,2 % des ventes de Renault 5 en France.

14

1520 — Mauvais mois de fevrier sur le marche frangais de
l’automobile. Si la Supercinq a continue d’etre la voiture la
plus vendue avec 10,8 %, les immatriculations de vehicules
Renault ont chute, dans leur ensemble, de 17,3 %.

24 — Joseph Cappy, cinquante et un ans, jusqu’a present
vice-president executif d’A.M.C. , a ete elu president de la
firme, en remplacement dejose Dedeurwaerder.
- Renault annonce une hausse moyenne de 2 % du prix de ses
vehicules.— Formule 1 : bons debuts des moteurs Renault au Grand
Prix du Bresil avec Senna, deuxieme sur Lotus, Laffitte et
Arnoux troisieme et quatrieme sur Ligier. Les six moteurs en
course ont termine la competition.

R.F.A. : malgre une baisse de 2,5 % des immatricula -
tions sur le marche d’outre-Rhin , la penetration de Renault en
fevrier sur ce marche est passee a 8, 6 % (contre 7,4 % sur
1’annee 1985).

27

28 — Nouvelles elections des delegues suppleants du person-
nel , Tr college, a l’U.B., suite a leur annulation :

C.G.T. 81,91 % ( + 2,13 %) - 37 sieges ( + 1)
9, 74 % ( — 0,97 %) - 4 sieges (inchange)C.F.D.T.

F.O. 4,14 % (-0,86 %) 1 siege (-1)
C.F.T.C. 2,35 % 1 siege ( -1)
C.S.L. 1,88 % (- 1)
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— Elections des delegues du personnel de Renault Douai :

1" college
— Euroj>car, premier loueur frangais de vehicules, vient
d’acquerir 100 Renault 21.

Elections des delegues du personnel de l’usine du Mans :

ler college

561,03 % (19 sieges)C.G.T.
23,82 % ( 7 sieges)F.O.
12,36 % ( 3 sieges)C.F.D.T.

C.G.T. 68 % ( + 1,38 %)2,19 %C.F.T.C.
C.F.D.T. 29,65 % (- 0,82 %)

2' college F.O. 2,35 % (-0,55 %)
61,04 % (4 sieges)C.G.C. — Tour de Corse : Chatriot- Perin seconds sur leur Renault

Maxi 5 Turbo.14,36 % (1 siege)F.O.
13,25 % (1 siege)C.G.T.

7 — La firme franco-colombienne Sofasa, qui assemble les
vehicules Renault en Colombie, et dont la Regie detient
49,76 % du capital, a enregistre l’an dernier un benefice de
2,4 millions de dollars et augmente sa penetration de 44 a
48 % sur ce marche.— 20 taxis “Espace” bleu et rouge circulent dans la capitale.
Ils foncdonnent au G.P.L. (gaz de petrole liquefies) et sont non
polluants.— Renault Vehicules Industriels fete la sortie du 10 000' auto-
bus du type SC 10 (mis en circulation en 1965), produit a
l’usine d’Annonay, en Ardeche.— Formule 1 : pour le Grand Prix de Monaco, les monoplaces
des ecuries sous contrat avec Renault : Lotus, Ligier, Tyrell,
seront toutes equipees du moteur DP (sans ressorts de soupa-
pes) et munies des nouveaux collecteurs d’admission type
Dromadaire.

C.F.D.T. 11,35 %
23 — Patrick Faure, quarante ans, delegue general de la
Regie, est nomme directeur de Renault Sport.
24 — VW et Renault vont produire conjointement une nou-
velle bolte de vitesses automatique, dont la production
commencera en 1987.
25 — Au Comite central d’entreprise, Georges Besse, en
exposant le resultat deficitaire de l’entreprise (10,9 milliards de
francs, dont 3,4 milliards correspondant aux provisions pour
restructurations industrielle et commerciale), a annonce la
suppression de 9 000 emplois.— Renault a recule de 11 a 9,5 % sur le marche europeen.
28 — Louis Schweitzer, quarante-trois ans, ancien directeur
du cabinet de Laurent Fabius, est nomme directeur a la direc-
tion generate, aupres de Georges Besse.

29 — A.M.C., filiale americaine de la Regie, a enregistre une
perte de 18,9 millions de dollars pour le premier trimestre 1986
(contre 29 millions pour la meme periode de 1’annee prece-
dente), ce qui porte les pertes depuis 1980 a 759 millions de
dollars.
30 — Les Renault 5 GT Turbo beneficient, depuis le debut
d’avril, du refroidissement par eau de leur Turbo Garrett T.2.
Cette modification est destinee a limiter les risques de cokefac-
tion de l’huile apres l’arret du moteur.— Les Renault 9 et Renault 11 GTD pourront beneficier, sur
option, d’une direction assistee.— Elections des delegues du personnel de 1’usine de Choisy :

1" college

9 — La C.G.T. perd le controle du Comite d’etablissement de
l’usine Renault de Douai.

Pendant une semaine, sur les routes de France, la
Supercinq Diesel a roule aux mains des lecteurs essayeurs du
journal L’Equipe.
Distances parcourues : 2 620 km.
Depenses en gazole : 365 F, soit 13,93 F pour 100 km.— Grand Prix de Monaco : Senna second sur sa Lotus
Renault, a 53 s 64 du vainqueur.— Monaco Production : Jean Ragnotti, premier des voitures
de production sur sa Renault 5 Turbo.

12

13 — Renault Vehicules Industriels a presente aux journalistes
specialises ses dernieres nouveautes : le B 90 Turbo, les Midliner
S 100 et S 150 TI, le CBH et le R 340 Turbo Intercooler.— Suite au succes rencontre par la Renault 9 Louisiane (serie
limitee lancee en fevrier 1985), Renault a decide de commer-
cialiser, k partir du 15 mai 1986, une nouvelle serie limitee sur
des bases Renault 9 GTL et GTD.

