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visite En avril 1911, pour la premiere fois, Louis Renault se rend
aux Etats-Unis afin d’y proceder a une « observation directe
du phenomene americain » (1).

Apres avoir visite plusieurs usines en compagnie de Paul
Lacroix, directeur general de « Renault Freres Selling
Branch », il se retrouve a Detroit ou il rencontre Henry Ford.

Ce premier voyage chez des industrials etrangers sera suivi,
durant les annees qui precederent la Premiere Guerre mon-
diale, de beaucoup d’autres. En octobre 1912, Louis Renault
se rend en Angleterre aux usines Wickers de Sheffield ; en
avril 1914, il est a Berlin chez A.E.G. Parallelement, des
missions d’ingenieurs de Billancourt sont envoyees en
Angleterre, en Allemagne et aux Etats-Unis.
Tous ces deplacements donnent lieu a I’etablissement de
volumineux rapports et comptes rendus qui sont etudies
par les techniciens de Renault. Ce sont certainement les
informations rapportees et les conclusions elaborees qui
contribueront a conforter Louis Renault dans sa volonte
d’intensifier I’application du taylorisme dont il avait, des
1908, introduit dans un atelier, un des aspects : le chrono-
metrage.
Pendant les annees de guerre, avec notamment I’institution
de primes liees a la quantite de travail fourni et I’installation
de transporteurs destines a reduire les temps de manuten-
tion, les methodes preconisees par Taylor et ses disciples
connaissent un nouveau developpement a Billancourt.

Des 1918, il apparait avec evidence que I’organisation ame-
ricaine va s'imposer aux constructeurs frangais car « ce
qu’il faut surtout changer, ce sont les methodes de travail et
de production qui doivent toutes tendre a intensifier le
rendement, helas trop souvent insuffisant, de nos ateliers
de mecanique automobile encore quelquefois imbus de
pratiques surannees » <2).

aux

U.S.A.

L’exemple de Ford.
Chez Renault, cette prise de conscience est rapide. Le
15 aout 1918, le ’‘ Bulletin des Usines Renault » donne le
ton. « II ne nous sera possible d'ameliorer notre production,
et par consequent , de concurrencer I’ industrie etrangere,

(1) Patrick Fridenson : « Lea premiers contacts entre Louis Renault
et Henry Ford 's (De Renault freres a... Tome 1, v. 2V) et amp.).

(2) Charles Lordier : « L’automobile avrds la guerre » - « La Vie au
grand air » - Mars 1918 , p. 6i.
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qu’avec I'organisation rationnelle de I'usine et la speciali-
sation du travail ». Certes, « I’ouvrier frangais a le tempe-
rament un peu artiste. II aime a fignoler son travail, a lui
donner un cachet de personnalite. II voudrait qu'on puisse
le reconnaitre dans son oeuvre » ; mais « cette fagon de
travailler ne peut plus convenir dans I'avenir... lorsque cette
guerre sera finie, I'autre guerre, la guerre economique
commencera et , si nous voulons vivre dans notre pays de
France, il faudra que nous developpions toutes les branches
de I'activite humaine... afin que les industrials frangais
puissent ecouler leurs produits ; pour cela, il n'y a qu'un
moyen, c'est de fabriquer a bon marche ». Et le « Bulletin »

de donner en exemple le « partenaire » americain : Ford.
A quoi attribuer la prosperity de Ford qui, quoique vendant
ses voitures a un prix extremement bas, assure a ses
ouvriers des salaires eleves ? Essentiellement a deux fac-
teurs : ses procedes de fabrication et la mentalite de ses
ouvriers.
Ces derniers ont compris, explique le « Bulletin » que « la
production intensive demandee a I'usine Ford n'est pas de
/’exploitation, mais qu'elle est le seul facteur de progres de
1' Industrie du bien-etre dans la societe ». En effet , 1'effort
de production profite a « deux groupes d' individus » :

1° aux ouvriers qui font le travail pour une amelioration de
situation,

2° a la societe en general , par la diminution du prix de
revient et, par consequent, du prix de vente du produit
fabrique ; ce qui allege les conditions de vie de I'ensemble
de la nation... ».

Quant aux procedes de fabrication, ils ont permis de realiser
de veritables performances. C’est ainsi que pour fabriquer
une voiture, le nombre d’heures necessaires est de 180 a
200 heures contre 2 800 pour Renault. II est vrai que les
voitures ne sont pas comparables, mais cette constatation
n’est pas suffisante pour expliquer un tel ecart. Et cette
production n’est pas assuree au detriment de la qualite, car
cette derniere est controlee par trois categories d’inspec-
teurs :

— Les inspecteurs de machines dont le role est de verifier
si la machine est bien montee, si les outils coupent bien,
si les vitesses et avances sont bien celles prevues ;

— les inspecteurs d'operations qui verifient les pieces apres
I’usinage ;

— les inspecteurs qui verifient les pieces finies. De plus,
chez Ford, il y a une vingtaine d'inspecteurs dont le role
est de voir, dans les differents ateliers, s’il n’y a pas de
temps mal employe et si I’on ne pourrait pas faire le travail
plus rapidement.
Et, poursuit le « Bulletin » : « /e principe de travail dans
I'usine Ford est de faire un atelier ou une section d'atelier
par piece ; les machines sont groupees par operation, des
transporteurs sont installes entre chaque machine. On
economise ainsi toute la main-d'ceuvre de manutention en
meme temps qu'on augmente considerablement la production
des machines, en raison de 1'alimentation continuelle et bien
reglee, ce qui evite toute perte de temps et entraine I'ouvrier
a produire. Pour le montage, la maison Ford a adopte ega-
lement certaines methodes interessantes dont quelques-unes
sont tirees des montages en serie de serrures ou de
montres... En principe, plus le travail est divise, moins le
temps de montage est long, et mieux le travail fait, car

au bout de quelque temps, les gestes arrivent a etre abso-
lument precis et presque automatiques... Le principe du
montage est de fixer la piece principale sur le transporteur
et de la faire passer devant chaque homme qui y fixe une
piece, de telle sorte que I'organe se trouve monte comple-
tement au bout du transporteur... L’application de cette
methode a permis de reduire le temps de montage et I'es-
pace necessaire, dans des proportions considerables. Ainsi,
en septembre 1913, le montage d'un chassis exigeait 70 m2

de surface et demandait 14 heures d' ouvriers, ce qui ne
pouvait etre obtenu qu' avec des ouvriers tres habiles. En
aout 1914, avec le transporteur a chaine, le chassis est
monte en 1 h 33 mn soit 93 minutes au lieu de 840 minutes.
L' espace necessaire n'est plus que de 35 m2 par chassis ».

Apprendre des autres.

Pendant les annees de I’immediat apres-guerre, Louis
Renault s’emploie a faire connaitre « I’exemple americain »

et a modeler son organisation sur celle d’outre-Atlantique.
Selon lui, en effet, cette organisation est seule susceptible
d’assurer une production accrue et, par consequent, de
faibles prix de revient.
Dans un premier temps, il agit sur les mentalites. A cet
egard le « Bulletin des Usines Renault » qui parait chaque
quinzaine, a partir du 1er aout 1918, sera un vehicule essen-
tiel. Des juillet 1919, les conferences faites en France par
I’ingenieur americain Bernard Thompson sur le « scientific
managment » seront publiees regulierement. Ainsi, la mai-
trise de I’usine va acceder a la connaissance de I'organi-
sation scientifique du travail et les conferences hebdoma-
daires aux chefs d'equipe reprendront concretement les
themes deja exposes. En meme temps, les suggestions de
membres du personnel, ouvrier ou encadrement, seront
encouragees et primees. La formation professionnelle sera
developpee par la creation des cours d’apprentissage.
Enfin, des ingenieurs seront envoyes dans differentes usines
metallurgiques et de construction automobile de France
avec, pour mission, de relever les methodes de fabrication
et d’organisation du travail. Ainsi, en 1921 Berliet est visite,
puis en 1923 la Societe intemationale de construction de
machines agricoles a Lille ; en 1924, Ford a Bordeaux ; en
1925, la Compagnie nationale de radiateurs a Dole ; en 1926,
les Acieries de Gennevilliers.

Cependant, c’est surtout aux Etats-Unis que I’effort porte.
Entre 1925 et 1928, 9 missions y sejournent, la premiere de
I'apres-guerre en octobre 1925. Pendant un mois, Louis
Jannin, accompagne de F. Gourdou, et de I’ingenieur
Magnee, se rend aupres de quinze constructeurs ou metal-
lurgistes.
Louis Jannin s’attache plus particulierement a I’etude des
fabrications de carrosserie chez cinq constructeurs :
Toledo Machine Tool, Bliss, Buggs, Fisher Body et Budd.
II prepare d’eventuels marches d’outillage chez Toledo, de
presses chez Bliss, mais releve surtout des croquis de
methodes de fabrication (3 ). Chez Dodge, il analyse les

(3) Rawort de Louis Jannin - Arch. 8.H.U.R.
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procedes de montage des chassis que, dans son rapport a
Louis Renault, il relate en ces termes :

« Le montage se fait sur deux chaines, la production etant
d'environ 450 chassis par chaine et par jour. On commence
par monter le moteur et I’axe arriere sur le chassis. Ce
travail se fait en trois operations : le temps pour faire ces
operations est de 1 minute 15 secondes, et I'espace occupe
en longueur sur la chaine est de 12 m. La plupart des
ouvriers travaillent avec des gants ».
« Le montage finition du chassis, y compris la fixation de la
carrosserie et de I’ installation electrique se fait sur deux

De son cote, F. Gourdou s'interesse aux ateliers de forge
et d'estampage et notera son impression d’ensemble :
« Dans les diverses usines visitees, il regne une activite
considerable. II semble que partout I'ouvrier n'a qu’un but -
la production intense - production qui semble resulter de
son effort physique, soutenu et raisonne, d'une attention
particuliere au travail, sachant au maximum utiliser les
moyens mecaniques mis a sa disposition pour produire.
L'ordre et la methode regnent partout. Le travail soigneu-
sement prepare dans ses moindres details. L’outillage prevu
a I’avance, les directions de transformation calculees pour
reduire les pertes de temps au minimum » < 4).

' - * .

Si

Sur le pont de « I' lle-de-France », Louis Renault, son epouse
Christiane et leur fils Jean-Louis.

Quant a I'ingenieur Magnee, au cours de son enquete sur
les fonderies de fonte malleable, d’aluminium et de fonte
douce, il n'hesitera pas, abusant sans doute de I’hospita-
lite americaine, a rapporter « quelques echantillons de fonte
afin de connaitre la composition de ” leurs ” produits » (6).
Les annees suivantes Louis Jannin visitera plusieurs fon-
deries de fonte malleable (Saginaw), et de cylindres
(Indianapolis).

chaines a mouvement mecanique. Dans certains cas, les
ouvriers travaillent assis sur des tabourets a roulettes.
Dans d'autres cas, les hommes sont couches sur le dos et
lorsque le chassis passe sur eux, ils effectuent I’ operation
demandee. Dans d'autres cas encore, les hommes sont cou-
ches sur des plates-formes a roulettes et lorsque le chassis
arrive sur eux, ils accrochent un taquet qui entraine la plate-
forme et leur permet d'effectuer ainsi I’operation qu’ ils
doivent faire ; a un certain moment, le taquet se declenche
et la plate-forme revient a sa position initiate pour reprendre
son mouvement avec le chassis suivant . Le chassis reste
40 minutes sur la chaine. Ce temps comprend tout le mon-
tage y compris la carrosserie ».

(4) Comvte rendu de F. Gourdou - 1" novembre 1925 - Arch. 8.H.U.R.
(5) Compte rendu de Vinoinieur Magnde - 1»r novembre 1925 - Arch.

S.H.U.R.
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Toutes ces investigations faites dans des entreprises
concurrentes font prendre conscience a Louis Renault de
I’immense effort qu’il est necessaire d’accomplir en France
pour resister a la redoutable concurrence americaine. « II
faut , disait-il, augmenter le rendement et la production pour
eviter 1' importation et I' exode de notre richesse a I' etranger ,
c’est-a-dire I'appauvrissement de notre pays » (6). II savait,
certes, que si « I’etonnante prosperity de I’industrie automo-
bile aux Etats-Unis est rendue possible par des moyens
financiers presque illimites » (7), elle reposait aussi sur des
principes d’ordre materiel (I’organisation) et d’ordre moral
(I’adhesion des ouvriers). II devenait done necessaire, qu'a
son tour, il se rende sur place pour mieux penetrer I'etat
de la construction americaine.

liees a la presence, a la quantite de travail fourni. Enfin,
etouffant sur le territoire de Billancourt, il a muri son grand
projet : faire de I’ile Seguin une usine modele, de style
americain, une citadelle industrielle. II a acquis une dimen-
sion internationale et, pour ses collegues americains, il
est « le fabricant pionnier de I’automobile ». Sa venue au
pays de Ford ne pouvait pas passer inapergue.

Plusieurs mois avant le depart, la preparation du voyage
requiert I’attention des ingenieurs de Billancourt. Chacun,
pour sa speciality, etablit une liste de demandes de ren-
seignements dont I’ensemble atteindra le nombre de 164,
couvrant les precedes aussi bien que les temps de fabri-
cation : moteurs d'automobiles et d’avions, boites de vitesse,
pont arriere, montage des chassis, direction, etirage et
decolletage, outillage, emboutissage tolerie, carrosserie,
nickelage, chromage, fonderie d'aluminium, moulage sous
pression, ressorts a boudin, machines a bois. Enfin, s'ajou-
tent des « questions generales » portant sur : la division
en services et subdivisions jusqu’a la plus petite - Role
et attribution de chaque agent de maitrise a la tete de
chaque division et subdivision - liaison de service a service -
Recrutement, formation, education du personnel de maitrise,
le mode de paie des agents de maitrise et des ouvriers,
etc. (8).

Sept crayons, deux stylos et deux livres.
L’homme qui s’apprete a franchir I'Atlantique n'est plus le
meme que celui qu’il etait dix-sept annees plus tot. La
guerre I’a hisse au premier plan. S’il parle peu en public,
il agit par ses relations pour tenter de faire prevaloir ses
idees, des idees simples qui s’articulent autour d’un concept
souvent enonce « production intensive ». Durant les huit
premieres annees de la decennie, il a accelere les proces-
sus de specialisation du travail en 1922 ; il a mis en place
la premiere chaine de montage a Billancourt ; il a cree et
amplifie pour toutes les categories de personnel des primes

Ce programme, tres ambitieux pour un sejour limite a un
mois, comportait la visite d’environ cinquante usines situees
dans les regions de Detroit, Chicago, Cleveland, Buffalo,
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(foPhiladelphia et New York. II ne pouvait etre question pour
Louis Renault d’assurer toutes ces visites. II decida done
de se faire accompagner par Charles Serre, chef du bureau
d’etudes et Emile Tordet, chef des methodes, un sejour de
deux semaines a Detroit etant prevu pour ces derniers.

76f5BREAKFAST
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; V 7v/ u HLUNCHEON
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f o J eDINNER

Le 18 avril 1928, le paquebot « Ile-de-France » quitte
Le Havre. A son bord, Louis Renault, sa femme Christiane,
son fils Jean-Louis, la gouvernante de ce dernier, Serre et
Tordet. Dans ses bagages Louis Renault emporte notam-
ment : 3 gommes, 1 paquet de fiches, 7 blocs de papier,
1 triple decimetre, 7 crayons, 2 stylos, 1 bouteille d’encre
et deux livres : « La naissance du Jour » de Colette et
« Les Iztats-Unis d’aujourd’hui » de Siegfried (9) . II avait
done prevu de reserver son temps plus a la prise de notes
et de croquis qu’a la lecture.

SUFFER

: I ft<fa\APARTMENTS

COURR1KRS’ ROOM

COURRIERO’ BOARD

CIGARS & CIGARETTES

frrVALET - PRESSING

6 YfLAUNDRY !TAILOR

Apres une traversee de six jours, fort mediocre si Ton en
juge par le texte du telegramme que Louis Renault adresse
a Billancourt des son arrivee, les voyageurs atteignent
New York ou ils sont accueillis par Marcel Guillelmon, alors
en mission aux £tats-Unis, Touze, directeur de Renault
Selling Branch, et Villeneuve Fernando, son adjoint.

Une journee de repos, et la tournee infernale commence.
Christiane Renault et son fils vont y echapper, pour eux
le sejour americain sera place sous le signe des vacances :
ils iront en Californie et pousseront jusqu'a Quebec et
Montreal.

nfm i ‘jlw‘ rfoTRANSFERS
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ADD OUTSTANDING DAL,
;rv :

CARRIED FORWARD

Durant son sejour & New York,
Louis Renault logea au Ritz-Carlton.

Ci-dessus, fac-simile de la facture
pour la periode du 16 au 18 mai 1928.

(6) « Bulletin des usines Renault » - 1" fdvrier 1919.
(7) « Remaraues faites dans les usines d' automobiles des Btats-

Unis var Louis Cuny - Conference du 21 dicembre 192S - Arch.
S.H.U.R.

(8) Resume des Questions d etudier - Arch. S.H.U.R.

(9) Voyaae de Louis Renault aux U.S.A. - Arch. S.H.U.R.
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Releve du batiment de I’usine Ford qui impressionna tant Louis Renault.

Des le 25 avril, Louis Renault, Serre et Tordet sont chez
Bliss ou I’ingenieur Macy donne personnellement a Louis
Renault « toutes les explications sur le nombre d'outils et
le nombre de passes necessaires pour I'emboutissage des
pieces » <10).

Le lendemain, dans Broadway, c’est une visite des magasins
d’expositions des differentes marques. Chez Cadillac nos
voyageurs remarquent une tendance affirmee a employer le
Triplex. « C’est la Carbide Carbone Chemmical qui s’occupe
de lancer la fabrication du verre Triplex. Au lieu d'employer
de la glace, il sera employe du verre a vitre ordinaire et
la couche de celluloid sera d’une composition speciale
qui ne jaunira pas a I’usage » (11).

A partir du 30, toute I’equipe sera a Detroit jusqu'au 6 mai,
du 7 au 9 ce sera la region de Chicago jusqu’au retour a
Detroit du 10 au 12. A partir du 13, Louis Renault fera des
incursions a Washington et Philadelphie.
C’est a I’usine de River Rouge que Louis Renault et ses
compagnons sont regus par Henry Ford et son fils Edsel.
« Le batiment (ou nous penetrons) fait environ 80 m de large
sur 200 m de long. C'est une immense salle ou se trouvent
reunis les laboratoires, les bureaux d’etude, le bureau de
M. Ford, 1'atelier des machines pour I' essai des montages
et la fabrication des prototypes, les bancs d'essais et les
voitures en experimentation... il y a environ 150 dessinateurs
et une centaine de machines-outils. Les dessins d'etude
rapides sont faits au tableau noir dans le bureau de dessin
de M. Ford ou il y a une dizaine de dessinateurs... Dans
ce grand laboratoire, il existe un ordre rigoureusement par-
fait , aucun papier ne traine par terre et le parquet est par-
faitement cire. La salle est parfaitement eclairee avec un

systeme de rideaux pour se preserver du soleil et une tres
bonne aeration par I’entremise des piliers... M. Edsel Ford
nous a montre une nouvelle carrosserie pour la Lincolm
dans le rayon des etudes de carrosserie. Dessin dans le
genre de Hibbar et Darrin. Voiture tres large, surbaissee,
tolee en aluminium » <12).
Ainsi, jour apres jour, les trois hommes, tantot ensemble,
tantot separes, vont recolter une moisson technique impres-
sionnante et egalement prevoir des achats de machines
speciales.

Une grande reception.
« Tous les grands noms du monde de I'automobile rendent
les honneurs a Renault », ainsi titre la presse des £tats-
Unis relatant un dejeuner offert a ses hotes au Club de
Detroit par Roy D. Chapin, president de la Chambre natio-
nal americaine de commerce automobile et president de
Hudson Motors. Parmi les participants, on remarquait :
Dubois Young (Hupmobile), Edsel Ford (Ford Motor),
Lawrence P. Fischer (Cadillac Motor), Ley Mitchell (Chrys-
ler), H.H. Rice (General Motors), Alfred P. Sloan (General
Motors), H. Hills (Packard), A.T. Waterfall (Dodge Brothers),
C.F. Kettering (General Motors), AR. Clancy (Oakland-
Pontiac), W.S. Knudson (Chevrolet), John N. Willys (Willys-
Overland).

Arch. S.H.U.R.(10) Ravvort de Renault , Serre et Tordet , v. 4
(11) lb. v . 6.
(12) lb. v . 11S.
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Au cours du repas, Louis Renault qui ne parle pas anglais,
fit lire la declaration suivante :

« La diffusion de I'automobile parmi les masses populaires,
telle que je la constate partout ici autour de moi, m’a fait
grande impression, car jamais je n'aurais pense qu'une
telle situation serait possible. Le developpement prodigieux
de I' industrie dans et aux alentours de Detroit a egalement
ete pour moi une revelation et j'admire fortement vos mer-
veilleuses usines qui sont un modele de tentatives ordon-
nees, methodiques, de votre puissante industrie.

« Je suis profondement touche par votre accueil amical et
me sens tres honore par toutes les attentions dont vous
m’avez comble. Cette reunion des dirigeants de I'automobile
en mon honneur est fort agreable et je ne peux trouver
de mots assez forts pour vous remercier de la generosite
de votre hospitalite.

« En tant que representant de I' industrie automobile, je suis
heureux de noter votre magnifique effort industriel. Vous
avez contribue a d' innombrables ameliorations dans le
domaine de I'automobile de nos jours, mais votre reussite
est I’organisation de votre production en grande quantity
d'un bon produit, au moyen d'un outillage specialise, et
d'une vision du travail, du developpement d'un esprit de
corps au sein de votre personnel tout a fait digne d’eloges.

« Ma premiere visite a Detroit a eu lieu en 1910, il y a
presque 20 ans. Votre industrie automobile n'en etait qu'au
debut de sa merveilleuse carriere et, d’apres ce que I'on
pouvait en voir , a I' epoque, il eut ete difficile d' imaginer
une expansion aussi considerable que celle enregistree ces
dernieres annees, et je suis litteralement epoustoufle par
les progres que vous avez accomplis.

Devant les bureaux de la AC Spark Plug Company, de gauche a droite :
Taine G. McDougal, vice-president de AC Spark Plug Company ; Louis Renault, W.S. Isherwood, directeur-general de AS Spark,

C. Serre, F. Villeneuve, £. Tordet ; W.W. Constantine, General Motors de Londres, H.H. Curtice de AC Spark.
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LouisRenault,European Car
Manufacturer, Visits Plant
Touis RENAULT, whose picture
-Li appears on this page, visited the
Cadillac factory last week. He start-
ed an automobile plant thirty years
ago, and the Renault car quickly
achieved prominence as one of the
leading quality cars produced in
Europe. He is still the owner and
head of the Renault factories which
are located at Billancourt, a suburb
of Paris.

These factories which are among
the biggest in Europe have an out-
put of about 300 cars daily, cover
over 285 acres of ground and employ
over 30,000 workmen.

It is fifteen years since Mr.
Renault visited the United States of
America. At that time the automo-
bile industry, already prosperous in
Europe, was only just starting in
this country.

Mr. Renault is amazed and greatly
interested in the wonderful progress
made by the American automobile
industry during this period.

One of the well-known visitors who has recently visited the Cadillac plant is Monsieur
Louis Renault , who heads the French firm which manufactures the continental car of
that name. Mr. Renault is the center figure. On the extreme right is JV. ].Davidson

of the General Motors Corporation

Two Thousand Wrist Pin
Bushings Turned Out Daily
TTP and down go the tiny drills
LJ on the L. and G. Presses in the
Brass Machine Department (M-47).

In the picture below, the operator,
A. Dalgleish, better known as
“Scotty,” is drilling holes in wrist
pin bushings. One ^-inch hole is
made and then the bushing is turned
and three ^-inch holes are drilled.
An average of two thousand wrist
pin bushings are made ready daily.
Department M-47 is under the
supervision of A. Rowan (foreman),
whose assistant is J. R. Deyo. Both

Department F-12 Men
Recall Cass Ave. Plant Days

( Continued from page 7)
heads and talk saturation point. The
company, they maintained, was
making too many automobiles. 8000
cars a year—a great production.

When thescheduled production was
reached they kept on making parts
and placing them in storage, where
as at the present time the company
maintains low inventories for pro-
duction and is never far ahead of
assembling.

No eulogy is necessary to depict
the fineness of the old time crafts-

Scotten Avenue Firemen
Hold A Riding Contest
TN close proximity
-L the Scotten Avenue Fire
On May 15, a contest was staged at
a local riding academy to determine
which of two, W. Orlofski (cowboy)
and “Al” Koscielny (former U. S.
Cavalryman) was the better rider of
the two.

Orlofski, the cowboy won all
points but one (picking hat from the
ground on the gallop), which was

to our plant is
Station.

Dans « The Cadillac Craftsman », de mai 1928, la visite de Louis Renault et de ses collaborateurs
fait I’objet d’un entrefilet et d’une photographie.

France et les £tats-Unis. Je tiens a vous assurer que je gar-
derais un souvenir imperissable de mon voyage ici ».
Roy D. Chapin, Alfred P. Sloan et John N. Willys dans leurs
reponses firent I’eloge de Louis Renault en le « conjuguant
avec leur desir exprime d’une association plus etroite entre
les industries frangaises et americaines s'accompagnant
d'une intimite plus grande faite de respect mutuel entre les
deux nations ».

« Nous sommes aussi tres sensibles en France, a I'accueil
tres cordial que vous nous faites ici. Soyez certains que
j' eprouverai le meme plaisir a vous ouvrir les portes de
mon usine quand vous viendrez nous voir.
« Je me souviens que durant la guerre nous avons eu 1'occa-
sion de recevoir dans nos ateliers plusieurs ambassades
d' ingenieurs de chez vous, en mission soit au sujet des
moteurs d'avion, soit des tanks, et je garde le meilleur
souvenir de leur sejour chez nous, et il en est de meme
pour mes collaborateurs.
« Avoir ete pionnier, en France, de I'automobile moderne,
m'a souvent fait penser qu'avec vos efforts ici dans le but
de I'ameliorer, vous et moi avons fait notre part de travail
pour son developpement rapide. Je suis tres tier de consta-
ter que nos voitures se rapprochent de plus en plus de
notre conception de ce que devrait etre une bonne auto-
mobile et, pour notre part, nous essayons de suivre vos
methodes de construction et d'organisation.
« Ces faits ont une tendance a rapprocher nos peuples et
a augmenter I’amitie de longue date existant entre la

A Tissue de cette reunion, Louis Renault eut un entretien
prive avec Roy D. Chapin. Ce dernier, reprenant I'idee
developpee dans son allocution, montra a Louis Renault
tout Tinteret qu’il y aurait a instituer une collaboration
etroite entre les constructeurs des deux pays dans le but
d’etudier « toutes les questions touchant Tindustrie auto-
mobile, d’une fagon generale, tels que les routes, les
reglements de circulation ». A cet effet, Roy D. Chapin
preconisait la creation d’un Bureau permanent qui agirait
en accord avec la Chambre internationale de I'automobile.
Louis Renault ne pouvait qu’etre sensible a cette initiative
americaine mais, prudent, il eluda sa reponse preferant,
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ecrira-t-il, « la soumettre a son ami Petiet, president de la
Chambre syndicate qui, il n'en doutait pas, s'y rallierait » (13).
Quelques jours plus tard, les trois voyageurs se rendent
aux usines Cadillac de Plant. Ils y sont regus par
W.J. Davidson de la General Motors et president de Cadillac-
Fischer. Serre et Tordet relevent les cadences journalieres :
500 chassis montes, et la methode d’assemblage des
moteurs. « Les carters sont montes sur des chariots entrai-
nes par la chaine. Ces chariots sont munis d'une petite
plate-forme de cote sur laquelle I'ouvrier monte pour exe-
cuter son travail. L'aspiration de la pompe est faite dans la
crepine rectangulaire ; la pompe est attachee sur I'avant du
vilebrequin. Les taquets sont a galets et montes dans un
guide en aluminium portant 4 taquets et boulonne sur le
carter. Le dessous du carter est embouti. Le carburateur
n'est pas monte. Le moteur est dirige sur la salle d'essais,
(WO bancs d'essais a dynamo). Les moteurs sont alimentes
par du gaz de ville; refroidissement des collecteurs d'echap-
pement par injection d'eau comme dans les moteurs
marins » <14).

constructeurs d’outre-Atlantique n’hesiteront pas, le moment
venu, a imposer a leur clientele leurs « belles americaines ».
Quoi qu’il en soit, de tres mauvais jours se preparaient pour
Renault Selling Branch.

D’autres idees, plus fondamentales, s’elaboraient dans I'es-
prit de Louis Renault, des idees generates pour la protection
des industries nationales, des idees particulieres sur les
reformes a realiser pour mettre Billancourt a I’heure
americaine.

Le 25 mai, les voyageurs arrivent au Havre. Le lendemain,
Louis Renault, sa femme et son fils, sont a Herqueville ou
ils prendront quelques jours de repos et se detendront en
jouant au golf, au tennis, ou en tirant quelques bordees sur
la Seine. Debut juin, c’est le retour a Paris.

Maintenir nos industries nationales entre les
mains de nos nationaux
«

»

Une nouvelle fois, Louis Renault, conscient du role qu'il
assume dans 1’economie frangaise, va tenter de faire par-
tager ses convictions sur les problemes de l'heure, non
sous la forme de grandes conferences ou d'articles de
presse fracassants, mais comme a son habitude, dans des
cercles restreints, quitte a faire parvenir des textes de
synthese aux personnalites les plus marquantes de I’indus-
trie et de la politique.

Retour en France.

Salue par de multiples telegrammes qui ne cesseront de
lui parvenir durant toute la traversee, Louis Renault retrouve
le paquebot « Ile-de-France » le 19 mai avec sa famille et
ses collaborateurs. On imagine aisement ce que fut le
retour : longues discussions entre les trois hommes, echan-
ges d’impressions.
Certes, de grands problemes avaient ete abordes, des pro-
cedes techniques dument releves et des achats envisages.
Mais Louis Renault avait profite de son sejour a New York
pour etudier de plus pres I’activite de Renault Selling
Branch. La situation financiere de la filiale americaine
n'etait pas brillante et les pertes par exercice s'accumu-
laient : 99 000 dollars pour I’exercice 1924/25, 84 000 pour
1925/26 et 78 300 pour 1926/27 alors que le chiffre d’affaires
connaissait une relative stability allant de 180 000 dollars
a 216 000 pour les trois exercices. De plus, le directeur en
place, M. Touze, desirait, pour des raisons de sante, revenir
en France < 15 ) .
A I’origine de ces difficultes, des problemes de qualite et
d'inadaptation. « Un grand nombre de voitures arrivent avec
la peinture endommagee et il faut les repeindre avant de
pouvoir les mettre en exposition pour les vendre. Les car-
burateurs Renault qui donnent a peu pres satisfaction en ete,
ne sont pas assez rechauffes pour les hivers froids
d' Amerique et la plupart des voitures doivent etre equipees
avec des carburateurs americains. Les frais de garantie
sont tres e/eves, la clientele americaine etant extremement
difficile » <16).

Pour redresser la situation, Louis Renault pensait qu'il fallait
proposer un produit que I'industrie americaine ne pouvait
pas offrir, compte tenu du peu d’importance de la clientele
potentielle. « La conception americaine, les methodes de
travail, la mentalite des ouvriers, sont telles qu' il est certain
que la fabrication speciale et de luxe ne se creera pas en
Amerique. Elle ne peut pas suffisamment s’etendre pour que
I' Americain s’y interesse et , de plus, il ne trouverait pas, ou
a des prix beaucoup trop eleves et en quantite suffisante, la
main-d’ceuvre necessaire pour la fabrication de ces produits
hors-serie » (17 ). Vision peu realiste de la situation, car les

En juin 1928, une occasion se presente : le groupe parle-
mentaire de I’automobile I'invite a son dejeuner pour qu’il
rende compte de ses impressions d’Amerique. Au cours du
debat, il fut amene a preciser ses idees et, quelques mois
plus tard, a rediger une note qu’il adressa a ses interlo-
cuteurs. « J’ai I’ impression, leur ecrivait-il, que certains des
points que j' y ai developpes seront peut-etre de nature a
retenir votre attention » (18) .

Ces idees, que Louis Renault a longuement mOries et qui
lui sont coutumieres, forment des concepts simples et de
bons sens : le bien-etre, generateur de loisirs, en constitue
la base. Pour atteindre au bien-etre, il faut consommer, pour
consommer, il faut produire et « le maximum de bien-etre
sera obtenu par une production maximum, realisee dans le
minimum de temps et avec le minimum d' efforts ».

Mais « il est necessaire que ce soit par une production
nationale que nous fassions face a nos besoins, car recourir
a la production etrangere pour y parvenir, compromettrait
notre independence et notre securite, et entrainerait la ruine
de notre pays et son asservissement economique ».

(13) Bchanoe de lettres entre Roy D. Chapin et Louis Renault -
Juin 1928 - Arch. S.H.U.R.

(14) Rapport de Renault , Serre et Tordet , p. 29/80 - Arch. S.H.U.R.
(15) Note de M. Guillelmon du 17 avril 1928 - Arch. S.H.U.R.
(16) lb.
(17) AN 9 1 AQ k2 - Impression de M. Renault au sujet de Involution

de Vorganisation de la Renault Selling Branch - 3 mai 1928.
Arch. S.H.U.R.8 dGcembre 1928(18) Lettre d Paul Doumer
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The writer has been requested by Mrand Mrs Henry Pord to cordially thank you for
the very beautiful box of roses which you sentto them and to say they highly appreciated yourcourtesy.
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Des son retour Louis Renault adressa quelques roses a Madame Henry Ford. II en est remercie
par une lettre signee du secretaire de Henry Ford.
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Cher Monsieur Henault ,
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Lettre de Paul Doumer, president du Senat, a Louis Renault accusant reception de I’envoi de
la note de synthese elaboree a la suite du dejeuner du groupe parlementaire de I'automobile.
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Cependant, pour que notre production nationale suffise aux
besoins, « /7 faudrait d’abord bien connaitre les meilleurs
resultats qui ont ete obtenus dans toutes les branches de
I’ industrie mondiale ». C’est pourquoi, Louis Renault pense
« qu’il y aurait le plus grand interet a creer, dans ces
pays, des offices franqais permanents qui auraient pour but
d’etudier et de suivre, pour chaque industrie, les meilleures
methodes de production, d’en faire ressortir les resultats,
de r6unir et de tenir perpetuellement a jour toute la docu-
mentation necessaire... Tous les renseignements ainsi recueil-
Iis, toutes les etudes faites par chacun de ces offices
seraient reunies et groupees en France, dans un Office
central de documentation industrielle ou tous les interesses
pourraient trouver immediatement les renseignements les
plus complets sur la production mondiale ».

des impots. II est necessaire que la production des travail-
leurs jeunes soit augmentee pour que la consommation
necessaire aux retraites puisse etre assuree ».
Pour conclure, Louis Renault preconise une coordination
et un renforcement des diverses mesures deja adoptees
et la mise au point, par voie legislative, d'une reglementation
d’ensemble. Comme mesure immediate, il demande qu’une
« proportion importante du capital des societes frangaises
reste obligatoirement entre des mains frangaises et que
I’administration et la direction generate de nos affaires ne
puissent etre confiees qu'a des Frangais ».

Ce qui peut handicaper notre maison.
Pour proteger I'industrie nationale, il est indispensable
« d’etablir les barrieres douanieres necessaires ». Et Louis
Renault de citer I’exemple des Etats-Unis : « N'est-ce pas
a I’abri de cette barriere qu'est nee I' industrie la plus for-
midable du monde ? Et si I' Amerique n'avait pas eu le
courage de maintenir cette barriere, bien que contraire a
I' interet apparent et immediat du consommateur , ne se
serait-elle pas completement epuisee en achetant , dans la
vieille Europe, tout ce dont elle avait besoin ? ».
« Si la protection douaniere est indispensable pour permettre
la naissance et le maintien d'une industrie, il faut egalement ,
en contrepartie, que les industrials sachent qu' a elle seule
elle est insuffisante, et qu'en meme temps, il leur appartient
de faire I'effort maximum pour produire dans les meilleures
conditions de rendement , en incorporant le moins possible
de main-d'ceuvre et en appliquant le machinisme le plus
perfectionne ». Car, « si les industries existantes ne consen-
tent pas a faire I'effort de reorganisation qui leur est
demande, il faut susciter , justement par cette vulgarisation
des methodes de production, la concurrence interieure. II
serait meme de I’ interet du pays de subventionner les
industries decidees a suivre le progres... C'est grace a des
initiatives de ce genre et par la vulgarisation des meilleures
methodes de production mondiales, en interessant la majo-
rite du pays a ces questions, les professeurs, les institu-
teurs, les ingenieurs, les ouvriers, etc., que nous pourrions
arriver a ameliorer la production ».

Le voyage de Louis Renault aux Etats-Unis n’eut pas seule-
ment pour consequence d'affiner ses conceptions sur les
problemes generaux de I'industrie, il lui permit aussi de jeter
un regard critique sur sa propre organisation a un moment
ou I’amenagement de File Seguin retenait toute son attention.
Et, comme toujours, chez cet homme, omnipresent, a qui
nul detail n’echappe, son regard va porter sur les objets
les plus divers, secondaires ou essentiels.

Ce qui 1’avait frappe chez Ford, c’etait cet immense batiment
dans lequel etait concentre le « cerveau » de I’entreprise.
D’ou cette intention qu’il eut de modifier I’organisation inte-
rieure du batiment A, construit en 1912. « Le but principal
que nous avons poursuivi , en prevoyant une installation de
nouveaux bureaux, est de permettre de travailler dans des
conditions meilleures, de faciliter nos rapports, d' avoir pour
chacun de nous nos divers services sous la main et, de
plus, tacher de simplifier autant que possible les rapports
et les relations administratives, ceci afin de gagner du
temps dans la transmission de nos rapports et de nos
accords, et de reduire le personnel. Pour arriver a ce resul-
tat, il est necessaire que nous soyons groupes dans I'es-
pace le plus etroit.
« Ford, pour arriver a ce resultat, a fait un immense hall de
plain-pied, dans lequel tous les collaborateurs travaillent
sans qu' il y ait, a quelque endroit que ce soit, une seule
cloison. Tous les bureaux, meme le bureau du directeur
general, et meme celui de M. Ford, sauf un bureau particulier
qu' il a en dehors, sont semblabes, et tous sont a meme
dans le grand hall, groupes par service.
« On peut done dire que le cerveau general de toute son
organisation est enferme sous le meme to/'t, et que n’ importe
quel collaborateur en se levant peut embrasser des yeux
I'ensemble de tout le personnel de direction et d'employes.
« II n'est pas douteux que cette methode soit des plus inte-
ressantes et soit susceptible de donner des resultats et
egalement de simplifier considerablement les rapports. Quoi
que les dimensions de cette salle soient tres grandes, il ne
semble pas, etant donne I’ importance des usines, que le
nombre des employes soit considerable : en dehors de
cette espece de servo-moteur , il n'existe rien ailleurs.

« Malheureusement, nous n avons pas le hall souhaitable
disponible ; mais j'ai choisi pour la nouvelle organisation des
bureaux le groupe de batiment le plus grand, le plus homo-
gene, le plus compact, qui nous permettra de nous rap-
procher autant que possible de 1'organisation citee ci-dessus.

Et, precise Louis Renault : « La realisation de toutes les
reformes sociales est subordonnee a ces verites d’expe-
rience... II est toujours possible et facile de decider une
amelioration sociale et de creer des impots ou des taxes
pour pouvoir, semble-t-il, y faire face. Mais toute amelio-
ration des conditions de la vie entrainant forcement et
toujours, d'une part un accroissement de consommation et,
d’autre part, le desir de chacun de voir diminuer son effort,
on risque, si on n' y prend garde, de creer un desequi-
libre entre la production et les besoins a satisfaire et
d’aboutir a des restrictions et a une crise. La reduction de
la journee de travail, par exemple, si elle n’est pas accom-
pagnee d'une organisation et de methodes permettant de
produire autant, sinon plus, en moins de temps, ne peut
qu’aboutir a reduire le pouvoir de consommation de la
masse, e’est-a-dire a diminuer son bien-etre, en I'obligeant
a se priver , a consommer moins. De meme, pour qu’une
organisation de retraites ouvrieres et d'assurances sociales
soit viable et reellement efficace, pour qu'elle atteigne son
but qui doit etre d'augmenter le bien-etre des retraites sans
diminuer celui de la collectivite, il ne suffit pas de prelever
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« Croyant qu' il n’etait pas possible immediatement d'abolir
entierement pour les chefs de service toutes les cloisons,
j' ai considere qu’ il serait peut-etre necessaire, pendant un
certain delai , de maintenir des cloisons vitrees.