C.G.T. 80,80 %
19,20 %C.F.D.T.

2' college

14 — En avril, Renault a realise un taux de penetration de
29,8 % (contre 28,7 % pour l’ensemble de l’annee 1985). Forte
percee de la Renault 21 dont le chiffre de penetration sur le
marche s’eleve a 7 %.— Elections des delegues du personnel de l’usine de Flins :

1" college

48,07 %C.G.T.
38,25 %C.G.C.
14,06 %C.F.D.T.

Mai
Joseph Cappy, directeur d’A.M.C., a annonce que la

Renault 21 serait commercialisee sous le nom de “Renault
Medallion” sur le marche americain, au premier trimestre
1987 (ce vehicule est construit en France, a Maubeuge).

2 C.G.T. 52,48 % ( + 6,35 %)
C.F.D.T. 33,42 % (-2,79 %)
F.O. 14,1 % (-3,57 %)
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2' college — La direction generale annonce que le plan de recrutement
1986 porte sur environ 200 diplomes (X, Centrale, Supelec,
•Arts et Metiers, H.E.C., etc.).— Derniere-nee de la gamme Renault 21, la Renault 21 Turbo
Diesel sera commercialisee en juillet .

C.G.C. 58,93 %
C.G.T. 18,98 %
C.F.D.T. 13,39 %
F.O. 8,69 %

Juin— Succes de R.V.I. en Australie : la filiale poids lourds de la
Regie fournira 112 soubassements d’autobus PR 1002 a la ville
de Perth, 300 vehicules en trois ans pour la ville de Canberra
(montes a Melbourne), des PR 1002 egalement pour le quart
de la commande, et 150 camions months par la filiale Mack de
Brisbane.

La direction de l’usine Renault de Cleon vient d’annon-
cer au Comite d’entreprise un excedent de 126 personnes par
rapport au chiffre de 7 250 salaries qu’aurait du compter
l’usine au Tr juin 1986.— Dans le cadre des relations entre l’Education nationale et les
entreprises, la Regie a signe une convention avec le L.E.P. de
Saint-Jean-de-la-Ruelle et d’Olivet.
4 — Au Grand Prix de France des camions du Castellet ,
Renault remporte les deux premieres places : Noel Crozier est
premier sur Renault RG 290 et Barrat second sur Renault
R 390.
9 — Vingt -neuvieme Rallye Alpin-Behra : Chatriot-Perin,
premiers sur leur Renault Maxi 5 Turbo. Cette victoire place
Francois Chatriot en tete du championnat de France du
groupe B.

2

La Renault 4 aura vingt-cinq ans en septembre ! Pro-
duite a 7,65 millions d’exemplaires, elle detient le titre de la
“voiture frangaise la plus fabriquee”.
A partir du 15 mai, la gamme est constitute de trois versions :
•la Renault 4 GTL “Clan”,
•la Renault 4 TL “Savane” (qui sera directement montee avec
le moteur 5 paliers de 956 cm3),
•la Renault 4 F4 Fourgonnette.
— Elections des delegues du personnel de l’usine de Cleon :

ler college

16

Le redressement de Renault se confirme en mai, dans
un marche automobile frangais en progression de 6,4 % pour
ce mois ( + 4,7 % depuis le debut de 1’annee) et prend la pre-
miere place des immatriculations automobiles en France. Les
Renault arrivent en tete sur tous les creneaux : Renault 25
(4 %), Renault 21 (8,5 %), Renault 9 et Renault 11 (6 %),
Supercinq (11,5 %).
11 — Pour feter la sortie de la 300 000' Renault 25 des
chaines de l’usine de Sandouville, une serie speciale de
1 500 Renault 25 GTX vient d’etre commercialisee.
12 — Renault Automation a regu une lettre d’intention de
Harvester International-Case pour un contrat de 250 millions
de francs (realisation de deux ateliers flexibles de machinisme
agricole et prise en charge de l’informatique de ces deux
unites).
16 — American Motors va fabriquer, a partir de juillet 1987,
une nouvelle voiture, la “58” , premiere voiture de tourisme
entierement congue par la filiale de la Regie. Elle a ete dessinee
par le styliste italien Giorgio Giugarro. Ce vehicule sera
construit dans l’usine de Bramalea (Ontario) au Canada. II
sera equipe d’un moteur et d'une suspension Renault.

Au Comite central d’entreprise qui s’est tenu hier a Bil-
lancourt, la direction a fait le point sur revolution des effectifs.
Elle a declare que : “l’objectif est de parvenir a un total de
75 900 personnes a la fin de l’annee. Les effectifs etaient
encore de 82 583 au 1" juin, ce qui represente 6 600 personnes
en excedent. 3 052 departs etant prevus par preretraite, aide
au retour, departs volontaires, etc., il reste encore environ
3 600 personnes en excedent dans la branche automobile”.

Difficultes a la creche de l’etablissement de Billancourt,
elle risque de fermer ses portes le 31 aout.— Christian Beullac, ancien ministre du Travail puis de l’Edu-
cation nationale, est decede. II avait soixante- trois ans. Entre a
la Regie en 1955, il y etait reste jusqu’en 1976. II y assuma suc-
cessivement les fonctions de directeur general des fabrications,
directeur general industriel, directeur general adjoint aux
cotes de Pierre Dreyfus, puis P.-D.G. de Renault Industrie.