Ensuite, « I'avance » : « Nous avons peur de manquer de
quelque chose parce que nous ne sommes pas assez ponc-
tuels, pas assez disciplines ». Done il ne faut plus faire
« d’avance
faire de comptabilite et, de plus, comme on ne monte pas
de voitures de suite et qu'on ne voit pas immediatement le
resultat final, souvent on fait des choses imparfaites... Cha-
que fois que nous avons fait des pignons d’avance, qu'on
ne pouvait pas essayer , et cela peut-etre a un moment ou
la machine etait dereglee, on les taillait mal ; mais comme
il fallait livrer les voitures on les montait quand meme et
les voitures faisaient du bruit * . II faut done faire de la
qualite et fournir a la clientele le type de voitures qu’elle
demande.

« Lorsqu’on fait de I'avance, on ne peut pas».

< II est necessaire que, contrairement a ce qui s'est passe
jusqu’a ce jour , tous ceux qui seront interesses a cette
organisation s'en occupent , I'etudient et fassent maintenant
leurs objections. Car ce n’est pas quand tout sera termine
qu’ il faudra en faire la critique, comme cela est ordinaire-
ment 1'usage a I'usine » (19).

Cet appel de Louis Renault a ses principaux collaborateurs
pour une participation commune a la realisation d'un objectif
qu’il a fixe est assez dans sa maniere ; car, s’il agit parfois
en despote pour imposer ses orientations, il n'est pas
hostile a une certaine forme de concertation et de partici-
pation quand vient le moment de passer aux actes.

« Si nous ne remontons pas le courant tout de suite, nous
aurons beau faire, nous ne le remonterons pas ; il faudrait
gagner de 15 a 20 % sur les prix de revient des voitures ».
Alors, Louis Renault incite ses chefs de service « a faire
le maximum de reduction en recherchant ce qu' il y a lieu
de faire pour obtenir cette reduction, en examinant si, dans
les pieces que vous faites, il n' y en a pas qui pourraient
etre supprimees ou simplifiees ».

Toutes les constatations faites dans les usines des fitats-
Unis transparaissent dans cette conference de Louis Renault -
Ainsi, ce voyage aura marque dans I’histoire de Billancourt :
les grandes mesures de reorganisation prises au cours des
annees suivantes et qui aboutiront a la creation de depar-
tements autonomes ont vraisemblablement ete congues a
Detroit.

La reflexion de Louis Renault, attisee par ce qu’il a vu aux
litats-Unis, va peu a peu se preciser. Dans les trois annees
suivantes, la crise economique, apparue aux Etats-Unis,
va atteindre I’Europe. Certes, « Louis Renault declare que
s' il vient a etre touche par la crise... il continuera a tourner
tant qu' il ne perdra pas d’argent... Mais au moment ou il
ne serait plus en benefices, il n' y aurait probablement plus,
dit-il , que les usines Renault qui travailleraient » ( 20).

Pour resister a la crise qui menace, il y a le potentiel de
Billancourt. « Nous avons I'enorme avantage d'avoir I'usine
la mieux installee d’Europe... la technique de notre fabri-
cation n’a rien a envier a ce qui se fait ailleurs... la charge
financiere est bonne » < 21).

Gilbert HATRY

Alors « Qu'est-ce qui peut handicaper notre maison ? »,
interroge Louis Renault. D’abord, les improductifs. Ms sont
trop nombreux ; « alors que dans les usines d'automobiles
americaines les improductifs sont de I’ordre de 15 a 20 %
au maximum, y compris les services commerciaux, ils sont
beaucoup plus eleves a I’usine bien que, cependant , toutes
nos fabrications, tous nos services soient groupes ».

(19) AN 91 AQ 39 - Orpanisation des bureaux - Note de Louis Renault
du 21 dGcembre 1928.

(20) Archives du Credit Lyonnais cit<§ var P. Fridenson, ouv. cit.
v. 196.

(21) Conference de Louis Renault aux chefs de service - 17 novembre
1931 - Arch. S.H.U.R.
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les usines BERLIET
1 8 9 5 - 1 9 4 9

Sortir de la crise

Des I'ete 1921, la situation va s’ameliorer : en effet, grace
au formidable potentiel de Venissieux, I’actif reste tres supe-
rieur au passif ; il suffit que la demande reparte pour que
les stocks s’ecoulent, pour que I’usine soit utilisee a plein.
Et I’horizon va s’eclaircir tres vite : la reprise s’explique par
la baisse realisee par tous les constructeurs, succedant a
une abstention prolongee de I’acheteur, par la baisse du
prix des carburants et du caoutchouc. II est vrai qu'elle
concerne presque uniquement les vehicules de tourisme,
et pas les poids lourds et qu’elle est fragile, particulierement
pour un etablissement comme Berliet, surequipe et dont le
succes est surtout lie a celui du vehicule industriel.

II produit en outre, dans les annees 1921-1923, toutes sortes
de vehicules a usage tres particulier, du tracteur agricole
a la camionnette electrique, en passant par le materiel d’in-
cendie et les ambulances pour I’armee. La S.A.B. va jus-
qu'a reparer les locomotives pour la compagnie P.L.M. Enfin,
I’atelier CMO fabrique de nombreuses machines-outils, dont
la France a tant besoin apres la guerre.

Les financiers qui dirigent la firme font confiance a la publi-
city - Marius Berliet, lui, preferait privilegier les concours
militaires et la multiplication de succursales sur le terrain -.
Resultat de tout cela : I’activite reprend : I’effectif ouvrier,
tombe a 2 200 en avril 1921, atteint 4 160 en octobre 1922 ;
on est encore loin du chiffre de I’immediat apres-guerre
(environ 13 000) ; mais, indiscutablement, la situation se
redresse.

La solution pour la S.A.B. est de diversifier au maximum
ses activites ; elle va le faire avec une grande souplesse :
dans un premier temps, elle va accepter n’importe quelle
commande, meme si elle n’a rien a voir avec les activites
officielles de la societe (par exemple, des pieces de fonderie
de 150 t). Surete et moderation
En ce qui concerne I’automobile de tourisme, Berliet cherche
a effacer au plus vite I’echec de la Dodge copiee. Apres un
premier modele improvise (une VB amelioree, plus solide,
plus puissante et plus chere, « I'Etoile d’ Argent »), quelques
nouveautes apparaissent ; un modele economique de 12 CV
et un modele de luxe de 22 CV ; mais ce sont des demi-
echecs commerciaux. Ce n'est pas le cas des poids lourds,
dont la production est considerablement diversifies des la
fin de 1921 : Berliet construit deux camionnettes (700 et
1 500 kg) et de nombreux camions (2 t, 3,5 t, 4 t, 5 t et mode-
les speciaux).

Apres ces deux annees ou tous les moyens ont ete bons
pour sortir de la phase la plus critique, non sans reussite
mais au prix d’une politique industrielle desordonnee, la
S.A.B. peut s’accorder une pause et considerer I'avenir.
La profusion de commandes, le renouveau de I’activite signi-
fient-ils que la crise de 1921 n’aura pas de consequences ?
En fait, pendant la periode 1922-1930, alors que les concur-
rents de Berliet adoptent une politique de production en
grande serie, de stocks importants et de publicity a grands
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camion equipe du gazogene Imbert, revolutionnera, puis-
qu’il fonctionne au bois et non au charbon de bois (il inte-
resse le ministere de la Guerre, et remporte de nombreux
succes dans les concours, mais le public lui prefere les gazo-
genes classiques au charbon de bois) ; en 1925, un vehicule
tout terrain avec essieux porteurs et moteur a I’arriere,
comme les modeles Renault, alors que Citroen reste fidele
aux chenilles (il termine en tete de la troisieme traversee du
Sahara en automobile, en novembre 1926) ; de plus, des
1928, Berliet, le premier en France, commence a s'engager
dans la fabrication des moteurs Diesel. En outre, la firme
fabrique des locotracteurs, et meme une automotrice a
essence ou a benzol, mise en service en 1923, sur la ligne
Lyon-Saint-Jean-de-Bourray.

moyens, la firme de Venissieux doit se limiter a une produc-
tion en courte serie : la marque, durement ebranlee par
I’echec de la VB, ne peut retrouver, surtout dans le domaine
des voitures de tourisme, les faveurs du public en se mon-
trant aussi hardie que ses concurrents, puisque les finan-
ciers qui la controlent ont pour objectif prioritaire le redres-
sement de I'affaire et I’extinction de la dette.
Ainsi, les trois generations de voitures proposees au cours
de la periode 1922-1929 (les anciennes : les differents mode-
les 12 CV herites de la VB et la voiture de luxe 18 HP ; le
modele 7 CV a culbuteurs, inscrit au catalogue de 1923 :
et meme les premieres « 6 cylindres » frangaises, de 10 et
11 CV, proposees en 1926) ne rencontrent qu'un succes
limite ; alors que les usines de Venissieux avaient ete
congues avant tout pour la fabrication en grande serie des
automobiles de tourisme, ce potentiel reste sous-utilise.
Mais decidement, I’avenir, pour Berliet, c’est le vehicule uti-
litaire. Les dirigeants de la firme conseillent aux conces-
sionnaires de « travailler particulierement la clientele poids
lourds », domaine ou I’entreprise est « pour ainsi dire sans
concurrence ». De fait, I'utilitaire est un secteur ou la pro-
duction en tres grande serie, a laquelle la firme de Venis-
sieux ne peut pretendre, est impossible, et ou la recherche
n’est pas au-dessus des possibilites d'un constructeur d'im-
portance desormais moyenne. Et Berliet accordera a cette
recherche une part de plus en plus considerable. Encore
faut-il que la curiosite ne conduise pas a I’espionnage indus-
triel, comme au moment d’une malencontreuse affaire
Citroen-Berliet, en mai 1923... II est vrai que I'envoi « d’ob-
servateurs » chez les concurrents est chose courante a
I’epoque.

La gamme des vehicules industriels Berliet comprendra done
une infinite de modeles (on peut s’en faire une idee en
consultant une publicity de 1928) allant des poids lourds
ordinaires de 2 a 10 t, sur lesquels on n’insistera pas, aux
vehicules utilitaires les plus specialises et les plus perfec-
tionnes : en 1923, une camionnette de livraison a accumula-
teurs (qui ne rencontre qu’un succes limite) ; en 1925, un

Dans le meme temps, la S.A.B. reorganise sa politique
commerciale. Les dirigeants de Venissieux abandonnent
sans regret des immobilisations productives, comme les usi-
nes C et D de Monplaisir, mais accomplissent un gros effort
de developpement commercial, en reconstituant le reseau
de succursales et d'agents (apres les multiples defections
provoquees par la crise), et surtout en faisant deborder la
firme de son cadre trop etroit, dont la region lyonnaise re-
presentait I’essentiel : toute la France est couverte par des
succursales, et de nombreuses autres apparaissent a I'etran-
ger, de Londres (la plus importante, qui etend son activite
a tous les pays de langue anglaise) a Constantinople. Enfin,
Berliet, decide de creer sa propre marque d’huiles, comme
I’avait fait Renault, en 1911.

Cette strategie se revele payante : I’activite de I’entreprise
se maintient a un bon rythme ; les effectifs se stabilisent
autour de 5 800 travailleurs (malgre une nette diminution
a 5 000, vers 1928, consequence de la rationalisation) ; la
production augmente, le chiffre d'affaires progresse tres vite
(bien plus vite que la production, ce que la presse commu-
niste locale ne manque pas de relever). Consequence de
ces bons resultats - mais aussi de la depreciation du franc
depuis 1925 et de la vente pour 18 millions de francs par
Marius Berliet de ses proprietes de Cannes - les conditions

En 1920, la direction de Berliet, autour de Marius Berliet
(au centre en blouse blanche) fete le 1 000e camion sorti
dans le mois.

Cette photo rayee est le seul document existant.



imposees par le reglement transactionnel sont progressive-
ment remplies. Un dernier remboursement, opere le 1er avril
1929, permet de mettre fin au regime provisoire de la societe,
beaucoup plus tot que le texte ne le prevoyait : c’est chose
faite le 3 mai 1929. Marius Berliet retrouve ainsi la disposi-
tion de ses biens. Et, pour en faire profiter sa famille - nom-
breuse : 4 gargons et 3 filles sans doute aussi pour assurer
I’avenir et eviter des probleme de succession, il cree aussi-
tot la « Societe civile Berliet » groupant les sept enfants, le
pere et son beau-frere et mettant en commun toutes les
actions du fondateur.
Desormais, celui-ci n’a plus les mains liees ; des le 20 juil-
let 1929, une assemblee generate extraordinaire decide
d’augmenter le capital de 25 a 30 millions et de lancer un
emprunt obligataire de 30 millions, pour la realisation d’un
programme de construction et d’acquisition de materiel.
La societe est parvenue tres vite a se liberer des contraintes
oil I’avait place la crise de 1920-1921. Mais, celle-ci lui a fait
prendre un retard qu'elle ne rattrapera jamais. Alors que ses
concurrents profitaient des annees d’expansion de I’apres-
guerre pour satisfaire une demande frangaise en progression
constante, la societe Berliet devait eteindre sa dette...

La firme lyonnaise, moderns, au potentiel gigantesque, qui
pouvait, en 1919, rivaliser avec les plus grands, n'est plus,
10 ans apres, que le plus important des moyens construc-
teurs. Sa vitalite, qu’elle a manifestee au cours de son
redressement, peut-elle lui permettre de rattraper son retard ?
Non : la S.A.B. se debarrasse de son carcan au moment
ou I’ensemble de I’industrie automobile est victime de la
grande depression.

Le marasme
Berliet va se trouver au point de convergence des difficultes
economiques ; la crise atteint durement les fabricants de
voitures : I’auto est un produit que Ton peut conserver long-
temps, que Ton peut reparer, que Ton peut acheter d'occa-
sion ; un produit cher ; un produit qui n’est pas encore consi-
ders comme de premiere necessity.
L'industrie automobile frangaise est particulierement tou-
chee : I’importante clientele rurale est celle qui differe le
plus ses achats ; les constructeurs refusent de se lancer
dans une politique de voiture populaire ; l’£tat recourt a une
fiscalite excessive.

ut) OctuKre ! iy i(>i.Prolinere anitec.
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Elle continue a produire, surtout des vehicules utilitaires,
et les diversifie de plus en plus : Berliet peut, dans ses trois
gammes (essence, diesel, gazobois), produire dans diffe-
rentes options (chaine ou cardan, plusieurs longueurs de
chassis, nombreuses carrosseries, cabine a I’arriere ou au-
dessus du moteur, etc.) des camions de 450 kg a 1 t
de charge utile et des autobus de 8-10 a 48-50 places. Pour
tout le materiel lourd, la S.A.B. beneficie de son important
potentiel, de sa reputation de solidite et de sa confiance
dans le diesel.

C'est le vehicule utilitaire qui fait le plus les frais de la crise :
celle-ci restreint le volume des transports, et I'£tat accentue
cette tendance : la deflation lui fait reduire ses commandes,
et le chemin de fer est favorise aux depens de la route.

Enfin, la region lyonnaise est mal placee, avec des tarifs de
transports eleves pour ses matieres premieres, et une main-
d’oeuvre chere. Tout cela explique que la totalite des concur-
rents lyonnais de Berliet disparaissent (Cottin-Desgouttes),
se reconvertissent dans la mecanique generate (Allard-
Latour, Luc Court, La Buire, Charles Bernard) ou limitent
considerablement leur branche « automobile » (Rochet-
Schneider).

Pour faire face a toutes ces difficultes, Berliet va conserver
les options de rigueur et de surete qu’elle avait adoptees
pendant le reglement transactionnel ; elle visera toujours a
la diversite dans les productions lourdes de qualite.
La firme continue a produire des vehicules speciaux, du
materiel de chemin de fer (apparition d’une section « auto-
rails ») et des machines-outils. Elle fabrique de plus en plus
de materiel de guerre (le fameux « six roues », tant decrie
par la presse communiste).

Dans ce dernier domaine, Berliet ouvre la voie a ses concur-
rents : apres les tatonnements des deux premieres annees,
il achete en mars 1930, la licence « Aero » ; au bout de seu-
lement 10 mois, il propose son moteur Diesel au public ;
trop vite : toutes les culasses cassent apres quelques cen-
taines de kilometres. Pour eviter une nouvelle affaire « VB »,
les subordonnes de Marius Berliet prennent I'initiative de
remplacer gratuitement toutes les pieces defectueuses ; I'in-
dustriel, beau joueur, consacre la methode et c’est le succes.
Mais pendant quatre ans, le brevet « Aero » ne connait que
peu de perfectionnements, et Berliet est en passe de se faire
distancer, lorsque I’effondrement de Citroen lui permet
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d’acquerir la licence « Ricardo » que la firme de Javel avait
achetee ; cette fois-ci, la bataille du diesel, engagee par
Berliet, est gagnee par Berliet.

Mais peu a peu, la revolte gronde : aux elections munici-
pales de 1935, Venissieux s’est donne un maire communiste.
Imbroff, secretaire socialiste de la nouvelle section syndicale
C.G.T. reunifiee, veut faire enfin bouger le grand corps inerte
de Berliet. L'occasion est fournie par une phase de reembau-
chage en periode de penurie de main-d'aeuvre, en mars
1936 : s'opposant a la decision d’accorder aux nouveaux
venus un salaire superieur a celui des professionnels de
I’usine, tous les ateliers se mettent en greve ; le conflit, tres
dur, se poursuit pendant plus d’un mois et prend valeur de
test dans la region. La direction decrete le lock-out, ne cede
pas, et finalement triomphe : les grevistes reprennent le
travail sans avoir rien obtenu, et les quelques membres
communistes du comite de greve ne sont pas reembauches.
Mais, apres les elections du Front populaire, les usines sont
occupees le 10 juin 1936 ; cette fois-ci, la direction, evaluant
tres exactement, comme en mars, le rapport de forces,
accepte de signer la convention collective de la metallurgie
et de reembaucher les ouvriers licencies. Desormais, Berliet
n’est plus I'ilot de « paix sociale » dont Marius Berliet etait
si fier : de nouveaux conflits, plus limites, qui eclatent en
1936-1937 le prouvent ; la politisation et la syndicalisation
du personnel se maintiennent a un haut niveau.

Neanmoins, la S.A.B. n’abandonne pas tout a fait le secteur
tourisme : apres la « 944 » 9 CV (1930) et la 15 CV (1932)
un dernier modele, juge « sans eclat » par les specialistes,
la « Dauphine » 9, 11 et 14 CV, d'ailleurs copiee sur la
« 402 » Peugeot, est construite en tres petite serie (16 a 20
par jour), uniquement pour satisfaire les concessionnaires.

Dans I’ensemble, d'ailleurs, les innovations se ralentissent :
dans le domaine technique (meme le diesel est I'heritier
d'une tradition anterieure a la crise), dans la politique
commerciale (a part une timide expansion en Afrique du
Nord, en cette periode de protectionnisme, le reseau de
concessionnaires ne se modifie guere), dans la gestion enfin
(on renonce aux emprunts pour se contenter des « moyens
ordinaires de tresorerie »). Les resultats de cette politique
ne sont certes pas desastreux, mais la direction se contente
d’un maintien du chiffre d'affaires, alors que certains de ses
concurrents, comme Renault, adoptent une politique conque-
rante. Faut-il voir la seulement de la prudence, ou une cer-
taine sclerose ? Marius Berliet est un homme age, entoure
d'une equipe peu renouvelee, qui lui obeit le plus souvent
aveuglement. Berliet se replie sur lui-meme, et ne se deter-
mine pour la croissance que lorsque celle-ci lui parait abso-
lument sure.

Neanmoins, I'approche de la guerre tend peu a peu a limiter
I’ardeurdu personnel : les arbitrages prevus dans les conven-
tions collectives obtiennent des resultats, I'inquietude prend
le pas sur I'esprit revendicatif, et surtout I'expansion reprend
de fagon spectaculaire en raison des commandes de I’Ftat,
en armement et en vehicules. Berliet ne sort finalement du
marasme que grace a la guerre.

Les conflits sociaux d’avant-guerre

La guerre place les Berliet
dans une situation delicate

Cette politique n'a d'ailleurs pas que des implications eco-
nomiques, mais aussi d’importantes consequences sociales.
Les effectifs connaissent une evolution en dents de scie,
et tous les moyens semblent bons (diminution des salaires
horaires, baisses repetees du prix des pieces, amendes, etc.)
pour reduire les remunerations : Berliet n'hesite pas a sacri-
fier les interets de son personnel a la rigueur de sa gestion,
rigueur qui n’empeche pas les actionnaires de s’attribuer,
parfois, en ayant recours a des camouflages proceduriers,
de substantiels dividendes.

« Des le debut septembre, nous avons mis la totalite de
nos moyens a la disposition de la Defense nationale. Nous
nous efforgons d’apporter a cette derniere notre concours le
plus entier sous toutes ses formes ». Ce satisfecit du conseil
d’administration n'empeche pas que, contrairement a ce qui
s'etait passe en 1914, Berliet s’est montre quelque peu reti-
cent a satisfaire aux exigences de I'armee : cette fois-ci, il
n'y a pas eu de rencontre entre les interets de I’litat et
ceux de la firme.

Le personnel ne pardonnera pas a la S.A.B. cette politique :
entre 1914 et 1936, la direction etait parvenue a maintenir
dans ses usines une discipline de fer, grace a une veritable
police interieure (dirigee par le general en retraite Valantin),
grace a un reseau de mouchards, grace a une propagande
bien orchestree, grace enfin a un encadrement permanent
de la vie quotidienne des ouvriers (Venissieux a sa cite, sa
ferme, sa fanfare, ses equipes sportives, son propre systeme
d'assurances et d'allocations, etc.) : a part un conflit ample et
violent, mais inorganise et vite mate en janvier 1918, a
propos de I’instauration de delegues du personnel (que seul
le gouvernement a pu imposer a Marius Berliet), les usines
de Venissieux apparaissaient comme un Hot de « paix
sociale » : quelques tentatives de greves, en 1920 et 1924,
n’avaient eu aucun succes ; il n’y avait a Venissieux pas
d’autre organisation representative qu’un « syndicat Chre-
tien » a la solde de la direction, et les abondants articles
publies dans la presse par les rares correspondants commu-
nistes de I'usine ne rencontraient aucun echo.

Pourtant, des 1935, un plan de mobilisation de I'usine de
Venissieux avait ete prepare par les collaborateurs de Marius
Berliet, mais il n’avait pas ete tenu a jour, et les contacts
avec le gouvernement avaient traine en longueur.

En 1939, il devient urgent d’agir. Raoul Dautry, ministre de
I'Armement, charge Berliet de fabriquer surtout des obus.
La firme de Venissieux s’y oppose, faisant remarquer qu’elle
a regu du ministere la quasi-assurance de ne jamais avoir
a fabriquer de projectiles, qu'elle est bien plus competente
pour construire des camions et des chars (onze prototypes
de « six roues » ont ete mis au point de 1928 a 1939) que
des obus (pour lesquels elle ne possede que six vieilles
presses de 1914-1918), enfin que le materiel nouveau a met-
tre en place serait inutilisable au moment de la paix. Le
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dialogue de sourds entre Paris et Venissieux se poursuit
pendant plusieurs mois, sans que I’usine sorte le moindre
projectile.

La deterioration de la situation

Au debut de I’Occupation, Berliet peut, pendant quelques
mois, travailler en quasi-liberte, dans un contexte privilegie :
la societe a beaucoup d’experience dans le domaine du
gazogene a bois ; elle est, avec Rochet-Schneider, le seul
constructeur de camions de la zone libre, tres rationnee en
petrole. Ainsi, aussi bien en construisant des vehicules neufs,
qu’en en transformant des anciens, Berliet connait la prospe-
rity : la firme emploie 7 500 ouvriers en 1940, contre 6 500 en
1939. Et elle n’a aucun probleme de conscience, puisqu'elle
travaille exclusivement pour la population civile, alors
que les constructeurs du Nord de la France doivent livrer
du materiel aux Allemands.

Devant cette situation, Dautry, ingenieur, « technocrate »

pourrait-on dire, qui ne peut comprendre un patron « de droit
divin » comme Marius Berliet, decide d’ecarter celui-ci de
la direction. Le 30 septembre 1939, I’usine est requisitionnee,
et placee sous les ordres du general Carre, qui la reorganise
en accord avec le fondateur ; le 1er novembre, un delegue
du ministere, Roy, prend la tete de I’entreprise ; le 24 novem-
bre, il intime a Marius Berliet, I’ordre de quitter I’usine ; on
maintient en place les directeurs nommes par lui, parmi les-
quels ses quatre fils, mais trois de ces derniers sont mobi-
lises.

Mais cette situation ideale ne peut durer : les sous-traitants
sont generalement concentres dans la zone occupee, ce qui
cree des difficultes d'approvisionnement ; il faut accepter
une coordination de la production entre les deux zones : ce
sera I’ceuvre du Comite d’organisation de I’Automobile, dirige
par F. Lehideux ; une « regie de compensation », permettant
d’echanger matieres premieres et obligation de travailler
pour I’occupant, est definitivement mise en place en fevrier
1941.

Malgre ce depart, la firme est toujours incapable de pro-
duce d’autres obus que ceux fabriques par les vieilles
presses de la Premiere Guerre mondiale ; les nouvelles
machines, commandees aux Etats-Unis, ne sont pas encore
arrivees en juin 1940. Si les usines travaillent a plein ren-
dement, c'est uniquement pour la production de materiel
automobile. La firme, a la veilie de la debacle, est prospere.
Mais, le 16 juin 1940, I’armee ennemie menace Venissieux ;
c’est le moment de se replier, le plus methodiquement pos-
sible, vers la succursale de Toulouse ; mais le temps n'est
pas a I’organisation, et certains vehicules acheves ou en
cours de finition tombent, dans la confusion generale, entre
les mains des Allemands.

Une seconde periode commence alors pour la firme ; elle
durera jusqu'en novembre 1942. Malgre les nouvelles condi-
tions ou la S.A.B. se trouve placee, elle reussit a limiter
a 25 % de son chiffre d’affaires les livraisons a I’occupant,
et surtout a les restreindre aux seuls camions (pas de mate-
riel de guerre). Mais les autorites, frangaises ou allemandes,
savent lui imposer leurs decisions (par exemple celle d’ache-
ver pour la Wermacht un camion porte-char commande par
I’armee frangaise) ; le Rustungkommando de Lyon demande
a Berliet un rapport hebdomadaire ; des commissions alle-
mandes de controle visitent periodiquement les usines ; les
« commissaires » allemands sont tout-puissants dans les suc-
cursales de la zone occupee.

Le 19 juin, les envahisseurs occupent I’usine, et y installent
un commissaire allemand, le colonel Thoenissen. Les dele-
gues de Raoul Dautry Font quittee depuis longtemps : Marius
Berliet reprend possession de son affaire. C’est le debut
d’une periode peu glorieuse pour la famille Berliet, anti-
communiste de tradition, vichyste convaincue et surtout pour
Marius (qui continue malgre son age - 74 ans en 1940 - a
prendre les decisions supremes) et pour ses fils Jean (chef
du personnel) et Paul (chef des fabrications) - les directions
commerciales et des etudes, respectivement occupees par
Henri et Maurice, n’ayant pratiquement, du fait des circons-
tances, aucun pouvoir -. A partir du moment ou les Berliet
restent en place, ils ne peuvent eviter completement de
collaborer ; et comment le chef de famille, qui ne vit que
pour son usine, pourrait-il I’abandonner ?

Dans le meme temps, bien que les besoins restent tres
importants, la production diminue de moitie : matieres pre-
mieres et energie sont rationnees ; la main-d’oeuvre, en
grande partie victime du S.T.O., se rarefie (6 800 personnes
employees en 1941, 5 800 en 1942) ; enfin, les couts de pro-
duction ne cessent de monter, alors que les prix de vente
fixes reglementairement, stagnent. D’ou une deterioration
sensible des resultats d’exploitation.Les annees 1940-1944 verront alterner chez Berliet, en fonc-

tion de la durete du controle allemand (Lyon ne sera offi-
ciellement occupee qu'en novembre 1942) plusieurs atti-
tudes, allant de la semi-resistance (camouflage de stocks
d’etain et de machines dans I’usine, non-execution de certai-
nes commandes de la Wermacht, embauche de prisonniers
evades et d’Alsaciens) a la veritable collaboration (depart
volontaire de Maurice et Henri Berliet pour le S.T.O. a la
tete d'un contingent d'ouvriers requisitionnes, mise en place
d’une bibliotheque germanophile, maintien en fonction du
milicien Cointe, comme « chef des gardes ». Plus generale-
ment, les Berliet meneront « double jeu », essayant d’obtenir
des concessions, comme I’envoi de tous les requisitionnes
dans une seule usine « jumelee » avec Venissieux (I'entre-
prise Bussing Nag de Brunswick), ou la limitation de leur
nombre. Cette politique de « double jeu » n’est d'ailleurs pas
toujours bien vue par I’occupant : les Berliet sont menaces
a plusieurs reprises par la gestapo (Paul Berliet est meme
arrete quelques heures, en novembre 1942).

A partir de novembre-decembre 1942, la situation s’aggrave
encore. Energie, matieres premieres et main-d'oeuvre (le
maquis succede au S.T.O.) se font de plus en plus rares.
Les evenements d’Afrique du Nord privent la societe d'un
important marche. L'outillage s’essouffle : sa moyenne d'age
en 1944 est de 25 ans (!) et il est tres mal entretenu. Les
etudes et recherches sont completement sacrifices. Les
livraisons aux Allemands sont de plus en plus importantes
(60 % du chiffre d’affaires de la derniere annee). Enfin,
Berliet est victime d’attentats et de bombardements ; le
principal est celui du 2 mai 1944, qui detruit une grande par-
tie des usines (les Berliet, discretement contactes par la
Resistance, ayant refuse de « fermer les yeux » sur un sabo-
tage ne portant que sur quelques organes vitaux). La produc-
tion s'effondre ; les effectifs en 1943 sont de 4 500, et, au
moment de la Liberation, de 3 000, dissemines dans les
equipes de deblaiement.
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Marius Berliet, qui assiste a ce naufrage, tient par-dessus
tout a assurer I’avenir : pour eviter d’etre ecarte de la direc-
tion par les occupants ou les liberateurs, il met en place un
arsenal juridique tres complexe, associant tous ses enfants
et ses gendres a la propriety de I’entreprise et en empechant
toute vacance de la direction par la nomination de ses qua-
tre fils comme co-gerants (le « gerant principal » devant
etre, en cas de deces du fondateur, Paul Berliet). On va voir
que toutes ces precautions n’etaient pas inutiles.

Pourtant, grace au soutien des autorites, mais surtout a
I’incroyable energie du personnel (qui n’hesite pas a tra-
vailler benevolement, le dimanche, pendant I’hiver parti-
culierement dur de 1944-1945, pour remettre les batiments
de Venissieux en etat), la production repart vite et
de progresser. Les effectifs, tombes a 3 000 a la Liberation,
passent de 5 500 en decembre 1944, a 7 900 en 1947. La
production mensuelle de vehicules, partie de 20 chassis en
septembre 1944, s'eleve a 350 en janvier 1947 ; les sorties
depassent largement les programmes imposes ; I'essentiel
des fabrications porte d'abord sur les camions 5 t (GDC) et
7 t (GDR) ; en 1945, on entreprend la construction d’autocars,
en 1946, de camions 10 t (FDM), en 1947, d’autobus et de
trolleybus. Les pieces detachees, tres demandees en raison
de la reconversion des gazogenes en diesel, progressent
selon une courbe parallele ; ce sont d’ailleurs elles qui per-
mettent de realiser I’essentiel des benefices (qui passent,
soit en reserves, soit en primes au personnel).
L’experience Berliet, sur les plans economique et financier,
est done une reussite. Son bilan social, jusqu’en 1947, est
remarquable ; mais, entre 1947 et 1949 la situation
deteriorer.

ne cesse

Berliet sans Berliet

Debut septembre 1944, Lyon est libere. Un commissaire de
la Republique, Yves Farge, « progressiste », e’est-a-dire pro-
che des communistes bien que non-membre du parti, s’ins-
talle a la prefecture du Rhone. Profitant du fait que les usines
ont travaille pour I’ennemi, il decide d'y tenter une expe-
rience revolutionnaire. II arrete et fait interner Marius Berliet
pour collaboration, puis place I’entreprise, qu’il estime privee
de ses dirigeants, sous administration-sequestre et nomme
a sa tete un camarade de maquis, age de 38 ans, le commu-
niste Marcel Mosnier ; enfin, il arrete et fait emprisonner les
quatre fils Berliet.

va se

Les batailles autour de I’experience
C’est le point de depart de ce que I’on va appeler « /’expe-
rience Berliet ». Des institutions simples et democratiques
se mettent en place : I’administration s’entoure d'un conseil
de 4 membres nommes par I’Etat et representant le person-
nel et les organisations syndicales, des « comites du bati-
ment » sont elus dans chaque secteur de I’usine, et un
« comite patriotique » reunit leurs delegues au niveau de
I’entreprise. Le but de Mosnier est de faire travailler desor-
mais Berliet non plus pour le Capital, mais pour la Nation,
et d'en faire un exemple pour I’ensemble des entreprises
frangaises. Un mensuel, « Contact », est distribue gratuite-
ment dans le personnel, pour rendre compte de I’activite
industrielle et sociale de la firme, mais aussi pour publier
des editoriaux et de la propagande, exprimant le point de
vue de la direction. Le comite d'entreprise, tres actif, a de
tres nombreuses activites sociales (ferme, cantine, service
medical, service d'assistance sociale, maison de conva-
lescence, colonie de vacances, equipes sportives, etc.), mais
il a aussi la responsabilite de I’apprentissage, et il concourt
au developpement de la production, en presentant toutes
sortes de suggestions sur la marche de I’entreprise. Le per-
sonnel, a peu pres unanime (du moins pendant les trois
premieres annees) adhere sincerement a « /' experience » ,
il ne mesure pas son travail et sa passion pour qu’elle reus-
sisse, d’autant plus qu'il a encore en memoire la guerre et le
climat detestable entretenu par les gardes et les mouchards
dans les usines ; d’ailleurs, il est syndique en quasi-totalite,
et tres largement politise. Tout cela explique les excellents
resultats obtenus par « I’experience Berliet ».

La gestion de Mosnier n’est pas acceptee par tout le monde.
Sur trois fronts, au Parlement, a 1’interieur meme de I’entre-
prise et devant les tribunaux, ses adversaires ne vont pas
tarder a se manifester.

La situation de Berliet etant provisoire, il faut lui donner un
nouveau statut. Pour les forces de gauche, la nationalisation
s’impose, et I'exemple de Renault les confirme dans leur
opinion. Mais on deciders du sort de Berliet bien apres celui
de Renault ; tant que la famille Berliet, proprietaire de la
firme, n’est pas jugee, il est impossible de donner un nou-
veau statut a une societe qui n’est en elle-meme I’objet
d’aucune poursuite ; et une mesure a la limite de la legalite,
vu I’importance de Berliet, est moins utile que dans le cas
de Renault. Apres le proces, il sera juridiquement possible
d’agir. Mais, a cette date, le rapport de forces entre partisans
et adversaires de la nationalisation aura bien change. En
juin 1946, Marius, Jean, Paul, Henri et Maurice Berliet sont
condamnes a des peines de prison allant de 2 a 5 ans, a la
confiscation de tout ou partie de leurs biens, a I’indignite
nationale a vie, et a une interdiction de sejour dans les
regions parisienne et lyonnaise. L’entreprise n’est plus « pri-
vee de dirigeants », puisque le reste des proprietaires n’est
pas condamne. Plus rien ne justifie le maintien de Mosnier
a la tete de I'entreprise. Les actionnaires presentent
aussitot un premier projet, qui accepte une participation
ouvriere pour un quart du capital. Cette proposition est refu-
see par le personnel reuni en assemblee generale. Mosnier
obtient du gouvernement, le 1er aout 1946, d’etre « nomme
administrateur provisoire »;mais il est urgent que I’Assemblee
nationale, elue en novembre 1946, se prononce sur le statut
de Berliet. Or, chaque parti a son projet. Les communistes
souhaitent faire de Berliet une « societe nationale » sur le
modele d’E.D.F.-G.D.F., les socialistes, une « regie nationale »

sur le modele de Renault ; le M.R.P. « une societe d'econo-
mie mixte » a participation ouvriere. Tandis que les negocia-
tions s’enlisent en commission, la crise de la gauche ne

Les conditions sont difficiles : les degats, aux usines de
Venissieux, sont considerables ; les machines sont vetustes,
la strategie a long terme de la firme est hypothequee par
son regime precaire ; la penurie continue de regner pour les
matieres premieres ; le dirigisme draconien entrave les ini-
tiatives ; de nombreux fournisseurs et clients n'ont aucune
sympathie pour « /’experience » ; enfin, la politique sociale
de Mosnier coute cher.
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cesse de s’aggraver. Elle aboutit a la rupture entre commu-
nistes et socialistes en mars 1947, avant meme que les pro-
jets aient ete discutes devant les deputes. La nationalisation
parait desormais impossible.

en 1944, validant ainsi « /' experience Berliet » pour toute la
periode anterieure au proces, il juge par contre que I’arrete
ministeriel du 1er aout 1946 est « entache d'exces de pou-
voir », une assemblee generale des actionnaires s’etant reu-
nie pour nommer un nouveau gerant, aussitot apres le pro-
ces. Apres un baroud d’honneur du ministere Queuille, qui
signe un arrete confirmant Ansay a la tete de I’entreprise,
annule a son tour par le Conseil d’Etat, la societe est rendue
a ses actionnaires. L’assemblee generale du 17 aout 1949,
nomme Emile Parfait, ancien directeur de I’importante suc-
cursale de Courbevoie, president du conseil d'administration.

C’est d’autant plus vrai que la rupture du front commun de
la gauche a des repercussions au sein meme de I’entre-
prise : entre les ouvriers, qui trouvent en Mosnier leur porte-
parole, et les cadres, menes par le socialiste Bardin, mem-
bre du comite de direction, la suspicion s’installe, les pre-
miers accusant les seconds de vouloir saboter « I’expe-
rience » et ceux-ci reprochant a Mosnier sa gestion politisee
et totalitaire. La publication d’un article hostile a Bardin dans
I’organe du parti communiste « Mecano » met le feu aux
poudres. Mosnier est somme de desavouer I’article ; il
refuse ; un « comite de defense » des cadres se constitue ;
les ouvriers se mettent en greve ; Mosnier demissionne
Bardin, I’ensemble des cadres cesse alors le travail. Les
ouvriers decident de faire fonctionner les usines sans eux,
avec d’excellents resultats. Certains techniciens obtiennent
alors de Mosnier un vote du personnel sur le renvoi de
Bardin ; celui-ci est largement approuve, mais seulement
grace aux ouvriers ; les techniciens le condamnent, et un
quart d’entre eux entre a leur tour en greve. C’est alors que
se produisent les grandes greves de novembre 1947, organi-
ses dans tout le pays par les cegetistes communistes ; leur
echec consolide la position des socialistes : le ministre
Lacoste peut reintegrer Bardin, suspendre Mosnier et Bardin,
et nommer un nouvel administrateur, le socialiste Ansay,
qui, inconnu du personnel, dirigera la firme depuis Paris, en
s’efforgant de ne faire de I’entreprise « qu'un lieu de tra-
vail ».

Marius Berliet est mort, d’un cancer de I’intestin a I'age de
83 ans, le 17 mai 1949, en pleine action et en pleine luci-
dite, conscient de sa victoire prochaine. Mais son fils Paul,
celui en qui il avait le plus confiance, a deja beneficie en
1948 d’une mesure de grace ; bientot, il rentrera au conseil
d'administration de la societe...

Gerard DECLAS

Note de I’auteur :
« L’experience Berliet » est deja privee d’une grande partie
de sa substance. La derniere bataille, judiciaire celle-la, va
lui porter un coup fatal. Au lendemain du proces Berliet,
Winckler, gendre de Marius Berliet et president du conseil
de surveillance de la societe, avait depose devant le Conseil
d'Etat un recours visant a annuler la nomination de Mosnier
comme administrateur-sequestre, puisque la firme, grace aux
precautions prises par son fondateur en 1944, n’etait pas
privee de dirigeants ; il avait renouvele sa demarche apres
que Mosnier eut ete designe administrateur provisoire. Apres
trois ans de delai, le Conseil d’Etat rend son verdict : s’il
estime que Farge etait competent pour nommer Mosnier

Pour les premieres annees, periode que je n’ai pas etudiee,
je me suis inspire tres directement des ouvrages de Michel
Lafferrere « Lyon, ville industrielle » (Paris 1960) et de James
M. Laux « In first gear » (Liverpool 1976).
Ensuite, j’ai resume la premiere partie de mon travail
« Recherches sur les usines Berliet 1914-1949
« Histoire de la firme », en lui apportant quelques comple-
ments provenant de la 2e partie intitulee « Vie des usines ».

intitulee

G.D.
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dans des actes de location, faits a des « pecheurs en
Seyne », rediges au profit de I’abbaye de Saint-Germain-
des-Pres qui possede depuis I’an 558 la rive gauche du
fleuve, « depuis Paris... jusqu’au ruisseau venant de
Sevres ».