10
C.G.T. 74,18 % ( + 10,53 %)
C.F.D.T. 17,61 % (- 5,86 %)
F.O. 5,50 % (- 0,63 %)
C.F.T.C. 2,71 % (- 0,60 %)

2C college

C.F.D.T. 44,42 % (- 0,2 %)
C.G.C. 32,4 % ( + 3 %)
C.G.T. 23,18 % (-2,9 % )

20 — Pau Production : une semaine apres Ragnotti a
Monaco, Jean-Louis Bousquet est premier des voitures de pro-
duction a Pau sur Renault 5 Turbo.
22 — Au premier trimestre, a l’exportation en Europe, la
Supercinq occupe 25 % du marche :— Grande-Bretagne : + 88 % par rapport a 1985,
— R.F.A. : + 46,8 %, dus principalement a 1’arri-
vee de la Supercinq Diesel,— Espagne
mais recul en Italie : — 16,6 %.

: + 35,8 % ,
17

23 — Renault Automation (filiale productique de la Regie),
qui a effectue un gros effort de recherches-developpement
(135 MF), a realise un chiffre d’affaires de 1 230 MF en 1985,
et un resultat negatif de 40 MF.
26 — La Chine et American Motors sont parvenus a un
accord, afin de continuer le montage de Jeep Cherokee dans
leur usine commune de Pekin.
— Grand Prix de Belgique : Senna, second sur Lotus Renault,
a repris la tete du championnat du monde.
28 — Lors du prochain Salon de l’Automobile de Paris, la
Regie presentera une Renault Espace et deux Renault 21 equi-
pees du systeme Atlas. Ce dernier donne electroniquement des
informations sur l’etat du vehicule mais egalement sur la cir-
culation.

18
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— Sortie de la 100 000' Renault 21 actuellement produite a
1 605-exemplaires par jour.— Formule 1 : l’ecurie Ligier quitte Renault pour Alfa-
Romeo.— Frangaise de Mecanique : la societe franco-suedoise de
moteurs P.R.V. a presente a Douvrin son nouveau moteur V 6
ZN 3 J.
15 — Grace notamment aux ventes de la Renault 21, la Regie
reprend la tete sur le marche frangais, en juin, avec 35,2 % des
immatriculations.
18 — American Motors Corporation et Ford Motor passent
deux commandes importantes a la firme ouest-allemande ZF,
specialiste des transmissions automatiques.
21 — A.M.C., qui a encore perdu 70, 9 millions de dollars au
premier semestre, joue son avenir sur une americanisation
accentuee : au niveau des modeles et aussi au niveau du capi-

. tal. Ce dernier va etre augmente de 200 millions de dollars,
operation qui entrainera une reduction de participation de
Renault.
22 — Georges Besse a presente au Conseil d’administration de
la Regie un projet qui vise a perenniser l’activite du site de
Billancourt. Celui-ci tendrait a restructurer les services des
Etudes et des Methodes.
23 — Deficit de plusieurs millions au Comite d’etablissement
du Centre industriel de Billancourt.— Georges Besse a presente a Alain Madelin, ministre de
l’lndustrie, les grandes lignes du calendrier du plan de redres-
sement de Renault.— La direction de Renault Agriculture a annonce 92 suppres-
sions d’emplois mais ne procederait a celles-ci qu’en novembre.
30 — Aux comites d’etablissement qui se sont tenus
aujourd’hui au Siege social et a l’Usine de Billancourt, la direc-
tion a traite des 685 departs en “conge conversion” dont 26 “sala-
ries proteges”.
31 — La manifestation organisee hier matin a Billancourt
par la C.G.T. pour protester contre les suppressions d’emplois
s’est achevee par un court affrontement avec les forces de
l’ordre.— Formule 1 : Renault prendra une decision le 17 aout sur la
participation eventuelle du moteur Renault l’an prochain.— Renault Agriculture fera, du 25 aout au 15 octobre pro-
chain, le tour de la France paysanne, pour presenter ses trac-
teurs de haut de gamme, avec deux caravanes itinerantes. Pour
chacune d’elles, 18 points de chute, soit au total 36 demonstra-
tions de materiel a travers l’Hexagone.

19 — Hubert d’Artemare, directeur commercial France, a
affirme mercredi a Rennes “que la reorganisation du reseau
commercial Renault a permis de retrouver une indispensable
rentabilite tout en assurant une tres bonne couverture terri-

toriale”.
20 — Renault et Matra reconduisent pour cinq ans le contrat
de fabrication de l’Espace.
24 — Renault vient d’annoncer officiellement sa parti-
cipation au projet “Prometheus”, ambitieux programme
d’automatisation de la conduite automobile, rassemblant les
principaux constructeurs europeens.
25 — Philippe Gras, P. -D.G. de “Renault Vehicules Indus-
triels”, a, au cours d’un comite central d’entreprise extraordi-
naire, annonce que 2 624 emplois allaient etre supprimes d’ici
a la fin de l’annee mais que les sites principaux seraient
maintenus.
26 — Le syndicat C.G.T. ayant boycotte les comites d’etablis-
sement du Siege Social et du C.I.B., seul le premier a pu se
tenir. La direction a dresse un constat de carence et annonce
qu’elle appliquera son plan de licenciements-conges de conver-
sion, dans les deux etablissements.
- Renault a signe un accord de preconisation entre le reseau
Renault et la compagnie d’assurances “Equite” mais il ne s'agit
pas d’une obligation.
27 — A la reunion de ses cadres dirigeants, Georges Besse a
dresse un tableau de la situation de l’entreprise. II a annonce
que le deficit de Renault en 1986 se situera entre 5 et 6 mil-
liards de francs et qu’en moins de trois ans, les effectifs auront
ete reduits de 30 000 personnes. II a confirme que l’ameliora-
tion de la productivity se sera poursuivie en 1986 et a ajoute
que “la reduction des stocks et des en-cours aura une heureuse
influence sur la reduction des frais financiers”. II a conclu en
affirmant que l’entreprise retrouverait son equilibre au dernier
trimestre 1987.

Juillet
1 — A partir d’aujourd’hui, hausse des prix des voitures fran-
gaises de 2,2 a 2,5 %.— Vingt -Quatre Heures d’Ypres : victoire de Ragnotti et
Thimonnier en groupe A.
4 — Pour enrayer la chute des ventes de ses modeles
“Alliance” et “Encore” aux Etats-Unis, la Regie va lancer deux
nouveaux modeles en 1987. Pour franchir ce cap delicat,
Renault va prefer son usine de Kenosha a Chrysler.— Philippe Gras, P.-D.G. de Renault Vehicules Industriels,
vient d’annoncer une “mobilisation generale” afin que l’entre-
prise retrouve son equilibre en 1988.
8 — Le secretaire general de R.V.I. a declare : “II est hors de
propos de parler d’une eventuelle vente de la division militaire
de R.V.I. dans le cadre des operations que pourrait decider la
Regie pour restaurer sa tresorerie”.
9 — Georges Besse est accueilli par une “greve surprise” lors
d’une visite impromptue a la Societe bretonne de fonderie et de
mecanique de Lorient.— Les responsables de la direction commerciale France de la
Regie, qui ont mis en place un veritable plan de bataille voici
deux ans, commencent a voir leur strategic porter ses fruits.

Septembre

1 — La Regie a confirme hier la fermeture de l’usine de mon-
tage automobile a Ciudad-Sahagun, de sa filiale Renault-
Mexico, qui a enregistre 50 millions de francs de perte en 1985.— Lors de son voyage a Lyon du 4 au 7 octobre prochain, le
pape Jean-Paul II effectuera une partie de son voyage dans la
region lyonnaise dans une Renault Espace blindee.
3 — Renault commercialise deux versions speciales limitees a
6 500 exemplaires de la Renault 5, en association avec la sta-
tion FM “NRJ”, la “NRJ” GL et la “NRJ” GTS. Ces vehicules
seront equipes d’une sono haut de gamme et decores du sigle de
“NRJ”.
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4 — La societe “Car Systeme Style” transforme la Renault 4
en cabriolet de loisirs. Trois modeles de cette JP 4 sont realises
avec capote amovible : la “Nceud Pap”, la “Be-Bop”, et la
“Belle-Ile”.
5 — American Motors a decide de proposer sur le marche
d’outre-Atlantique un credit gratuit de deux ans sur l’ensemble
de ses modeles 1986, pendant une duree de cinq semaines.
8 — La Regie vient de vendre a la societe “Standard Product”
l’usine de Vitre de sa filiale C.P.I.O. , specialisee dans la fabri-
cation de pieces en caoutchouc.
- La creche de Renault Billancourt, qui regoit a parts egales
les enfants des salaries du Siege social et du C.I.B. , n’a pas
rouvert ses portes.
- Pres de 500 cadres de Renault (le haut de la hierarchic)
vont passer a l’individualisation complete de leur salaire en
1987.
- Renault a battu son record de ventes sur le marche britan-
nique en aout : + 4 % par rapport au meme mois de l’annee
precedente.
9 — La C.F.D.T. et la C.G.C. , majoritaires au Comite d’yta -
blissement du Sidge social, ont decide d’en interrompre
momentanement l’activite, “faute de pouvoir assurer la secu-
rity du personnel”.
- La Regie a annonce qu’elle commercialisait , depuis lundi 8
en France, une gamme Break de la Renault 21, baptisee
“Nevada”, en 16 versions (8 a 5 places, 8 a 7 places).
10 — Rallye du Mont-Blanc : Chatriot-Perm seconds, et
Tohren-Neyron troisiemes sur leurs Renault Maxi 5 Turbo.
Chatriot garde sa place de leader au championnat de France
des Rallyes.
12 — Fasa-Renault en tete des ventes en Espagne, malgre une
baisse de 1,5 % par rapport k janvier-aout 1985. La Renault 11
reste la voiture la plus vendue sur ce marche, de janvier a aout
1986.
- Parts du marche frangais des voitures Renault pour les sept
premiers mois de 1’annee : Supercinq : 11,2 %, Renault 9 et
Renault 11 : 6,7 %, Renault 21 : 6 % , Renault 25 : 3,8 %, ce
qui represente 30,30 % des voitures vendues entre le 1" janvier
et le 31 juillet 1986.

15 — Matra Automobile a embauche 50 employes dans ses
usines de Romorantin et de Pheillay (Loir-et-Cher), afin de
permettre une augmentation de la production de l’Espace.
- Explosion d’une bombe dans le parking souterrain du “Pub
Renault”, dans le quartier des Champs-Elysees. Un gardien de
la paix meurt des suites de ses blessures.
- Nogaro Production : Ragnotti, second sur sa Renault 5
Turbo.
16 — Congu par Renault Vehicules Industriels en collabora-
tion avec Heuliez Bus, un vehicule de transport en commun de
grande capacity, capable d’accueillir 215 passagers, a ete pre-
sente vendredi a Bordeaux. II sera experimente sur plusieurs
lignes de la communaute urbaine pendant six semaines.

Amenagements apportes au “plan de suppression
d’emplois de Renault-Billancourt”, pour les 710 licenciements
prevus.
18 — L’Inspection du Travail des Hauts-de-Seine a autorise
la Regie a licencier pour motif economique 528 salaries des
usines de Billancourt, mais a apporte une reponse negative
pour les 182 autres personnes.

— Hubert d’Artemare, directeur commercial France depuis
aout 1984, quitte la Regie.
19 — La Regie annonce le lancement d’une nouvelle gamme
Renault 9-Renault 11 restylisee, et dotee de nombreuses ver-
sions, de moteurs plus puissants, au cours de la premiere quin-
zaine d’octobre.