Le fleuve et les lies

Situee dans la premiere grande boucle que dessine la Seine,
a la sortie de Paris, l’ile Seguin a du etre autrefois recou-
verte souvent par les eaux du fleuve, lors des inondations
hivernales ou printanieres.
En outre, plus encore que de nos jours, il est certain que
d’autres ties existaient dans cette region. L’actuelle tie
Saint-Germain, en amont, fut longtemps entouree d'ilots
minuscules. Plus en aval de file Seguin elle-meme, une troi-
sieme tie, situee face au pare de Saint-Cloud, ne fut ratta-
chee a la terre ferme (rive gauche) qu'au XIXe siecle.
Enfin, les basses eaux du fleuve - non drague ou canalise
comme aujourd’hui - laissaient souvent a decouvert des
bancs de sable, atterrissements, alluvions, « motteaux », etc.
Ces « motteaux », generalement formes par des detritus ou
des branchages accumules depuis longtemps, existerent
jusqu’a la fin du XVlIle siecle. On trouve ainsi (12 octo-
bre 1778) : « Le grand motteau », « Le motteau des jons »,
« Le dos d'asne » (1) , etc. Mais la physionomie de tous ces
lieux varie, au fil des ans, suivant la plus ou moins grande
hauteur des eaux. Ce qui existe au Moyen Age disparait au
XVIle siecle... Rien n’est definitif : ces noms apparaissent

Autres expressions, egalement courantes dans les actes
du Moyen Age : la « Petite Traverse » ou la « Grande Tra-
verse ». Ainsi, en 1463, oil I’on voit plusieurs personnes
prenant a titre de cens et rente, une partie « d' isle et saul-
soye, assize en la riviere de Seyne, en deux pieces : I'une
au lieu diet la « Grant Traverse »..., I'autre au-dessus de la
« Petite Traverse », tenant a la grant isle de Billencourt » (2).
La « Grande Traverse » designe evidemment le point ou I’on
traverse le plus facilement le grand bras du fleuve ; la
« Petite Traverse » est done un passage semblable sur le
petit bras.

(1) Arch, nat ., L 760, viece 48.
(2) Bibl. Arsenal , mss 4099, fol. 24S v° ; Berty ( A.) et Tisserand.

(L.-M.) , « Tonographie historique du vieux Paris , region du
faubourg Saint-Germain », 1882 , v . 297.
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Meme en 1790, I'etudiant Edmond Geraud, empruntant la
galiote de Sevres et debarquant pres de I’ile, ecrit : « La
Seine, a certains endroits, est des plus perilleuses a traver-
ser a give; ici elle n'a qu' un pied (0,33 m) de profondeur , a
deux pas de la, elle en a soixante (20 m) » (3 >.

Son emplacement exact est situe dans le triangle dessine
actuellement par I'avenue Eimile-Zola, les rues Yves-Kermen
et Gustave-Sandoz (cette derniere englobee dans I’usine
Renault) (8).

La « petite Isle »

Origine de Billancourt
Du XIle au XIVe siecle, I'abbaye va accroitre ses possessions
et la ferme elle-meme sera louee, les moines de Saint-Victor
n’exploitant pas eux-memes leur domaine. Baux ou contes-
tations forment de nos jours une abondante documentation.
Grace a celle-ci, nous verrons mentionner deux lies : la
« grande He de Billancourt » ou lie de Longueignon, aux
orthographes tres variees ; la « petite He de Billancourt »,
sans autre precision, moins souvent citee. II s 'agit evidem-
ment de nos lies Saint-Germain et Seguin. Mais comment
les identifier d'une fagon certaine ? Un bail de 1621 men-
tionne les deux lies, avec une surface totale de 50 arpents,
ce qui est a peine le tiers de nos lies actuelles. Un arret
de 1779 donne a I'une 38 arpents et demi et 34 a I’autre :
ces chiffres seront souvent repetes, mais la difference est
minime et cela peut donner lieu a des confusions (9).

On sait que la Seine entoure sur trois cotes la plaine de
Billancourt et le territoire de Boulogne. Mais I’urbanisation
de la plaine elle-meme est un phenomene recent. Jusqu'au
XIXe siecle, ce territoire n’avait guere d’habitations et n’etait
compose que de pres et de champs, avec peut-etre quel-
ques minces bouquets d'arbres.

Par ailleurs, il est certain que nos bois de Boulogne, Saint-
Cloud, Meudon ne sont que les residus d'une immense
foret - appelee foret de Rouvroy - qui exista au debut de
notre ere. Mais il n’est pas sur que la plaine de Billancourt
ait ete recouverte par la vegetation : le sol, peu fertile,
resta couvert de marecages et nul document du Moyen Age
ne parle d’un defrichement quelconque...( 4).

Boulogne (les Menus, comme on disait alors) se trouvait
done groupe et relativement eloigne de Billancourt. Si done
ce dernier lieu n’a guere laisse de documents d’archives,
comment veut-on trouver trace de I’actuelle ile Seguin sise
au sud de ce territoire ? C'est pourtant la que les mentions
de I’ile vont apparaitre : car les moines de I'abbaye de
Saint-Victor vont devenir les principaux possesseurs de la
terre de Billancourt et leurs archives (mises sous sequestre
sous la Revolution) garderont des actes relatifs a notre
etude (5 >.

Les plans, surtout a partir du XVIIIe siecle, confirment ce
qui existe encore : a savoir que I’ile Saint-Germain est la
plus grande et que par consequent I’ile Seguin est celle
qu’on designe sous le terme de « petite ile ». Malheureu-
sement pour nous, les documents sur cette derniere sont
beaucoup moins nombreux que ceux qui interessent I’ile de
Longuegnon, ou ile Saint-Germain.

D’autres actes mentionnent une troisieme ile : I’ile Rocherel -
la aussi aux orthographes nombreuses. Mais il ne peut y
avoir de doute, son nom restera tel jusqu’au XVIIIe siecle,
ou il sera change en « ile de Monsieur », du nom du posses-
seur de Saint-Cloud. II s'agit de I'ile plus en aval et que nous
avons citee comme ayant ete rattachee a la rive gauche.

Des le Vle siecle, il semble bien que les religieux eurent
quelques droits dans la region. Mais c’est seulement en
1150 qu’apparait, pour la premiere fois, le nom de
Billancourt - Bullencort - dans un document. II s’agit d’une
charte de Louis VII approuvant le don fait a I’abbaye de
Saint-Victor par Arnold (ou Ansol), chevalier de Chailly,
et sa femme Aveline, avec le consentement de leurs filles.
Les donataires abandonnent leur domaine « tant pour eux
que pour leur fils regu comme chanoine regulier a
I' abbaye » (6) .

La « petite ile de Billancourt » - ou ile Seguin, objet de notre
etude - sera peu mentionnee ici. On peut le regretter, car
les actes concernant I'ile Saint-Germain s'echelonnent
sans interruption depuis I’an 1173. A dire vrai, il s'agit seu-
lement de baux de location accordant la coupe des saules

Bullencourt , non loge a Parisis,L’acte est redige en latin :
versus S. Clodoaldum, terram scilicet unius fere carruce,
cum granchia et IV hospitibus, nec non etiam sex arpennos
pratorum ibidem, assensu ambarum filiarum suarum, que
omnia de regio feoda possidebant » (7 ). (3) Mauaras (Gaston) , « Journal d’un etudiant (Edmond Geraud)

pendant la Revolution, 1789-1793 », nouv, id., 1910 , v. 50.
(4) Couratier ( E.) , « Boulogne-Billancourt et son histoire », 1971 , v. 10.
(5) Sauf indications contraires , nous avons utilisi le dossier S 2137

des Arch, nat., dont Penel-Beaufin , « Histoire complete et inddite...
de Boulogne-Billancourt », t. 2 , v. 2i0 et suiv. s’est ipalement
servi.

(6) Arch, nat., K 23, «« 15 (Necrol. Viet. Pridie Id. Julis)
Bonnard , « Histoire de I’abbaye... de Saint-Victor ». t

(7) Lebeuf ( abbi ) , « Histoire de la ville et de tout le diocSse de
Paris », id. Cocheris , t. k , v. 233.

(8) Hatry ( G.). « L’affaire des rues Renault *, dans « Bulletin de la
Section d’histoire des usines Renault », v. 91.

(9) Couratier ( E ) , « L'ile Seguin », dans
Boulogne-Billancourt », n« 88, dicembre 1958.

On voit que le terrain a environ une « carruee » (etendue
mise en culture chaque annee avec une charrue) ; la
« granchia » a ici le sens de ferme et non celui de grange ;
enfin les quatre « hospites » sont evidemment les quatre
habitants qui resident dans la ferme et payent une rede-
vance. La terre releve du roi.

; Fourier-
t. 1, v- 202.

Cette demeure et notamment les six arpents de pres cites
vont former la ferme de Billancourt qui restera des siecles
durant a peu pres la seule habitation de la vaste plaine. Bulletin municipal de
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quelques details interessants : Guillot Tibaut (ou Thibault),
ecuyer, fils de Jehan Tibaut Dissi (d’lssy), chevalier, pergoit
5 sous de cens que lui verse I'abbaye de Saint-Victor. Cette
redevance concerne la « Grant llle de Bullencourt » ou
« grande isle de Boulancourt ». En meme temps, 3 arpents
de pres, dans « I' isle de Racherer », sont amortis.

et la « tonture et depouille » de I’herbe, faits essentiellement
a des marchands de betail ou a des bouchers. II est vrai-
semblable qu’il en fut de meme pour notre ile Seguin, sans
qu’il soit possible de le preciser autrement.

L’abbaye de Saint-Victor n'acquerra toutes les parcelles des
deux lies que progressivement. Cela est confirme par un
cartulaire du Xlll® siecle, au texte latin et a I’ecriture gothi-
que, tres precieux pour les lies de la Seine. Les mentions
y sont nombreuses : « de Bolencort », « de Longuegnon »,
« de Bulencort » (10), etc.

Les documents vont ensuite devenir plus precis. Des juin
1357, nous connaissons un bail que les religieux de Saint-
Victor font au profit de Philipot Jument, bourgeois de Saint-
Germain-des-Pres, et a sa femme. Ceux-ci prennent < a ferme
et moisson » le manoir et hotel de Billancourt, avec terres,
pres, etc., et « avec charge que lesd. preneurs doivent
couper les saulx des isles a leurs cousts quand mestier
seroit *. Les « sau/x » sont evidemment des saules comme
I’indique le « Littre ». Mais dans cet acte, il est question
non seulement de I'ile Saint-Germain actuelle (grande ile),
mais aussi de I'ile Seguin, puisque Ton mentionne des isles.

En 1173, Saint-Victor regoit un fief, dans I'ile de Longuegnon
(Longengnon, Longueignon, Longuillum, Longuignon) ou
« grande ile de Billancourt » : la donation est faite par Pierre
de Saint-Cloud et sa femme Guinebourg (Guineburc), devant
Maurice, eveque de Paris.

En 1174, I’abbaye continue a acquerir des terres dans la
meme ile, du chef de Mathieu de Pacy (Passy) ; un autre
acte de la meme annee indique un engagement par
« Robertus, filius Odonis de Clamart » (ou Enders de
Colmart I). II s’agit de terres situees dans I'ile de Longui-
gnon : « insula que vulgo dicitur Longueignon..., Matheus
quoque de Pad, de cujus feodo erat, hunc invadiationem
laudavit... » (11).

La pecherie

Le jeudi 30 novembre 1357, I’abbaye acquiert « un gort que
I' on dit le gort d'Espeulant (ou Despeullent), assis en la
riviere de Saine, a I’endroit de la ville de Sevre ». C’est en
realite une pecherie, ayant deux rangs de perches plantees
dans le fond de la riviere et formant un angle dont un des
cotes est ferme par un filet. Les vendeurs sont Regnaud
Dacy (ou Regnault d’Acy), chevalier, et Jehanne, sa femme.
Ms pretent serment « aux saints Svangiles de Dieu et par la
foy de leurs corps * . La vente est faite moyennant 10 I.
tournois, en bonne et forte monnaie, regue en florins d’or.
Enfin I’acte est passe devant Dubelet Mutel et Macy de
Baigneaux, clercs notaires jures au Chatelet de Paris, et
confirme par Guillaume Staise, garde de la prevote de
Paris (14).

Les acquisitions se succedent : Baudouin de Mesville et sa
femme Oriola, ainsi qu’Andre de Merville sont vendeurs de
parcelles (en 1180) (12) . Vital et sa femme Florial, ainsi que
leur fils, vendent moyennant 7 I. parisis quelques biens dans
I'ile (en 1184).

Les religieux de Saint-Victor vont continuer a augmenter
leurs possessions dans I’ile de Billancourt, soit par don
(en 1193 : apud Bulleincort), soit par achat (vente de 5 ar-
pents de terre : aput Bullencurt, par Marie de Rodolio).
Enfin, en 1196, un contrat d’achat, scelle par I’eveque
Maurice, indique qu'Andre de Pacy et consorts cedent tout
ce qu'ils ont dans I’ile ( insula de Longuinon), moyennant
26 I. parisis. Ailleurs, on trouve les noms de Pierre de Pacei
et Galon de Viledavrei : I'ile est dite de Longeignon.

Sitot cette acquisition, les moines passent un bail a rente
annuelle du gord, le samedi 21 avril 1358, en faveur de
Jean Fromentin et Aveline, sa femme, pour 40 sols parisis,
payables a la Saint-Martin d'hiver. L'acte precise que « le
gort d'Espullant est sceant en la riviere de Seine, au-dessus
d'une maison qu' ils sont assise a Bullencourt ».

Puis, le 21 juin 1231, sous le seel de I’eveque Guillaume,
Henry Parcheminier (Henricus pergamenarius) et sa femme
Emmeline (13 >, ainsi que leur fille Marie, vendent a Saint-
Victor, pour 51 I., « une terre qui est situee en la Grand
Isle de Billencourt » ( in magna insula de Bulencort). Inter-
viennent Denis et Constance, parents d’Emmeline, ainsi que
ses soeurs et beaux-freres. La terre releve de Thibault d’lssy
(Theobaldus de Issiaco) et en arriere-fief de Barthelemy
de Viroflay, chevalier (Bartholomeus de Villar Offlein, miles).

Des actes ulterieurs vont preciser que cette pecherie est
rattachee a I’ile Roncherel. Par consequent, on peut certifier
que la pecherie se trouvait bien face a Sevres, entre la

En 1277, un contrat d’echange a lieu entre Saint-Victor et
quelques particulars : « Arnalphus dictus Caourcin, de
Balancuria » echange 5 quartiers de terres lieudits Chievre,
Reu et Desgrues, charges de 6 sous envers le chapitre de
Saint-Cloud, contre une terre sise en I'ile de Longuignon
(apud Longengnon). L’acte est passe a I’officialite de Paris
et Jean Thiboust, ecuyer, est cite.

(10) Arch, not., LL U50-A (registre, 217 feuillets , fermoir mitalligue
dans la reliure , texte latin en encre noire, titres en encre rouge,
mention de 779 vieces, dat6es de 1118 d U93 ) et LL H50-B ( tables
chronolopiaue, analytigue et alvhab^tipue), Analyst dans Lebeuf ,
6d. Cocheris, ov. cit., t. 8, v . 606-608.

(11) Lebeuf , d. Cocheris , ov. cit. , t. U , v. 254.
(12) Arch, nat., L 893 , doss. 22.
(13) Emmeline (dite aussi Helene) 6tait la belle-sceur de Bertin Poir4e

ciu'une rue de Paris a rendu c4lebre (Lebeuf , 6d. Cocheris , ov .
cit. , t . 4. V . 254).

(14) Arch, nat. , S 2137 et S 2171-1, fol. 187.
En mai 1289, « mardi apres la feste Saint-Nicolas », une
lettre de Pierre Sapinel, garde de la prevote de Paris, fournit
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A la fin du XlVe siecle, une contestation eclate entre Saint-
Victor et I'abbaye de Saint-Germain-des-Pres. Celle-ci,
arguant de sa possession de la rive gauche de la Seine,
depuis Paris jusqu'a Sevres, fit saisir les saules de Mile de
Billancourt. Jean Cossart, frere Henry des Gres, Guillaume
le Doyan et Jean Despues « estoient venus en la dite He,
armes et garnis de haches, d'espees et d’autres armeures, et
la, par force et violence, et en absence des dits de Saint-
Victor , avoient cope rompu et arrache plusieurs et grant et
petite des dits Saulx, qui etoient sur les bords et rives de
la dite He ». Ms emporterent aussi « grant et petite des dits
Saulx qui avoient este copes et ameublis en la dite He et qui
avoient ete mis par les dits de Saint-Victor et leurs gens * .

pointe aval de I'ile Seguin et la pointe amont de Mile
Roncherel. En effet, le 23 juillet 1358, Guillot Thibault et
Jean Prieur prennent bail de 3 arpents et demi de terrre,
« en isle, en la riviere de Seyne, en I' isle de Roncherel, a
I'endroit du gord d'Espeullant » ; la location est faite pour
22 sols par an, payables a Jean Luillier, avocat au Parlement.
Les proprietaires limitrophes sont cites : Baudet Chenard et
les heritiers de Thumery.

Echalas, saules et osiers
L’affaire fut portee devant le prevot de Paris et I'abbaye
de Saint-Victor fit valoir qu'elle avait plusieurs baux, ainsi
qu’un « ostel de Buleincourt et de I' ile des pres assise en
la riviere de Seine devant le dit hotel ». Les religieux sou-
haitaient conserver les « Saulx et autres bois etans en la
dite He et sur les bords et rives etans en icelle et especia-
lement des arbres et saulx qui avoient jette leurs racines
en la dite He ». Une premiere sentence fut rendue le jeudi
19 septembre 1381, mais le jugement definitif n’intervient
que le samedi 22 mars 1382 : Saint-Victor obtint satisfaction
et les moines de Saint-Germain-des-Pres furent condamnes
a payer 50 I. parisis.

Plusieurs comptes de revenus mentionnent « I’ isle de
Boullencourt * , notamment un acte ou Mon voit Jehan Lasne
verser chaque annee 12 sols au frere Jehan Vollant, cham-
brier de Saint-Victor (1400-1401). D'autres releves de recet-
tes, pour fermages, s'echelonnent de 1400 a 1534. Un autre
bail (10 janvier 1467), passe par frere Simon Pierrot, reli-
gieux, concerne « tous les saulx etans lors en une Isle
appelee la grant isle de Billencourt * . Les freres Jehan et
Colin Thevillart, laboureurs d’lssy, s’engagent a « copper
les Eschalas desd. saulx..., les oziers..., avec les chas-
trures... ». La location est faite pour dix ans, moyennant
4 ecus d’or chaque annee. Les preneurs doivent livrer, dans
les quinze jours, « sur le port de Meudon, a I'Endroit de lad.
Isle », « trois cens et demi de javelles d'eschalas, cinquan-
tins, bons, loyaulx et venans de ceux de lad. Isle ». Enfin,
ils s’engagent a planter des « plansons », a nettoyer Mile
et a la « tenir et maintenir en bonne nature et estat ».

•>

Plusieurs comptes de revenus vont ensuite mentionner la
seule « isle de Boullencourt * (ile St-Germain). Puis un acte,
pour avril-decembre 1402, va citer Alain Le Garrier, comme
versant 12 I. 15 s. « pour le louage de i'herbe de lisle aux
vaches » (?).

Le mercredi 6 decembre 1402, Jacques Fornet, demeurant a
« Boulogne la Petite », et Guillot Sacquet prennent « a ferme
ou mois (s) on de grain * , pour neuf ans, I’hotel de
Billancourt avec « la moitie de certaine isle ». Le bail du
11 mai 1426 decrit longuement la ferme et les « y/es, sei-
gneuries saulsoys et autres appartenances..., assis sur et
pres de la riviere de Seine, lez la ville d' Autueil * (sic). Puis
le 17 juin 1457, un bail est passe devant la prevote de Paris
et concerne « I’hostel de Billancourt » et « ensemble de la
Petite isle etant sur la riviere de Seine » ; I'acte est fait pour
six ans moyennant 4 I. chaque annee - chiffre qui parait
ridiculement bas si la totalite de la ferme est comprise dans
le bail. En tout cas, ce qui est interessant, c’est de trouver
cite pour la seconde fois la « petite isle * , c’est-a-dire notre
ile Seguin.
Nous trouvons aussi, en 1493-1494, la recette de frere Jehan
de Seve, chambrier et procureur de Saint-Victor : II signe
acquit de la veuve de Jehan-Andre Seville et de Denis,
leur fils, pour avoir respecte les clauses de leur bail de
I’hotel de Billancourt avec les terres « et la Petite isle »,
soit 4 muids et demi de grain, mesure de Paris, payables
le jour de la Saint-Martin d’hiver. L’abbaye declare du reste
avoir regu, en cette annee 1493, 9 muids 6 setiers de bled
et 4 muids 8 setiers d’avoine. D’autres baux (1493 et 1498)
concernent encore la ferme de la plaine de Billancourt
« avec la petite Isle etant * .