22 — Formule 1 : Renault n’equipera pas l’ecurie Mac Laren
la saison prochaine.
23 — Elections au Comite d’entreprise de Renault
Maubeuge :

1“ college

C.G.T. 37,59 % ( + 7 %) - 4 sieges
C.F.D.T. 59 % ( + 2,5 %) - 4 sieges
C.F.T.C. 3,41 %

- Formule 1 : Patrick Faure, president de Renault Sport, a
annonce la decision de la Regie de suspendre sa presence en
Formule 1 a la fin de cette saison.

Lors d’une conference de presse a Madrid, Jose
Dedeurwaerder, directeur commercial international de la
Regie, a dresse un tableau optimiste de la situation actuelle de
l’entreprise, en mettant l’accent sur le rajeunissement de la
gamme, l’innovation technologique et les efforts de qualite et
de gestion realises. II a egalement indique que les pertes du
Groupe devraient etre reduites de moitie en 1986.
Interroge sur A.M.C., Jose Dedeurwaerder a declare “que les
pertes, encore substantielles, devraient etre inferieures a
100 millions de dollars en 1986” (contre 125 millions en 1985).— Philippe Guedon (patron de Matra Automobile) et Georges
Besse, qui ont signe le contrat prolongeant leur cooperation sur
1’Espace, ont annonce qu’un vehicule 4 X 4 verrait le jour dans
un an, suivi d’un modele “a injection” et d’une version tres
puissante avec un turbo ou un moteur V 6.
- Formule Renault Turbo : Comas toujours en tete.

24

26 — La Regie va mettre en vente 13,5 hectares du site de
Billancourt.

29 — Les dirigeants de la Fasa et du Groupe Renault ont
annonce que la filiale espagnole de la Regie allait concentrer sa
production sur quelques modeles dans les prochaines annees,
et preparer son reseau de distribution, afin de rester un point
fort de la Regie avant l’ouverture totale des frontieres.
— 45' Tour de France automobile : Francois Chatriot, associe
a Michel Perrin, premiers sur leur Renault 5 Maxi Turbo.

30 — Dans une interview au journal Le Monde, Georges
Besse a declare “qu’en 1986, ce sera la premiere fois depuis dix
ans que l’endettement n’augmentera pas”. II a confirme “que
l’exploitation de la Regie etait devenue positive depuis mars
mais pas assez cependant pour couvrir les investissements”.
Pour souligner le redressement, il a mis en avant l’augmenta-
tion de la productivity (10,9 voitures par homme et par an en
1984, 13,6 en fin d’annee, 15 en 1987) et a declary “Nous
gagnerons de l’argent a la fin de l’annee 1987”.— Renault a demandy a Heuliez d’interrompre la production
de la version Limousine de la Renault 25 a empattement
allonge (presentye il y a deux ans).

17
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16 — Renault Vehicules Industrials, specialise egalement
dans les materiels militaires pour le Groupe Renault, vient de
signer un accord avec l’Americain Hugues Aircraft Company.
La societe U.S. fournira une assistance technique a R.V.I.
pour Tadaptation du systeme de missiles antichars Tow sur les
vehicules blindes legers Renault.

17 — Jose Dedeurwaerder assure que l’usine de moteurs mexi-
caine de Gomez-Palacio ne sera pas fermee.— Joseph Cappy a declare qu’A.M.C. degagera un benefice au
quatrieme trimestre mais a annonce que la firme serait une
nouvelle fois en deficit au troisieme trimestre.

Octobre

Avant le Salon de 1’Auto, Georges Besse a estime “que le
combat de Renault pour la productivity, principal facteur du
redressement en cours, se poursuivra en 1987 et que le chiffre
de 5 000 nouvelles suppressions d’emplois n’est pas deraison-
nable”. II a precise que “les investissements stabilises a 6 a
7 milliards par an seraient selectionnes pour rendre la maison
plus efficace, plus automatisee, sans sacrifier le renouvellement
de la gamme”.— Philippe Gras, P. -D.G. de Renault Vehicules Industriels, a
annonce que “l’entreprise avait reduit ses pertes a 460 millions
de francs au premier semestre et devrait ramener ses pertes a
environ 1 milliard sur l’ensemble de l’annee” (contre
1,5 milliard en 1985), mais annonce que “le plan de producti-
vite de l’entreprise devrait s’accompagner de 2 624 nouveaux
departs (12 % de l’effectif)”.
2 — Vente de vehicules Renault en hausse de 14 % en aout.— En presence de M. Panhard, president du Salon de 1’Auto-
mobile, qui vient d’ouvrir ses portes, depart du “Raid Afrique”
ou chacune des sept usines participantes de la Regie a engage
deux equipes (changement a Abidjan) et un vehicule (parcours
de 20 000 km en soixante-trois jours).
3 — Renault presente au Salon de FAutomobile tout un
ensemble de moteurs dont certains au stade d’etude, equipes
de 3 ou 4 soupapes par cylindre.— Arret de la commercialisation de l’“Espace” en Belgique.
4 — Renault Automation : elections au comite d’entreprise et
des delegues du personnel :

1

20 — Classement final de la Coupe de France Renault 5 :
Devernay premier.

22 — Classement final au championnat de France Formule
Renault Turbo : premier : Comas.
— Rallye de Picardie : double Renault — premiers Thomasse-
Maine — seconds : De Meyer-Champeaux sur Renault 5 Maxi
Turbo.
Au championnat : premier Thomasse

La Supercinq, lancee en octobre 1984, fete son
deuxieme anniversaire avec 1 million d’exemplaires produits.— La Regie a rendu officielle, hier, sa decision de mettre en
vente son siege social de Billancourt, ainsi que plusieurs autres
terrains situes a Boulogne. Elle a rappele, dans un communi-

que publie a Tissue d’un Comite central d’entreprise, que ces
operations immobilieres doivent servir au financement de la
creation d’un centre technologique, regroupant a Billancourt
ses services Etudes et Methodes concernant les vehicules, et
eventuellement la mecanique.
— Elections des delegues du personnel de l’usine de Sandouville :

1" college

second De Meyer.