Les paiements sont faits le jour de Noel et des la fin de
1467 nous avons le regu des deux locataires : ils disent
qu’ils tiennent a ferme « la tonture et despouilles des saulx
de lad. Grand Isle ». Mais ils ne sont pas seuls, car un
compte de 1468 signale que Jehan Le Drouans, de Boulogne,
a la « tonture et depouille de la Grand Isle * , pour 8 ecus
par an. II s’agit cette fois de ramasser I'herbe, mais des
1470 le bail est reduit a 6 I., car « pour la fortune de la
secheresse, I’herbe n'a rien en tout valu * .

Un autre bail est redige a la Saint-Martin d'hiver 1485 :
Henriet Lepelletier verse 16 I. parisis chaque annee, et cela
« pour neuf ans et neuf despouilles ».

Le gord que nous avons cite precedemment sera I’objet de
contestations, car une sentence arbitrale du 25 mai 1476 est
rendue par le Chatelet, au sujet d’une rente de 40 sols pari-
sis. De meme, en 1542, un titre signale que le gord et un
demi-arpent de terre, « faisant partie de I' isle de Rocherer »,
sont charges de 4 sols parisis.

Quant a Mile Rocherel, citons la sentence du Chatelet en
date du 26 janvier 1427, adjugeant 3 mailles parisis de cens
sur trois arpents « sc/'s en ladite isle de Rocherel ». Mais
I'acte du samedi 20 fevrier 1506 est plus interessant : trois
laboureurs de Saint-Cloud declarent qu’ils ont 4 arpents
en pre, « assis au terrouer dud. Saint-Cloud, appellee I' isle
de Rocherete » ; chaque annee, Saint-Victor y pergoit
1 denier obole parisis de cens et 12 sols parisis de rente,
a la Saint-Martin d’hiver. Cet acte sera renouvele le 9 octo-
bre 1524.

En 1497-1499, c’est Girard Pichard, boucher au mont Sainte-
Genevieve, a Paris, qui tient le bail de la « petite isle * et de
la « grande isle ». Cette derniere est « nommee I’ isle de
Billancourt, assise aud. Billancourt, devant la riviere de
Sine, paroisse de Boulongne ». Le preneur doit verser
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20 I. tournois par an et promet d’entretenir 825 « viels
saulx » et 140 jeunes plants. A chaque « coppe », il devra en
replanter 200. II rendra I’ile « verte et en nature », apres avoir
cure « le vie! fosse estant au bout d' icelle grant isle ».
Ce bail sera renouvele le 22 septembre 1511 pour une duree
de quatorze ans, mais le loyer sera porte a 25 I. tournois
par an.

serment ; il est tenu de denoncer aux autorites les malfai-
teurs et delinquants « qu’ il trouvera en nostre dicte riviere » ;
enfin, il doit remettre toutes les « espaves » qu'il pourrait
repecher (16)

En 1493, des « pescheurs a la verge » obtiennent le « droict
de la pescherie a verge et ligne », sur la rive gauche du
fleuve, entre I'ile Seguin et le Bas-Meudon pour une duree
de cinq ans, moyennant un loyer de 18 1. tournois par an <17).
II s’agit la d’un exemple, car les actes sont forts nombreux :
tout cela est bien banal et pourtant, de nos jours, le poisson
a pratiquement disparu... Mais a cette epoque, la peche
represente I'unique moyen de survivre pour beaucoup de
malheureux. Sans doute le joug de I'abbaye de Saint-
Germain-des-Pres devient-il insupportable, car les « pes-
cheurs de Sainct-Cloud et aultres » provoquent un jour (le
2 juillet 1493) une veritable rebellion : on les surprend « teurs
nasselles garnies de pierres, arba,lestes, picques, javelines
et aultres bastons... » (18). Bousculades, cris et jurons contre
les autorites, tout cela n’ira pas loin...

Mais des 1512, Girard Picard sous-loue a Pierre et Andre
de La Ruelle « la tenture (sic) des saulx et fruits des deux
isles ». Les deux freres de La Ruelle obtiendront directe-
ment de I’abbaye « les fruits croissans et arbres fruitiers
estans ez deux isles ». Ce nouveau bail est signe le
17 juin 1525, par Pierre Driart, chambrier de Saint-Victor,
dont « la Chronique parisienne » forme un interessant
tableau pour les annees 1522-1535 (15).

Les freres de La Ruelle, dans leur compte de 1526-1527,
disent qu’ils tiennent a ferme I’hotel, la grange, les « Esta-
bleries et bergeries de Billancourt, la tonture, les saulx
estant 2 isles », pour 60 I. tournois, 1 pourceau gras et
autres choses ; ils ajoutent qu’ils ont verse 44 I. parisis
valant 55 I. tournois.

Peut-etre la peche n’est-elle pas le seul element attirant
les habitants de la region. On trouve en effet un bail, redige
le 1er fevrier 1756, accordant les ilots du Bas-Meudon &
Levis Vaudron, vannier a Sevres. Les roseaux, nombreux
sur les bords du fleuve et des lies, I’avaient-ils attire pour
confectionner paniers et corbeilles ?

En 1535, Andre de La Ruelle declare tenir a louage I'hotel
de Billancourt et appartenances, « avec les Tontures des
saulx etant aux isles dud. Billencourt, avec les fruits des
arbres etant en icelles » ; il verse pour cela (Saint-Martin
d’hiver 1535) 64 I. parisis, valant 80 I. tournois. Une bulle du pape, du 4 aout 1545, decrit la manse abbatiale

de Saint-Victor et enumere ses revenus : Mennes, pres
Boulogne (les Menus, evidemment), Sevres, la ferme de
Billancourt avec les lies de la Seine <19). Cela n'empeche
pas les contestations classiques : en 1551, lors de la refor-
mation generale des Eaux et Forets, le procureur du roi fait
saisir « I’ isle de Longugnon (St-Germain) et (le) gort
d’Espulan, etant assis en lad. riviere, en tirant des Bons
hommes de Saint-Cloud » ; Saint-Victor n'a aucun mal a
prouver son droit legitime.

Herbes et paturages

Les baux se suivent a peu pres identiques, tous les neuf
ans : ceux des 3 fevrier 1534 et 29 aout 1542 concernent
les pres, buissons, paturages et coupe des saules des
deux iles. D'autres noms apparaissent : tels ceux de Pierre
et Jehan Denise, marchands de betail, qui tiennent a louage
les deux iles, moyennant 80 I. tournois par an ; ou bien
encore Andre La Ruelle qui verse 42 I. 12 s. parisis et 1 pore
gras, pour la ferme et « les tontures des saulx etans ez
Isles dud Billencourt, avec les fruits des arbres ».

Messire de Rebours et ses chiens

Dorenavant, a partir de la fin du XVIe siecle, la ferme et
les deux iles de Billancourt seront louees en totalite par
I’abbe de Saint-Victor. Et, pour plus de simplification, les
baux seront de longue duree. Le premier connu est du

Le 30 decembre 1542, e’est le marchand Pierre Denise, de
Soisy-aux-Boeufs, qui obtient « la couppe, tonture et des-
peulle de deux ysles assises dedans la riviere de Seine,
pres et au-devant de la ferme des dits de Saint-Victor ,
appellee vulgairement Bulencourt ». Le loyer semble eleve,
puisqu’il atteint 110 I. tournois par an. Le preneur doit tenir
« les dites ysles neltes et en bonne nature de faulche ».

(15) Bournon (P.) , « Chroniciue varisienne de Pierre Driart , chambrier
de Saint-Victor (1522-1535 ) », dans « M&moires de la Soci<5t<5 d 'hist.
de Paris et de l’lle-de-France », t. 22. 1895, v- 67-178.

(16) Berty (A) et Tisserand (L.-M.) , ov. cit.. y. S02.
Si les iles offrent herbes et paturages pour les bestiaux,
ainsi que du bois, la Seine elle-meme fait vivre bien des
pauvres gens. Les pecheurs y sont nombreux et I’abbaye
de Saint-Germain-des-Pres, notamment, prend bien soin
d'accorder des autorisations de peche, grace a des brevets
cedes moyennant retribution. II s’agit d’une veritable insti-
tution de maitrise qui donne de forts interessants details.

(17) Idem, v. 308.
(18) idem, v. S08-S10.
(19) Fourier-Bonnard , ov. cit. , t. 2, v. 47.
(20) Tabaries de Grandsaignes , « Quelaues seigneurs de Billancourt »,

dans « Bulletin de la SociStd historique d’Auteuil et de Passy »,
1912. v. S12-S14.

Par exemple, le 10 fevrier 1480, on accorde a un pecheur
un accensement de place d’eau. Ce pecheur est dit « expert
et ouvrier touchant le mestier de pescherie » ; il doit preter

(21) Labedolliere (Bmile de). « Histoire des environs du nouveau
Paris », s. d. (1861 ) , v. 26.

(22) Arch, nat., S 2171-2, lot. 101.
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14 octobre 1581 ; il est fait par Charles de Lorraine, abbe
de Saint-Victor, pour 29 ans. Nous n'avons pas son renou-
vellement, mais des le 7 avril 1621, un autre bail, emphy-
teotique, c'est-a-dire a long terme (99 ans), est consenti
par Frangois de Harlay, archeveque de Rouen et abbe de
Saint-Victor : le beneficiaire est messire Germain de
Rebours, conseiller du roi en ses Conseils d'litat et prive,
demeurant rue des Petits-Champs, paroisse Saint-Eustache,
a Paris. Le sieur Rebours va done obtenir la terre et sei-
gneurie de Billancourt, consistant en haute, basse et
moyenne justice, 60 arpents de terre sur la riviere de Seine,
26 arpents de sablons, « ung gros buisson ou il y a 3 arpens
de pre et 2 de buissons, ung aultre buisson contenant 1 ar-
gent et demi de pre et autant en buisson, le tout proche la
maison cy apres declaree, plus 2 isles en la dite riviere
contenant 50 arpens dont 30 ou 35 qui ont este desertes
et desfrichees et sont en bon labour et le reste en pre et
espines ». L'ensemble est dit situe en la paroisse d'Auteuil,
mais cens, rentes, dimes et la moitie des lods et ventes,
ainsi que les amendes sont pergus au village de Boulogne.
Enfin, reparations « utiles et necessaires » doivent etre
effectuees.

Les Rebours avaient eu deux fils : Germain devient seigneur
de Villiers ; I'autre, Frangois, marie a Marguerite Charron,
succede a son pere dans la seigneurie de Billancourt.

La ferme elle-meme s’ameliore car un arret du Parlement,
le 29 juillet 1651, condamne I’abbe de Saint-Victor a payer
aux Rebours une somme de 14 446 I. 14 s. pour des repara-
tions faites a la demeure ( 22 >. Nous avons du reste une
quittance de 20 247 I. a ce sujet, signee le 7 aout 1653.

Puis, en 1669, le Parlement de Paris confirme que Saint-
Victor pourra donner les deux ties a bail emphyteotique.
Avant I’enregistrement, il fut ordonne une visite des lieux :
celle-ci est executee par Jean Le Coq, conseiller, mais
nous en ignorons malheureusement le proces-verbal.

Peu de temps apres, un edit de 1672 ordonne une alienation
du domaine royal : un acte de 1781 (done tres posterieur)
dit, sans autre precision, que plusieurs personnes firent
des offres pour acquerir les iles de Billancourt ! Les
commissaires des droits royaux decident en consequence
que la petite ile (lie Seguin) fait partie du domaine de la
Couronne et I’adjugent (le 6 novembre 1680) a Gabriel Delguy
d’Auzits : I'acte est passe au Louvre, moyennant 3 600 livres ;
File est dite avoir environ 36 arpents en pre.

En realite, ce bail n’est que la continuation d'un bail pre-
cedent, fait le 10 avril 1620, pour six ans, a un nomme
Frangois Affray - dont nous n’avons aucune autre indication.
Le point de depart avait ete fixe a la Saint-Martin d’hiver
1622 et e’est done Germain Rebours qui prenait la suite du
sieur Affray ; le paiement est fixe a 600 I. tournois et les
reparations prevues a la charge du preneur etaient limitees
a 2 000 I. tournois (20).

L’abbaye de Saint-Victor proteste energiquement, invoque
ses cinq siecles de possession et demande la nullite de
I'adjudication. Un arret rend justice aux religieux le 9 decem-
bre 1681, mais la sentence definitive n’est publiee que le
20 mars 1683 ; Saint-Victor est maintenu et garde en posses-
sion et jouissance des deux iles et le sieur Dauzits est
rembourse de ses 3 600 livres, plus 600 livres a titre
d’interet.

Germain Rebours reste peu d’annee a la tete de la ferme ;
des 1635, on dit que e'est sa veuve, Madeleine Paquier, qui
habite le domaine : en guise de police, de nombreux chiens
la gardent et font entendre au loin leurs aboiements... Aussi,
beaucoup plus tard, en 1861, £. de Labedolliere ecrira-t-il :
« Leurs aboiements troublaient le sommeil des voisins qui
disaient proverbialement : il faut bien manger le soir pour
ne pas etre reveille par les chiens de Billancourt I » < 21).

(a suivre)

Pierre MERCIER
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confidences

Je suis arrive a Paris le 11 novembre 1894 (1) pour entrer
au service de Mme Delpire, tante des trois freres Renault -
Fernand, Marcel et Louis - 250, boulevard Saint-Germain,

En 1897, je quittais Mme Delpire, avec un bon certificat,
pour revenir chez moi : je n'avais pas I’intention de rester
a Paris puisque je n'avais pas de metier. Je decidais de
faire mon apprentissage de mitron-boulanger, mais je ne
pus continuer, n’etant pas assez fort pour petrir la pate.
Je revins a Paris, et j'allais voir mon ancienne patronne, avec
qui j'etais reste en tres bons termes. Elle me demanda ce
que je desirais faire.
— « Je desire apprendre le metier de serrurier ».
— « Tu sa/'s », me dit-elle, « mon neveu, Louis Renault , qui
est a peu pres de ton age, va faire une voiture sans
chevaux ».
Je me suis mis a sourire et elle me dit :

— « Tu devrais alter le voir . Tu y allais assez souvent quand
tu etais chez moi. II pourrait peut-etre te conseiller ».
Et c'est a partir de la que ses freres, Fernand et Marcel,
me demanderent de rentrer chez I’un ou I'autre, comme
valet de chambre et chauffeur. Je rentrais chez Marcel.
Lorsque j'eus mon permis de conduire <2), il me garda comme
chauffeur personnel, mais je le conduisais tous les matins
a I'usine, a 8 h, et le soir je le conduisais au theatre, au
Moulin Rouge. Je le conduisais dans un cab, le premier
qu'on voyait.

Je demandais alors au chasseur de faire savoir a M. Renault
que je desirais le voir. Je lui dis qu'un Americain demandait
a acheter le cab, mais il voulait en savoir le prix.
•— « 13 500 francs », me dit M. Renault.
Je redescendis, et I'Americain, le comte de Frise, me regia
le cab seance tenante. Je requs 20 francs de pourboire.
L’Americain voulait prendre immediatement livraison du cab,
mais a condition que mon patron me laisse a son service
pendant quelque temps !

L’automobile de la Belle lipoque

Je quittai I’usine apres le deces de mon patron. Je rentrai
au service de la comtesse de la Baume, 51, rue de I'Uni-
versite. Elle avait deux fils, Gontrand et Herve, qui avaient
achete au Salon un chassis Renault 10 CV, deux cylindres,
soupape automatique, bobine carpentier a trembleur, qu’ils
firent carrosser en torpedo 4 places, sans capote ni pare-
brise, par la Carrosserie de Boulogne. Je connus, a partir de
ce jour, le bonheur d'etre tombe dans cette grande et hono-
rable famille ; ses deux fils etaient a peu pres de mon age
et je voyageais pendant les trois annees que je restais
a leur service. Ils ne me consideraient pas comme un
domestique ; ils etaient si bons et si bien eleves que j’etais
avec eux comme un frere. Je les ai regrettes toute ma vie.

Vente d’un cab
(1) M. Chanlon, ni le 11 avril 1882. avait alors IB ans et demi.
(2) Le vermis de conduire itait avveli d I’ ivoaue « certificat de capa-

city », vermettant d' itre emvloyi en aualiti de conducteur d’un
vihicule d moteur d vitrole. Le mot « vitrole » itait raiouti d lo
main. M. Chanlon vassa son vermis le 6 aodt 1901, rue de Rennes,
devant Vinainieur-examinateur M. Donat.

J’ai du reste fait vendre ce cab a un Americain qui I'admirait
et qui me demanda & qui il appartenait.
— « A Monsieur Renault , qui est au Cercle », lui dis-je.
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En 1935-36, je suis retourne a Paris, et j'ai collabore au
Garage de France, ou j’avais retrouve d’anciens camarades,
Saradel et Lagan, qui vivent encore, je I’espere.
L’usine avait besoin d’une personne de confiance pour faire
les reprises au Salon de I’auto, et me sollicita. Ce n'est
pas ainsi que je gagnais beaucoup d’argent, car le plus
souvent j’ai revendu les voitures ainsi acquises a perte, ou
sans benefice. Sur le plan financier, ce fut mon plus mau-
vais Salon : je n’ai meme pas gagne 5 000 francs.

De 1903 a 1909, j'ai parcouru toute la France, fait des
voyages en Belgique, en Allemagne, en Espagne. Dans ce
temps-la, on ne voyait, pour ainsi dire, pas d’auto, mais
par contre des attelages a chevaux et du betail en liberte.
Cette annee, 1909, je me mariais.

Je n’ai jamais eu le moindre accident, ni aucune contra-
vention : pourtant la 10 CV atteignait la vitesse de 50 km a
I’heure ; mais que de miseres par les crevaisons de pneus
sur la route, et que d'ennuis avec les cones d’embrayage,
qui patinaient dans les cotes des Pyrenees ou de Suisse.
Les pneus etaient des Michelin assez bons, mais avec une
toile trop faible, et on en consommait par eclatement malgre
la vitesse moderee a laquelle on marchait.
L'essence coutait 30 centimes. En Suisse, c’etait le phar-
macien qui la fabriquait ; on ne trouvait pas d'essence en
bidon, sauf a Lucerne. Quand je partais de Paris pour rejoin-
dre mes patrons en Suisse, je me souviens que, m’arretant a
Autun, je dejeunais avec un ami a un petit restaurant ; repas
succulent ; vin compris, je payais pour nous deux 1,80 franc.
II y avait beaucoup de curieux pour nous voir avec nos
peaux de biques et nos lunettes qui nous masquaient les
yeux et le visage.

Une belle fin de carriere

Pour terminer, je remercie toute I’usine de se souvenir de
moi. Je suis certainement le plus vieux des agents et le plus
vieux permis de conduire de France, et peut-etre de tous
les autres pays. Je suis heureux de terminer mon existence
sans avoir eu aucune contravention ni accident dans ma
carriere. Je souhaite a tous les jeunes une pareille fin de
carriere et toute ma reconnaissance a M. Dreyfus, le direc-
teur de la Regie Renault de ne pas avoir oublie, probable-
ment le doyen des agents, et le plus ancien permis de
conduire.

Les aleas de I’occasion Jean CHANLON

Je ne peux m'etendre sur les details, ce serait bien trop
long. Pour resumer, je suis entre aux usines en 1901,
comme chauffeur, et j’ai ete agent Renault, avenue de la
Grande-Armee, a Paris, puis a Autun, ou j’ai cree le garage
Renault que j’ai revendu par la suite.

Le texte ci-dessus a ete redige par Monsieur Jean Chanlon,
decede en aout 1973. II nous a ete transmis par Mme Nicole
Colletier, que nous remercions vivement.
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Paul GR£MONT

L HIIICOPTIRE sauvait la face et, des le lendemain, je pris contact avec la
compagnie qui ne fit en effet aucune difficulty. On me pria
de confectionner, sur leurs plans, une sorte de trapeze
accroche a un cable et on prit rendez-vous sur I’heliport de
la porte Balard pour le dimanche suivant.
Mais la prefecture de police n’avait pas non plus repondu
a notre demande de survol de la capitale. J’assurai que
toutes les precautions etaient prises, qu’il n’y avait aucun
danger, mais personne ne voulait signer un papier. Sur une
vague autorisation verbale je pris done le risque de m’en
passer et fis savoir discretement la veille a quelques jour-
naux qu’ils feraient bien d'envoyer un photographe sur le
pont Alexandre-Ill.
II faisait un temps merveilleux, ce dimanche d’oetobre. Tout
le monde etait dehors. Je retrouvai mon helicoptere a Balard,
mais le pilote me parut moins sur de lui que ses patrons. II
ne me cacha pas qu’il se bornerait a survoler la Seine afin
que, s'il arrivait quelque chose, il puisse aussitot larguer la
voiture. Comme de son cote la prefecture avait exige le
survol a une certaine altitude, je fis remarquer que cette
precaution etait bien inutile car la voiture manquerait cer-
tainement son objectif et irait tomber sur les quais noirs de
monde. Bref, comme vous le voyez, il y avait tout pour me
rassurer...