27

Comite d’entreprise

39,62 % ( + 13,89 %)C.G.T.
C.F.D.T. 41,01 % ( + 1,6 %)

19,37 % (-15,5 %) C.G.T. 71,89 % ( + 6,8 %)C.G.C.
21,1 % (-4,4 %)F.O.

Delegues du personnel
4,79 % (-4,4 %)C.F.D.T.

35,41 % ( + 3,72 %)C.G.T.
2' college

42,51 % ( + 6,18 %)C.F.D.T.
37,1 % (-2,9 %)C.G.C. 22,08 % (-8,82 %) C.G.C.

F.O. 31,8 %
8 — Renault en tete sur le marche colombien dont il detient
48,2 %. Sa filiale “Sofasa Renault” a enregistre en septembre
ses meilleures ventes des cinq dernieres annees.— Rallye Ain-Jura : De Meyer-Champeaux premiers sur
Renault 5 Maxi Turbo.

26,06 % (-4 %)C.G.T.

— Douvrin (Frangaise de Mecanique) :

1" college

9 — Renault Vehicules Industriels a realise en serie speciale
produite en nombre limite, sur la base d’un FR 1 GTS, le plus
puissant et le plus confortable car du haut de gamme : le
“Privilege”.
13 — Renault a augmente ses ventes de 31,7 % entre sep-
tembre 1985 et septembre 1986 mais reste le deuxieme construe-
teur frangais avec 30,2 % des immatriculations depuis le debut
de l’annee.— Montlhery Production : double Renault : Bousquet premier
et Dalmas second sur leurs Renault 5 Turbo.

14 — Rallye d’Antibes : Chatriot-Perin seconds, Frangois
Chatriot toujours premier au championnat.

52,8 % ( + 9,2 %)C.G.T.
C.F.D.T. 30,05 % (-8,65 %)

17,15 % (-0,55 %)F.O.

— Criterium d’Alsace :
•Oreille-Oreille : seconds sur leur Renault 11 Turbo,
•Frangois Chatriot toujours premier au championnat de
France des rallyes.— Production Montlhery : premier Bousquet sur Renault 5
Turbo.

29 — A.M.C. a accuse une perte de 40,4 millions de dollars
au cours du troisieme trimestre.
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Novembre

3 — Dix “Master” electriques sont en service depuis six mois
dans les services techniques de la ville de Chatellerault et par-
courent quotidiennement entre 20 et 70 km.— Le chiffre d’affaires consolide, industriel et commercial
(hors activites financieres) du Groupe Renault s’est eleve a
61 104 millions de francs au premier trimestre 1986 (en hausse
de 5, 78 % par rapport a la meme periode de l’an passe).— Une exposition consacree a l’annee 1916 et plus particu-
lierement a la bataille de Verdun est organisee jusqu’au
16 novembre a la gare de l’Est. On peut y voir, entre autres, des
camions Berliet et Renault qui roulerent sur la “Voie Sacree”
et des canons de 75 mm.
4 — Dans le cadre du projet europeen Eureka, Pechiney
s’associe avec P.S.A. , Renault et Fiat sur le premier pro-

gramme, qui tend a concevoir et a realiser des pieces en cera-
mique et composants d’aluminium pour les nouvelles genera-
tions de moteurs d’automobiles et de vehicules industriels.

5 — Rallye Jeanne-d’Arc (2' division) : premiers Thomasse-
Maine sur leur Maxi 5 Turbo.
Classement final du championnat de France des rallyes
(2' division) : premier Thomasse, second De Meyer.
6 — Le ministere de l’Industrie a confirme que le cabinet de
conseil americain Booz Allen allait effectuer une mission deva -

luation des perspectives de resultats et des besoins financiers du
Groupe Renault. Les premiers resultats seront connus en
decembre.
— R.V.I. , en association avec Heuliez pour le montage, va
reprendre la production des autobus a gabarit reduit, qui
constituait l’unique fabrication du constructeur sarthois
C.B.M., qui vient de fermer ses portes.

La Regie organisera , pour la premiere fois en France, et
avec la Compagnie des commissaires-priseurs de Paris, une
vente aux encheres de vehicules d’occasion de toutes marques,
Porte de Versailles, du 13 au 17 novembre.

L’usine d’assemblage Sofasa -Renault , en Colombie, a
enregistre en octobre un record de ventes ( + 15 % par rapport
a octobre 1985), ce qui represente 53 % du marche automobile
du pays.— Avec un peu plus de 2,6 milliards de- chiffre d’affaires, la
division Autocars-Autobus de R.V. I. devrait degager cette
annee un leger benefice d’exploitation.
— Criterium des Cevennes : premiers du Groupe A : Ragnotti -
Thimonnier sur leur Renault 11 Turbo.

Renault Vehicules Industriels a presente vendredi, a la
cloture des Journees annuelles du Groupement des autorites
responsables de transport a Nice, son nouvel autobus ultra-bas
Renaul+ 312 de serie, qui vient de sortir des chaines.

En octobre, sur un marche automobile en progression
de 9 % , la Renault 5 a pris 13 % du marche, la Renault 21
atteint 9,9 % de penetration, les Renault 9 et 11 realisent
5,8 % , et la Renault 25 3,5 %.
— Depuis le debut du mois, les Renault 5 Automatic 3 et
5 portes peuvent etre equipees en option d’une direction assis-
tee.