L’helicoptere decolla enfin sans effort, la « 4 CV » se balan-
gant doucement dans le vent et je demeurai sur le terrain
a attendre dans I'angoisse. Mais tout se passa bien : les
Parisiens, le nez en I'air, virent passer la voiture dans le ciel,
sans grand etonnement je dois le dire, car il en faut plus
desormais pour remuer les foules. J’eus mes photos dans la
presse le lendemain et M. Lefaucheux me dit en souriant :
« Vous voyez que ce n'etait pas si sorcier ! ».

II est parfois difficile de realiser les idees les plus simples.
Personne ne s’en etonne apres coup, et pourtant !

Je m’etais dit, un matin, qu’il serait amusant de promener
au-dessus de Paris une « 4 CV » suspendue a un helicop-
tere. On avait deja vu des banderolles publicitaires remor-
quees par un avion mais jamais encore une voiture en vraie
grandeur. M. Lefaucheux s’enthousiasma pour cette idee et
I’on convint qu'on ferait cela un dimanche pendant le Salon
de I'Automobile aux environs du Grand Palais.

Les choses se compliquerent lorsque je m'adressai a
I’armee qui disposait seule a I’epoque d’helicopteres assez
puissants. J'eus beau dire que j’avais vu au cinema des
canons transposes de la sorte, on me renvoya gentiment de
bureau en bureau. On me pria meme d’alleger la voiture en
enlevant le moteur, ce qui ne se verrait pas. Je le fis mais
je n’avais toujours pas I’autorisation. Le temps passait, la
date du Salon approchait, si bien qu’au cours du traditionnel
dejeuner de la presse, la semaine precedente, M. Lefaucheux
me fit signe pour me presenter a un journaliste beige qu’il
avait a sa table et a qui il venait de parler de 1'evenement
publicitaire qu’on preparait en grand secret. L’homme voulait
des precisions afin d’envoyer de Bruxelles un photographe.
Force me fut d’avouer que j’etais au point mort, n'ayant pas
encore pu trouver I’appareil. « Qu'a cela ne tienne, s’ecria le
journaliste beige, j’ai de bons amis a la Sabena qui vient
d' inaugurer une ligne reguliere d’helicopteres entre Bruxelles,
Paris et Cologne. Je vais leur en parler et je suis sur qu' ils
seront enchantes de s'associer a cette experience ». II me
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Quelle erreur de juger sur les apparences I La verite est
tout autre mais le monde est ainsi fait et n'en veut pas
demordre. C’est ainsi que jadis, les farfelus de la publicite
avaient la reputation de vivre au milieu de jolies filles. Cela
tenait a un fichier...
Comme tout fichier, ce fichier contenait des fiches : les
fiches des modeles professionnels qui acceptaient de poser
dans nos voitures au tarif syndical. Ces aimables personnes
ayant I’habitude de demenager souvent, afin d'etre surs d'en
trouver 3 ou 4 pour une prise de vues, nous devions nous
assurer d’une reserve importante de fiches a jour. Bien
entendu, chaque fiche comportait une photo remise par I’in-
teressee, photo prise parfois dans une tenue legere s’il leur
arrivait de poser pour des soutiens-gorge ou des savons
pour le bain... En femmes de metier s’adressant a des photo-
graphies de metier elles n’y voyaient pas de malice et je
dois a la verite de dire que c’etaient presque toujours des
filles serieuses, jeunes figurantes ou artistes debutantes, qui
recherchaient un complement bien legitime dans le modeste
cachet que nous leur octroyions.
Ce fichier trainait parfois sur une table de notre studio et
certains visiteurs avaient pris I’habitude de le consulter d’un
doigt negligent. Ms entraient alors dans mon bureau, un
sourire egrillard sur les levres, me disant : « Vraiment ,
Gremont, quel beau metier vous avez ! ». J'avais beau dire
que je n’assistais pas aux prises de vue et que je ne les
connaissais pas personnellement, on ne voulait pas me
croire et la reputation legere du service s’en trouvait de
jour en jour mieux etablie. Je finis par enfermer le fichier
dans mon coffre et I'on me reprocha de garder pour moi
les bonnes adresses I

Avant d’en arriver la, nous avions connu auparavant une
periode artisanale ou nous faisions appel a de jolies secre-
taires benevoles que nous installions confortablement sur
les banquettes de nos voitures. Helas, nous avions du
renoncer rapidement a cette procedure economique qui
soulevait des jalousies dans les services de la part des
autres dactylos et meme aupres de leurs patrons qui preten-
daient qu’ils ne pouvaient plus ensuite leur faire la moindre
observation. De plus, le resultat etait assez navrant et cer-
tains depliants publicitaires de I’epoque ne se distinguent
guere par I’elegance, I’allure ou le sourire niais de jolies
filles peu photogeniques...
J’en excepte une seule qui montrait volontiers ses jambes
en s’installant au voJant, surtout lorsque le directeur
commercial, secretement averti, passait par hasard dans le
studio pour s’assurer que la prise de vues repondait exac-
tement a son argument de vente. Cela dura plus d'un an,
jusqu’au jour oil I’on dut convenir qu’on I’avait un peu trap
vue sur nos annonces. Elle se reconnaitra peut-etre dans
cette evocation car c'est toujours une excellente secretaire
d'un directeur qui n’est plus celui de I’epoque...

Avez-vous jamais regu 3 000 personnes a diner ? Moi, si :
une fois. Qa fait du monde I...

A Paris, ne cherchez pas, il n’y a pas d'autre salle assez
grande que le grand hall de la Foire de Paris. Pensez ega-
lement, si vous faites cela au mois d’octobre, pendant le
Salon de I’Automobile (qui se tenait alors au Grand Palais),
qu'il est bon de reserver la date un an a I’avance car vous
devrez mobiliser ce soir-la tous les « extras » disponibles,
ce qui interdit toute autre reception le meme jour.

Ceci dit, c’est vraiment un beau spectacle, 300 tables fleu-
ries, alignees sous les oriflammes suspendus aux cintres,
qu’envahissent peu a peu 3 000 agents dont la physionomie
fait aussitot reconnaitre les tables de Bretagne ou celles
du Roussillon. Sur une estrade, le grand orchestre joue des
airs de folklore tandis qu’a I’exterieur I’immense parking
accueille 1 000 voitures et 100 cars. II ne fait pas tres chaud,
la nuit, en octobre, mais des radiants diffusent, au garde a
vous dans les allees, une chaude ambiance que les vins du
terroir rendront bientot superflue.

Le spectacle des coulisses est plus impressionnant encore.
Les cuisines du palais des Congres etant distantes de plus
de 500 metres, un convoi de camionnettes delivrent derriere
une tenture les 750 poulets rotis qu’il faut decouper a la
chaine et passer un instant sur des tables chauffantes avant
que les 300 serveurs ne penetrent a la file indienne dans
la salle. La revue de detail des habits et des gants blancs
aura precede leur entree en scene. Une autre, plus severe,
suivra le diner pour s’assurer que I’argenterie ne s’est pas
egaree dans la profondeur des poches ! Les sommeliers
rendent compte des bouchons, mais une inspection des
abords fera pourtant decouvrir a minuit de nombreuses
bouteilles de Beaujolais planquees sous les tentures...

Cependant, le ton monte dans la salle, des refrains sont
repris en choeur jusqu’a I'heure des discours. Ce soir-la, un
des ministres invites eut la maladresse de declarer que les
agriculteurs frangais avaient quelques raisons de choisir
les tracteurs allemands, plus robustes et plus economiques !
Ce fut un beau chahut de reunion publique et M. Lefaucheux
fut force de rappeler a I’auditoire que la bienseance exige
qu’on « n'engueule » pas ses hotes I Je ne pense pas qu'au
fond de lui il ait ete si mecontent de cette conduite de
Grenoble qui repondait a ses objectifs. Mais on ne renou-
vela pas I’experience d'une manifestation aussi nombreuse,
s’achevant sur le spectacle pittoresque de 3 000 convives
hilares, alignes le long des batiments de la Foire, les w.c.
de fortune n’ayant pas une capacite suffisante pour accueil-
lir tout ce monde, a I’issue d’un banquet bien arrose.
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Les banquets ne beneficient pas toujours de cette « chaleur
traditionnelle » qu’on leur prete habituellement... Je me sou-
viens notamment d'un dejeuner officiel qui rassemblait la
haute direction au grand complet et qui se deroula dans un
silence de mort.

Pour lancer la « Fregate », il fallait un marin. On s’avisa
qu’un descendant du baron Surcouf habitait pres de Saint-
Malo et qu'il serait peut-etre flatte de se voir livrer la pre-
miere « Fregate ». M. Griveau, notre concessionnaire de
Saint-Malo, ayant obtenu son accord, toute I’operation publi-
citaire fut montee sur ce theme : edition d’estampes d'epo-
que, exposition de marine du premier Empire aux Champs-
£lysees, appariteurs habilles en corsaires pour la remise de
la voiture au baron Surcouf en presence de la presse et
des actualites cinematographiques, diner chez Laperouse
comme il se doit... Un peu reticent au debut devant les
flashes et les projecteurs, notre victime se prit bientot au
jeu : gonfle de cette soudaine celebrite, il aurait dit tout ce
qu’on voulait... Mais le clou de la manifestation fut le retour
en Bretagne en grande pompe, accompagne d’une armada
de « Fregate » toutes neuves ou avaient pris place les
journalistes. Nouvelles photos sur le port devant la statue
du grand ancetre sabre au clair, face au large et a
I’Angleterre... Vint enfin le grand diner auquel assistaient
les autorites locales. Un poete du cru, en costume de barde
breton, dit des vers, le maire celebra Surcouf et la vieille
cite corsaire. Bref, I’ambiance etait telle, qu’avec discretion
le directeur regional de la Regie Renault crut bon de s’abs-
tenir d'ajouter un nouveau discours a tous ceux qu'on
avait entendus depuis 2 jours. C’est alors que Le Rouzic,
qui « couvrait » le reportage pour la radio, se leva au dessert
en declarant a peu pres : « Monsieur le Baron, vous atten-
dez un mot de remerciement de Renault. Puisque Renault
se tait je me dois, au nom de la Bretagne, de vous dire tout
I’honneur que vous nous faites... ». Son improvisation,
alimentee de nombreux toasts, dura 20 minutes dans I'hilarite
generale sans que Ton sut, Surcouf tout le premier, s’il se
moquait du monde ou s’il etait sincere. Jamais on n'entendit
meilleure replique au canular celebre des « Copains » de
Jules Romains... Les lampions s’eteignirent fort tard dans la
nuit, Surcouf rejoignit sa Malouiniere, la tete gonflee de
souvenirs et... la Regie Renault adressa le lendemain la
facture de la « Fregate » au concessionnaire, estimant qu’il
etait largement retribue par cette publicite gratuite !

Doit-on ajouter que, peu de temps apres, Surcouf regut la
visite de I’agent d’une marque concurrents lui offrant de
reprendre la voiture a son prix, a seule fin sans doute de
laisser entendre qu’il n’en etait pas satisfait. Mais Surcouf
fut assez honnete pour refuser hautement, bien qu’il n’ait
pas encore regu le siege couchette annonce sur le cata-
logue et qui avait emporte sa decision... mais que la Regie
ne fabriquait pas encore !

Doit-on ajouter en outre que « notre baron » n’etait peut-etre
pas le bon, car Renault regut par la suite des lettres vehe-
mentes d'un autre Surcouf, demontrant qu’il etait le seul
heritier du titre, le grand Surcouf n’ayant eu, en tout etat
de cause, que des filles !.. II est vrai que ce dernier n'habi-
tait pas Saint-Malo, ce qui n'aurait pas fait notre affaire.

C’etait a I’occasion des 24 Heures du Mans, vers 19. ..
L’annee precedente, des pilotes amateurs, engages a titre
individuel, sans le soutien de la marque, avaient failli rem-
porter leur categorie dans les petites cylindrees. Ce que
voyant, M. Lefaucheux avait decide qu’une equipe officielle
participerait a la prochaine epreuve et que Renault serait
vainqueur, cela ne faisait de doute pour personne. Tout fut
done mis en oeuvre, les voitures fignolees, les meilleurs
pilotes selectionnes... et tout I'etat-major convie a passer
la nuit dans les stands, chronometre a la main.

Las, au bout d’une heure, la premiere voiture abandonnait
et de bonnes raisons techniques etaient aussitot donnees
aux journalistes de la tribune de presse. La seconde voiture
s’arretait a son tour et I'enervement gagnait les techniciens,
cependant que le speaker etait prie d’annoncer au micro
qu’il s’agissait d’un incident fortuit. La nuit commengait a
tomber sur le circuit lorsque les deux dernieres voitures, sans
doute trop poussees, disparaissaient elles aussi discrete-
ment de la course. Dans la consternation generale et pour
esquiver les condoleances des petits concurrents ravis, les
directeurs presents avec leurs epouses s’appretaient a
regagner Paris sans tambour ni trompette, lorsque le patron
fit savoir que rien n'etait change au programme du lende-
main et que le diner prevu apres la course aurait lieu quand
meme.

C’est ainsi que tout le monde se retrouva dans un chateau
des environs et que, dans I’ordre protocolaire d’un plan de
table minutieusement combine, on ecouta le discours de
M. Lefaucheux declarant que la preparation des prochaines
24 Heures commencerait des le lendemain et que, cette
fois, on gagnerait.

Sur ce, on attaqua les hors-d’oeuvre en s’efforgant de trou-
ver avec ses voisins des sujets de conversation anodins.
Maintes fois, au cours du repas, un ange passa dans la salle
a manger et, des le cafe, on entendit des moteurs mis en
marche discretement sur le parking jusqu'au moment ou,
chaque invite pretextant un retour difficile par les routes
encombrees, il ne resta plus au chateau que les malheureux
responsables qui ne pouvaient plier bagage aussi rapi-
dement.

Et personne, le lendemain, ne parla a I’usine du joyeux
banquet du Mans.
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defends devant les copains » - « Bien sur , je la defends, mais
je n'en pense pas moins » - « Mais enfin, pourquoi ? Tu sais
que nous depassons tout le monde sur la route » - « Oh I
non, pas tout le monde : dimanche dernier , une « DS » nous
a doubles-.. » Que dire pour le faire changer d’opinion
puisque, de toutes fagons, 1’avis de ses camarades avait plus
d’importance que son experience personnels ?

C'etait justement le probleme que nous avions a resoudre.
Sans les ricanements souleves dans le public par ce petit
film nous aurions sans doute continue a nous battre en vain
pour les performances (bien reelles) de la « Fregate ». On
voulut bien admettre, apres cette enquete, qu’on ne pouvait
desormais que s'incliner devant une reputation bien etablie
et qu’il fallait faire valoir aux peres de famille que la
« Fregate » etait la plus sure des grandes routieres, ce qu’ils
etaient prets a admettre, sans pour autant s’en montrer
flattes dans leur vanite de bons conducteurs.
C’est ainsi que, lorsqu’on decida d’arreter la fabrication de
la « Fregate », bien des gens la regretterent, avouant alors,
mais alors seulement, que c’etait au fond une excellente
berline, robuste et confortable. Elle avait bien paye ses
insuffisances du debut et I’entetement que nous avions mis
a refuter des motivations contraires.

Je fus, pendant un temps, un fervent disciple du docteur
Dichter qui, le premier, appliqua les methodes de la psy-
chanalyse au domaine commercial. Je pretendais, entre
autre, que les consommateurs sont parfois inhibes (le mot
n’est pas trop fort) par des barrieres psychologies dif-
ficiles a franchir et qu’on perd son temps a lutter contre
de telles resistances. II est preferable d’aller dans le sens
des prejuges pour essayer de les refuter par la bande. J’en
eus la preuve, un jour, a propos de la « Fregate ».

En 1957 nous avions realise quelque petits films d’entracte,
de conception tres classique, montrant la voiture en action
sur la route dans de beaux paysages de montagne, sur la
corniche de la Cote d’Azur, etc. On me rapporta, des la
premiere semaine de programmation, que les gens riaient
dans la salle aux Champs-Elysees. Le film ne comportant
aucun gag, pour en avoir le cceur net je langai, le meme soir,
tous mes collaborateurs dans les cinemas de Paris ou
passait le film. La reaction n’etait pas partout la meme mais
ce phenomene d'hilarite se declenchait, dans les quartiers
elegants, lorsqu'on voyait la « Fregate » arretee derriere un
passage a niveau, demarrer en fleche des que la barriere
etait levee. Une petite enquete effectuee parmi les spec-
tateurs a la sortie amenait des reflexions du genre : « Vous
exagerez. Vous prenez la « Fregate » pour une Mercedes I ».
Pourtant le film avait ete tourne, je le jure, sans aucun
truquage, a la vitesse normale de 16 images par seconde.
Bien sur, la direction commerciale mettait en accusation le
realisateur du film qui n'avait pas su exprimer I'argument
qu’elle tenait a faire valoir, a savoir que la « Fregate »

etait une voiture brillante, une grande routiere. Je proposai
alors de faire I’experience d’une enquete psychologique
en profondeur, sous forme d’interviews de groupe. Je n'in-
siste pas sur la technique tres simple de conversations a
batons rompus avec une vingtaine de personnes que nous
avions invites a passer la soiree au cinema sans leur reveler
I’objet de notre enquete. Tres vite, les gens en arrivaient a
parler de la voiture plutot que du film en cause, plus ou
moins influences il est vrai par I’opinion des leaders qui
se revelent toujours dans un groupe. La conclusion de
ces propos fut, sans conteste, que nous avions voulu trop
prouver et pris, par consequent, une position defensive
contre les critiques habituelles dont souffrait la « Fregate ».
Notre conviction de constructeurs, persuades que ces cri-
tiques n’etaient pas fondees, venait buter contre I’attitude
adoptee, une fois pour toutes, par une certaine clientele,
impermeable de ce fait a toute argumentation.
Je pretendais depuis longtemps qu’on ne peut refuter le
parti pris injuste et sectaire d’automobilistes qui n'etaient
sans doute jamais monte dans une « Fregate ». Lorsque je
questionnais mon fils de 11 ans, eleve de 6e au lycee
Janson de Sailly, il me repondit : « La Transfluide ? » Oh, tu
penses bien que tout le monde est contre... » - « Mais to/, tu
sais tout de meme que c'est une bonne voiture et tu la

II est devenu courant de confier une voiture d'essai a un
client en puissance pour la duree d'un week-end afin qu'il
puisse apprecier ses qualites en toute liberte. A I'occasion
d’un salon de I'automobile, on permet meme aux jeunes
debutants de faire un tour de circuit au volant d’une vraie
voiture. II n'en a pas toujours ete ainsi : il y a peu de
temps encore, un essai comportait un luxe de precautions,
soigneusement definies dans le manuel du vendeur et, s’il
etait interdit d’effrayer le client par une virtuosite excessive
au cours de I'essai, il etait egalement interdit de lui confier
le volant.

La « Fregate » ayant injustement souffert, pendant de nom-
breuses annees, d’une reputation de voitures aux reprises
insuffisantes, on imagina d’inviter le public a faire un essai
de cette voiture a Montlhery en compagnie des champions
de rallyes du moment. Apres un tour chronometre sur la
piste de vitesse on abordait le tres difficile circuit routier
ou la « Fregate » bien conduite, etonnait tous ses passagers
par sa tenue de route excellente dans les virages en epin-
gles a cheveux et par ses accelerations en cote.

Un matin, un homme d'un certain age se presents en decla-
rant : « Tout cela, c'est bien joli mais vos voitures d'essai
sont truquees. Moi je possede une « Fregate » qui est un
veau. Je voudrais done faire un tour avec ma propre voiture
conduite par qui vous voudrez ». Le defi etait lance.
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Frangois Landon, chef du service competitions, le releva en
demandant seulement a notre client grincheux de prendre
le temps de verifier, en sa presence, I’etat des freins et des
amortisseurs, la pression des pneus et le reglage du carbu-
rateur. Un quart d’heure apres, Landon prit lui-meme le
volant, le proprietaire a ses cotes et moi, assis a I'arriere
avec son fils pour souligner, chemin faisant, les difficultes
du circuit... Ce fut extraordinaire : Landon jonglait avec le
leviter de vitesses, faisait tourner le moteur au maximum de
sa puissance et, sans se permettre aucun derapage controle,
il sortait des virages bien en ligne, en pleine acceleration.
Notre homme, cramponne a la poignee, ne disait plus mot.
Apres un quart d’heure de ce cirque, il descendit de « sa »

voiture en avouant honnetement : « J’ai mon permis depuis
20 ans et je dois reconnaitre que je ne sais pas encore
conduire ! C’est une voiture merveilleuse. Vous m'excuserez
d’en avoir doute. Combien vaut le dernier modele ? Je vais
tout de suite vous signer un bon de commande... ».