— Au rallye d’Algerie, la Jeep “Cherokee” de Fougerolle-
Catarelli, equipee d’un moteur Renault de 2,6 1, a gagne
l’epreuve.
18 — Georges Besse, P. -D.G. de la Regie Renault , a ete assas-
sine hier, vers 20 h 25, devant son domicile, boulevard Edgar-

Quinet , dans le 14' arrondissement de Paris.
Elections au C.E. du Siege social :

1" college
21

C.G.T. 70,03 % ( + 14,15 % )
F.O. /C.F.T.C. 29,97 % ( + 7,31 % )

(La C.F.D.T. n’a pas presente de liste.)

2' et 3' colleges

22, 79 % ( + 1,73 %)C.G.T.
29,50 % ( + 3,01 %)C.F.D.T.
15,93% (-5,31 %)FtO.
30,24 % ( + 0,34 %)C.G.C.

Independants
C.S.L. 1,54 %

24 — Le president de la Republique et le Premier ministre ont
assiste, vendredi matin, dans la cour d’Honneur des Invalides a
Paris, a l’hommage officiel rendu a Georges Besse, assassine le
lundi 17.
La Regie etait representee par son Conseil de direction.
M. Pierre Dreyfus, ancien P. -D.G. de la Regie Renault, assis-
tait egalement a la ceremonie. Une minute de silence a ete
observee dans l’usine de Billancourt, pendant les obseques.
— La direction de la Regie, qui presentait vendredi un bilan
chiffre de l’activite de l’annee 1986 et les perspectives pour
l’annee a venir, a souligne que les pertes de la branche Auto-
mobiles ont ete ramenees de 13 a 5,5 milliards de francs.— Au Comite central d’entreprise, la direction a annonce
qu’“avant la fin de l’annee prochaine, plus aucune Renault 4
ne sortira" des chaines de File Seguin mais que l’“Express”
continuerait a y etre fabriquee”. Elle a ajoute que “la Regie
doit continuer , Pan prochain, a reduire ses effectifs de
5 000 personnes, auxquels s’ajoutent 1 000 salaries qui ne
sont pas encore partis mais devraient quitter l’entreprise au
debut de l’an prochain, ce qui devrait ramener les effectifs de
l’entreprise a 70 900 personnes a la fin de 1987”.

Elections au Comite d’etablissement du C.I.B. :

1" college

7

10

27
12

C.G.T. 79,24 % ( + 3,71 %)
C.F.D.T. 12,19 % (-2,01 %)

13 F.O. 5,1 % (-0,89 % )
C.F.T.C. 3,44 % ( + 1,33 %)

2' college

44,33 % ( + 1,89 %)C.G.T.
21,87 % ( + 4,10 %)C.F.D.T.

Immatriculation de voitures neuves en France en octo-
bre : Renault + 24,7 % (par rapport a octobre 1985) et
+ 30,7 % pour les dix premiers mois de l’annee.— Renault Automation a cede les 55 % de sa filiale greno-
bloise April, qu’elle detenait , a Merlin-Gerin.

14 12,21 % (-9,12 %)F.O.
C.G.C.
C.F.T.C. 19,96 % ( + 5,29 %)

1,63 %C.S.L.
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9 — Sous l’egide de la “Fondation pour l’Espace”, un certain
nombre d’industries de pointe, dont Matra, ont finance la par-
ticipation d’uneJeep “Cherokee” , qui portera les couleurs de la
fondation sur le Paris-Alger-Dakar.
10 — Suppression de 300 emplois a l’usine Renault de Cleon
en 1987. A la fin de l’annee prochaine, les effectifs devraient
etre de 6 750 contre 7 050 a la fin de cette annee.
— Jacques Malavas a ete designe president -directeur general
de Renault Automation en remplacement d’Adrien Bertetto,
qui a fait valoir ses droits a la retraite.— Classement final de la coupe de France des rondes et rallyes
regionaux : premiers Benoit -Duchene sur Renault 5 GT
Turbo.

Decembre

Renault vient de signer avec l’A.F.P.A. (Association
pour la formation professionnelle des adultes) une convention
par laquelle cet organisme perfectionnera des agents des suc-
cursales et concessions du reseau Renault.
A partir de 1987, les peintres-carrossiers pourront aussi se per-
fectionner en tolerie-soudage sous gaz de protection, etc.

— Sur un marche automobile europeen en progression de
7,5 % par rapport a octobre 1985, Renault remonte en troi-
sieme position derriere Volkswagen, avec 12 % du marche
( + 13, 6 % par rapport a octobre 1985).
— En Angleterre, la Renault 21 a ete elue “tractrice de
l’annee” , devant 25 autres rivales europeennes.
— Rallye du Var : Francois Chatriot premier sur Renault
Maxi Turbo mais second au championnat de France des rallyes
1986 du groupe B.

5 — Europcar a lance sur l’ensemble de son reseau internatio-
nal un nouveau produit, “Europcar Plus”, destine a offrir une
categorie superieure de voitures aux prix les plus avantageux.

6 — Le trophee du modele 1986 a ete remis a la Renault 21
Nevada par 1' Automobile Magazine.
— Deux nouveaux representants de l’Etat au Conseil d’admi-
nistration de Renault :

•Dominique Balmary, nomine en remplacement de Gerard
Belorgey, sur proposition du ministre des Affaires sociales et de
l’Emploi,
•Jean-Pierre Landau en remplacement de Francois Dand, sur
proposition du ministre d’Etat, ministre de l’Economie, des
Finances et de la Privatisation.

4

Les equipiers du “Raid Afrique” sont de retour. Ils ont
ete accueillis a Billancourt par MM. Philippe Chauvel, direc-

teur des Fabrications, Bougeard, directeur de l’usine de Flins,
Auroy, directeur de 1’usine de Billancourt.— Renault, qui s’etait fixe comme objectif 1986 31 % de pene-
tration, a atteint celui-ci en onze mois.
16 — 245 Renault “Medallion” (version Renault 21 destinee
au marche americain) ont ete expedites aux Etats-Unis. Elies
serviront a des essais de presse et a des presentations dans des
salons automobiles comme ceux de Los Angeles, Detroit et
Chicago.
19 — Des janvier 1987, la Renault Nevada sera disponible en
trois versions Societe a T.V.A. 18,6 % recuperable. Elle
complete ainsi la gamme Societe de Renault, qui comprend
deja 4 versions de Renault 5, 4 de Renault 11 et 2 versions
Espace.

12

Jean HERY

20E
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De M. Jean-Franjois Baudino - Marseille :

Si je me permets de vous ecrire, c’est parce que je suis un
ancien de Renault-Marseille puisque j’y suis entre en 1924.
D’abord metteur au point puis chef essayeur metteur au point,
j’ai eu le plaisir de conduire souvent M. Renault dans ses
voyages lorsqu’il venait & Giens avec sa femme et son fils qu’on
appelait alors “le Prince”. En principe, lorsqu’il venait k Giens,
j’allais le rejoindre et, en tenue de mecanicien, nous bricolions
soit sur le bateau, soit dans l’atelier.
Au passage je vous signale que je suis un des pilotes de la 6 CV
qui battit le record du monde des 10 000 miles en 1926 et le
dernier survivant de tout le groupe.Je joins k ma lettre la photo
officielle du record. Je suis tout-a-fait en haut k gauche avec
des lunettes sur le front.J’6tais jeune k l’epoque car j’avais vingt
et un ans. J’en ai maintenant quatre-vingt-un mais cela ne
m’empeche pas d’accomplir mes 25 000 km annuellement.

De M. R. de Longcamp - Paris 16' comme suite a
l’etude parue sur “L’histoire de l’usine du Mans” :

Je tiens a vous prfciser :

1 - Je n’ai ete mobilise k Vannes au 507' R.C.C. qu’en avril
1940, comme il est indiqu£ sur mon livret militaire que je tiens
k votre disposition ;

2 — Ayant refuse de signer des demandes d’affectations spe-
ciales qui me paraissaient abusives, j’ai jug£ impossible d’en
demander une pour moi-meme ;

3 — Vous ne faites aucune mention de la visite spectaculaire
au Mans que fit Raoul Dautry un certain dimanche au debut
de 1940, pendant la “drole de guerre”. II m’avait demande de
l’accompagner le lendemain k la Cartoucherie du Mans ou,
effectivement, de bonne heure, l’activite 6tait encore faible. La
colere du ministre fut spectaculaire. II me fit cadeau d’un tour

automatique multibroche de
grande valeur Acme-Gridley
inutilis£ et que je fis enlever
des le lendemain. Le direc-
teur de la Cartoucherie, un
GM, fut remplace peu apres
par un ingenieur civil mobi-
lise qui s’appelait Pierre
Lefaucheux ;

4 — Pas de mention non
plus du role considerable que
devaient jouer les techniciens
que Renault avait en estime :
MM. Tordet, Coindeau,
Alamagny, Peltier et Bezier ,
createur des premieres
machines “transfert”.

La photo des records du monde
des 10 000 milles. En haut
a gauche, Jean-Fran$ois Baudino.
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MM. Coulis Collection “Informations aux Cadres” et “Renault Inter”.
Graphiques d’effectifs 1951 1959.
Plaques commemoratives (6 septembre 1918).

Documents MIDES 2.

Action de la S.A.U.R. (1941) — Dispositions concernant le personnel
(1964).
Textes perfectionnement des Agents de Maitrise
Apprentissage.
Memento Renault.
Conferences aux chefs de service (1941-1945).

Ouvrage “Petite histoire d’une grande industrie”.

Manuel de Transport-Manutention (1965).
Documents Apres-Vente.
“Bulletins d’Information”, affichettes, disques et objets publicitaires.

Photos bombardements 1943.

Majet

Myon

Deshayes

Magrin34' Liste
des Donateurs

et des Versements
enregistres au

Fonds historique

Deboffe Prevention

Loiseau

Julienne
Bellier

Gressier
Roger

Alheinc

Schneider

Juin 1979 (n° 18 : 15 francs)
Decembre 1979 (n° 1 9 : 1 5 francs)

Juin 1980 (n° 20 : 20 francs)

Decembre 1980 (n° 21 : 20 francs)

Juin 1981 (n° 22 : 20 francs)
Decembre 1981 (n° 23 : 20 francs)

Juin 1982 (n° 24 : 25 francs)

Decembre 1982 (n° 25 : 25 francs)

Juin 1983 (n° 26 : 25 francs)

Decembre 1983 (n° 27 : 25 francs)

Juin 1984 (n° 28 : 25 francs)

Decembre 1984 (n° 29 : 25 francs)

Juin 1985 (n° 30 : 35 francs)

Decembre 1985 (n° 31 : 35 francs)

Juin 1986 (n° 32 : 35 francs)

Decembre 1986 (n° 33 : 35 francs)

Decembre 1987 (nos 34-35 : 70 francs)

Numeros

de la
revue semestrielle

disponibles

Imprimerie, Service 0748 :
Conception et realisation

de la brochure

Au montant de chaque commande il conviendra d’ajouter pour les envois par poste : 10 francs
pour un numero, 20 francs pour deux et 30 francs au-dela . (Attention ! Tous les ordres de
paiement doivent etre libelles a l’ordre de l’Amicale du Groupe Renault, Section d’Histoire. )
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