Combien existe-t-il de jolies conductrices qui croient encore
qu’une boite de vitesses, cela sert seulement a demarrer et,
qu’une fois lance en 4e, on y reste quel que soit le profil
de la route ? Mais pourquoi, dites-moi, la boite automatique
a-t-elle tant de mal a se repandre ? C’est sans doute que
trop de conducteurs s’estiment competents a I’egal de notre
automobiliste chevronne de Montlhery.

conferencier et bon ecrivain, poursuivit par la suite une
carriere de decouvreur de terres vierges et de peuplades
ignorees. Un de ses compagnons, le jeune Berrier, partit
plus tard en... explorer le Tibesti, rapportant de belles
photos. Le mecanicien de I'equipe, le Lyonnais... fut embau-
che chez Renault et devint chef d’apres-vente.
Longtemps apres, une equipe de 4 jeunes femmes entreprit
le meme raid Terre de Feu - Alaska avec des « R 4 » mais
beneficia de I’aide active d'un reseau commercial qui s’etait
implante entre-temps en Amerique latine. Cela ne diminue
en rien le merite de ces faibles femmes qui surent se tirer
d’affaires sur les pistes impossibles du Mato Grosso, au
centre du Bresil. Leur dynamisme et leur seduction firent le
reste jusqu’apres leur retour en France ou des rivalites
entre elles firent un peu jaser les fervents supporters des
« 4 Elles ».

La reputation de Mahuzier fut un peu ternie lorsqu'on apprit
qu’il avait continue de tourner jusqu’au bout la sequence
d’un de ses porteurs noirs tombe a I’eau parmi des croco-
diles avant de lui porter secours. C’etait pourtant un
explorateur professionnel, d’une race exceptionnelle, puis-
qu’il emmenait avec lui dans ses voyages, sa femme et ses
6 enfants a qui il faisait la classe chemin faisant. Nous lui
pretames a plusieurs reprises des camionnettes tolees
1 000 kilos dont il montrait chichement le comportement
dans ses films a la stricte mesure de notre concours...

Mais I’itineraire le plus frequente a I’epoque fut sans conteste
celui d’Alger au Cap. II y avait un record a battre dans les
deux sens et nous engageames des vehicules de differents
modeles dans un rallye officiel qui prit parfois failure d'un
tour de force de depannages. Chaque matin la radio diffu-
sait les resultats de I’etape et parfois, faute de renseigne-
ments precis, je brodais des commentaires epiques que je
telephonais a I'aube au speaker de service afin que Renault
ne soit jamais oublie. Le film du rallye fut tourne en realite
au retour, dans les passages les plus durs reperes a I'aller.
L'etat des crues avait varie, mais on pouvait toujours trouver
d’autres rivieres a traverser en bac. Le potopoto du Congo,
le sable du Sahara, la tole ondulee du Niger... tout fut utilise
pour dramatiser le parcours avant I’arrivee triomphale de
notre caravane. au grand complet a Capetown, la seule vue
veritablement tournee pendant le rallye. Nous avions pris la
precaution d’offrir une place a bord d'une voiture a un
excellent journaliste, Bucchianeri, dont la plume exaltee et
coloree fit merveille dans le recit de nos aventures.

L’annee suivante, voulant reprendre le record une nouvelle
fois, nous corsames la chose en partant de I’extreme nord
de la Norvege afin de baptiser le raid « du Cap Nord au
Cap de Bonne Esperance », ajoutant ainsi aux difficultes
africaines les rigueurs de la neige et du froid. Ce fut une
organisation tres lourde, couronnee elle aussi d’un plein
succes, mais les temps avaient changes et il en fallait plus
desormais pour etonner les gens !

Je suis tout de meme trop jeune pour avoir vecu, autrement
qu’en spectateur, les grands raids de I’epoque heroique :
Croisiere Noire, Croisiere Jaune, Paris-Addis-Abeba, Paris-
Tombouctou et naissance de la Transsaharienne. Ces expe-
ditions etaient effectuees avec des vehicules a chenilles ou
a 6 roues, specialement congus. Plus tard, ce sont des
vehicules de serie dont on pretendit prouver la robustesse
en les langant, sans grande preparation, sur les pistes des
nouveaux continents. II faut avouer d’ailleurs que, le plus
souvent, I’initiative et tous les risques en revenaient a des
aventuriers ayant bien de la peine a rassembler les concours
necessaires et que les constructeurs aidaient a peine de
leurs conseils s’ils ne les decourageaient pas totalement.
Au retour, par contre, nous etions trop heureux d’exploiter
a des fins publicitaires les recits et les films des voyageurs
en leur accordant quelques subsides et en les faisant
connaitre du grand public. Les explorateurs furent ainsi tres
a la mode pendant quelques annees, le circuit de confe-
rences « Connaissance du Monde » leur permettant de
couvrir leurs frais et de preparer une nouvelle expedition.

Six jeunes scouts qui avaient deja descendu en canoe le
Mississipi, comme le pere Marquette au 18e siecle, entrepri-
rent le raid Terre de Feu - Alaska en utilisant nos robustes
« Colorales ». Le chef de I’expedition, Jean Raspail, excellent Paul GR£MONT
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ACTION DE RESISTANCE
DC CJROCPE O.C.M.

DES CSINES RENAULT
AC COCRS DE L’OCCCPATION

PRESENTATION Des le depart I’O.C.M. est un mouvement de cadres aussi
bien civils que militaires qui recrute dans la haute bour-
geoisie des industriels, des grands commis et des officiers
que la politique de collaboration avec I’ennemi a eloignes
de Vichy.
Au cours de I'annee 1941, nombreuses sont les adhesions
qui viennent de tous les horizons politiques, administratifs,
industriels, sociaux.
Hommes de droite :

— le colonel Heurteaux, as de la guerre de 1914-18, le
lieutenant-colonel Alfred Touny (alias Langlois), administra-
teur de societes, sorti major de Saint-Cyr en 1906 - Croix
de Feu, puis cagoulard, chef du 2e bureau de la IVe armee
en 1939 ;

— Louis Rouzee, ingenieur des Arts et Metiers, industriel
a Paris, ancien des Jeunesses patriotes et des Croix de
Feu - President des anciens de Saumur ;

— Andre Postel-Vinay, polytechnicien (5e bureau) qui a la
liaison avec Londres par un major canadien, qui a choisi
comme pseudonyms « Ma cherie », etabli a Marseille oil
il s’occupe d’embarquer pour i’Angleterre les evades ;

— Roland Farjon (alias Gallois) de la firme Baignol et
Farjon, qui a appartenu aux troupes de choc du Parti Social
Frangais, libere en juin 1941 sur une liste de Vichy.

Le document qu’on va lire est le compte rendu de I'activite
de la section O.C.M. des usines Renault, etabli au lendemain
de la liberation, le 15 novembre 1944.

Qu’etait I'O.C.M. (Organisation Civile et Militaire) ?

Un des principaux reseaux de la resistance, membre du
conseil national de la resistance. Resumons rapidement
son histoire.
Peu apres la signature de I’armistice de juin 1940, de nom-
breux opposants a la politique d’abandon du gouvernement
de Vichy se rapprocherent, le plus souvent dans le cadre
de leur profession, ou de leurs associations d'avant-guerre ;
les etudiants dans le groupe « Maintenir », les officiers de
cavalerie dans I’association des anciens de Saumur presidee
par Louis Rouzee depuis sa creation en 1934, les officiers
des services de renseignements, les journalistes autour de
Claude Bellanger, les hauts fonctionnaires autour de
Maxime Block Mascart, vice-president de la confederation
des travailleurs intellectuels.
En mars 1941, Maxime Block Mascart et le capitaine Arthuys
choisissent le titre d'Organisation Civile et Militaire (O.C.M.)
pour caracteriser le mouvement de resistance de la zone
occupee qui s’est constitue autour d'eux, surtout par rela-
tions personnelles.
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agent de Marcel Girard qui de Caen dirige le reseau O.C.M.
qui couvre la cote normande de Cherbourg au Havre,
Duchez, peintre en batiment, derobe dans le bureau de
I’organisation « TODT » la carte (3,00 x 0,70 metres) de ce
que sera le mur de I’Atlantique de Deauville au Cotentin et
le colonel Remy I'emportera a Londres dans ses bagages.
A son retour en France, a I'automne de 1942, Remy 6crira
« Les foriels que j'ai remis a Touny ont ete bien employes -
son O.C.M. se montre tres vite active » ( 2).
Le recrutement apres les catastrophes de decembre 1941
a repris activement au sommet de la pyramide sociale et
sous I’impulsion de L. Rouzee parmi les officiers de reserve.
En avril 1942, Jacques Piette (alias colonel Personne) rentre
au bureau d’« O.C.M. Centurie » et se specialise dans les
renseignements economiques.
En juin 1942, publication du premier cahier de I’O.C.M. qui
traite de I’organisation politique de la France apres sa
liberation. « La resistance n'est pas communiste, mais elie
refuse de faire de I'anticommuniste une base d'union et
d'action » (3). On y trouve I'ebauche d’une constitution d’un
regime presidentiel (un president elu au suffrage universel)
avec une forte organisation regionale comportant, 19 regions.
En juillet 1942, creation de I'O.C.M. Pas-de-Calais, autour
d’elements resistants d’Arras : Lucien Delassus, cheminot
qui distribuait la « Voix du Nord » imprimee a Lille, de Guy
Mollet (alias Laboule), professeur, et de Pierre Baudel,
secretaire national du syndicat des instituteurs.
En septembre 1942, au moment ou le gouvernement Laval
declenche les deportations d’ouvriers en Allemagne (S.T.O.),
se cree I’O.C.M.J. (jeunes) sous I’impulsion de Charles
Verny (passeur d’hommes et recuperateur d’armes) qui
organisera la resistance a la deportation en fournissant des
retraites en province, des fausses cartes d’identite et d'ali-
mentation a ceux qui refusent d’obeir aux ordres de Vichy.
Fin 1942, Pierre Lefaucheux amene Aime Lepercq (alias
commandant Landry), ingenieur des Mines, jusqu’en 1938,
directeur pour le groupe Schneider des usines Skoda en
Tchecoslovaquie, qui preside le comite d’organisation des
houilleres.
Georges Izard presente a J.-H. Simon, le docteur Jacques
Richier (alias Duroc), chirurgien oto-rhino a I'hopital
Boucicaut, qui travaillait dans le reseau « Jade-Fitzroy »

(emission le dimanche).
Des le debut de 1943, parallelement au travail d’etudes et de
recherches sur la future societe frangaise, et a la quete et
transmission des renseignements vers Londres et Alger,
I’organisation pour I’action combattante se poursuit et s’ac-
celere, dans le but de preparer le combat sur les arrieres
de I’ennemi lors du debarquement des armees alliees.
Pierre Lefaucheux organise militairement le 7e arrondis-
sement de Paris.

Hommes de gauche :

— Jean Henri Simon (alias Sermoy), avocat au conseil
d’Etat et a la Cour de cassation, radical-socialiste ;

— Jacques Rebeyrol (alias Robin), avocat, socialiste S.F.I.O.,
amene Georges Izard, avocat, depute socialiste de Meurthe-
et-Moselle ;

— Marcel Berthelot (alias Lavoisier), professeur agrege
d’allemand, ancien attache a I’ambassade de France &
Berlin.
En decembre 1941, Andre Postel-Vinay, presente au colonel
Touny, qui preside I'organisation Pierre Lefaucheux (alias
Gildas), ingenieur E.C.P., secretaire general de la compagnie
des Fours et son epouse Marie-Helene Postel-Vinay.
L'annee 1941 a ete bonne pour le recrutement en hommes
de qualite, mais elle a ete lourde en arrestations : Heurteaux
en mars, Arthuys en decembre 1941 (deporte, mort &
Hintzert en septembre 1943), Postel-Vinay, le 13 decem-
bre 1941.
Fin 1941, Block Mascart prenait contact avec Ribiere et
Cacailles de Libe-Nord. L'organisation de la resistance en
zone occupee s’elargissait.
De mime, debut 1942, le colonel Touny rencontrait le
general Cochet du groupe « COMBAT » a Chamaileres.
La liaison s’etendait a la zone non occupee.
Le debut de l'annee voit I’arrivee a I’O.C.M. de Andre
Boulloche, recrute par Andre Postel-Vinay, qui amene avec
lui Pierre Pene (alias colonel Perico) et son collegue
Bertin, tous ingenieurs des Ponts et Chaussees du depar-
tement de I’Aisne et Michel Pasteau qui avait dirige le
chemin de fer franco-ethiopien.

Au printemps de 1942, I'O.C.M. comprend :

- un groupe d’etudes qui sous I’egide de Block Mascart
travaille sur l'organisation de la France apres la liberation,
sur les plans politique, economique et social ;

- un reseau de renseignements dont les sources nom-
breuses tres diversifies et bien informees apportent une
masse de renseignements qui, malheureusement, peuvent
difficilement passer de I’autre cote de la Manche - les
liaisons ayant ete successivement coupees :

- par I’arrestation de Heurteaux qui passait par des compli-
cites a Vichy ;

- par la mutation en Afrique du Nord du commandant Baril
du 2e bureau de I’etat-major ;

- par I’arrestation de Postel-Vinay (la liaison par « Ma
cherie » demandait plusieurs semaines).
Restait celle :

- par Claude Bellanger, trap sporadique pour la masse de
documents a transmettre.

Fort heureusement, en avril 1942, une rencontre est orga-
nisee par Berthelot par I’intermediaire de Pierre Brossolette
(alias Pedro), normalien, redacteur avant 1939 de politique
etrangere du « Populaire » (1) - entre le colonel Remy
(Gilbert Renault) qui anime le reseau « Confrerie Notre-
Dame » (C.N.D.) et le colonel Touny - les deux hommes
decident de collaborer, en creant le reseau de renseigne-
ments « O.C.M. - Centurie » qui acheminera ses informations
par C.N.D. Par un heureux hasard, au meme moment, un

(1) « On l’appelait Pierre Brossolette » Editions Albin Michel - 1976 ).
(2) « MSmoires d’un agent secret de la France libre » var le colonel

R6my (Edition France-Emvire).
(3) Notes sur VO.CM. var A. Calmette (Presses universitaAres de

France - 1961).
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En mars 1943, le colonel Passy (Devawrin), chef du B.C.R.A.
a Londres, vient en France inspecter les reseaux. II visite,
en compagnie de Farjon, la region A, (Nord) et ecrit < 4)

« Je rentrai a Paris, avec la certitude qu' il suffirait de quel-
ques semaines d'effort pour que la region A fut prete a
accomplir toutes les taches que nous pourrions lui deman-
der, meme si I’armee secrete dans cette region devait etre
reduite aux seules forces de I’O.C.M.

Le 12 janvier 1944, Andre Boulloche, de retour en France
apres un bref passage a Londres, est arrete et blesse en
cours de sa tentative de fuite.
Le 25 fevrier 1944, c’est I’arrestation de A. Lepercq, A. Touny
et L. Rouzee. A ce moment, le commandement des F.F.I.
de la region parisienne etait compose de Pene, Rol (Tanguy),
liaison avec les F.T.P., colonel de Marguerite, avec comme
chefs de subdivision P. Lefaucheux, A. Lepercq et
A. Boulloche.

En avril 1943, A. Lepercq entre au comite directeur de
I'O.C.M. qui compte 11 membres. Jacques Piette remplace A. Lepercq a la presidence du

comite parisien de liberation et a la direction des affaires
militaires de I'O.C.M.En juin 1943, le colonel Touny evalue les effectifs de I’armee

O.C.M. a 32 000 hommes ; dans le Nivernais : 2 000 hommes
prets a se battre, commandes par Napo, dans la region
parisienne : 2 300 dans la Seine, plus 200 dans les usines
d’automobiles, 400 en Seine-et-Oise, 300 en Seine-et-
Marne, 1 000 dans I'Oise, grossis des ouvriers qui ont pris
le maquis, Londres en enregistre plus de 65 000 sous le
drapeau O.C.M. a I’automne.

En mai 1943, publication du 3e cahier de I’O.C.M. qui traite
des reformes economiques et sociales.

A. Lepercq et J. Piette ont collabore aux considerations
generales.

En mars 1944, 8 sur 12 des membres du comite directeur
sont dans les mains de la gestapo.
Le 4 avril 1944, c’est le tour du docteur Richier, de J.-H.
Simon et de Pene.

Le 5 avril 1944, P. Lefaucheux est nomme chef des F.F.I de
la region parisienne en remplacement de Pene.
Le 3 juin a 15 heures, il est arrete au poste de comman-
dement du 86, rue Lecourbe avec les neuf chefs presents
a la reunion, il sera deporte a Buchenwald debut aout, et
libere en septembre par un coup de bluff de son epouse
Marie-Helene < 7).

P. Lefaucheux et A. Deschamp au chapitre sur la production
industrielle. Le colonel Lesage (alias Lucien) lui succede mais s’eloigne

de Paris, et le colonel Rol Tanguy des F.T.P. prend la suite.
C’est lui qui commandera des F.F.I. parisiens au moment
de la liberation de la capitale.

Pendant toute la periode de liberation de la France, les
troupes armees de I’O.C.M. ont participe aux combats sur
les arrieres de I’ennemi, dans toutes les regions et parti-
culierement en Normandie, en Bretagne et dans le Centre.

Aime Lepercq, Louis Rouzee sont liberes le 17 aout de
Fresnes par I'ouverture des portes suite aux negociations
du consul de Suede Nording. Aime Lepercq passe chez lui,
et prend a I’hotel de ville de Paris la tete des insurges
encercles. II sera le premier ministre des finances du gou-
vernement provisoire nomme par le general de Gaulle.
Apres la liberation de Paris, le « Parisien Libere », qui prend
la suite du « Petit Parisien » interdit pour sa collaboration
avec I’ennemi, est mis a la disposition de I'O.C.M. La
direction en est confiee a Claude Bellanger, membre de
I’O.C.M. depuis 1941.

L’organisation sera celle d'un regime socialiste, dirigiste,
planiste, contractuel. Ce cahier donne I’ebauche des statuts
d’un nouveau type de societe appele a faire collaborer a la
gestion avec le capital, le personnel et les representants
des clients. C’est de ce statut dont sortira en janvier 1945
le statut de la Regie Nationale des Usines Renault (5).

Au debut de cette annee 1943, dans le meme but de prepa-
ration de I’avenir, le general de Gaulle avait cree, en France
occupee, le Comite General d’Etudes (C.G.E.) auquel parti-
cipant A. Parodi, R. Lacoste, P. Bastide, F. de Menthon,
P.-H. Teitgen, Courtin et Pierre Lefaucheux.

Fin septembre 1943, A. Lepercq devenait president du
comite parisien de liberation, et etait publie le cahier de
I’O.C.M. n° 4, qui abordait la politique exterieure de la
France en preconisant la constitution d’une federation de
I’Europe de I'Ouest.

L'O.C.M. n'a pas de journal clandestin. Elle diffuse dans son
reseau « Resistance » du docteur Renet (alias Jacques
Destree fondateur du reseau « Valmy », « L' Avenir » (16
numeros du 15 aout 1943 a la liberation) et « I'Effort » -
2 numeros en 1944.

Le 26 juin 1945, sur le plan politique, I’O.C.M. cree I’Union
Democratique et Socialiste de la Resistance (U.D.S.R.)
dont le comite directeur etait compose de G. Izard, J. Piette,
Rebeyrol. Ce parti enlevait 27 sieges a I'assemblee consti-
tuante elue le 21 octobre 1945.

Fin 1943, P. Lefaucheux entre au comite directeur de
I’O.C.M. Fernand PICARD

Avec le debut de I'annee 1944, commencent les arrestations
massives. La gestapo a ete mise en possession des listes
d’adherents de la region du Nord, puis de I'organisation
centrale, (175 noms). Les soupgons les plus graves se
portent sur Roland Farjon, arrete le 23 octobre 1943 puis
libere par les Allemands, et qui assistent a certains inter-
rogatoires < 6). II se serait suicide le 25 juillet 1945, pour
echapper au chatiment.

(4) « Missions secretes en France * par le colonel Passy (Editions
Plan ).

(5) « L'6pop6e de Renault » par F. Picard (Editions Albin Michel -
1976 ).

(6) « La longue traque * par Gilles Perrault (Editions Jean-Claude
Lattes - 1975 ).

(7) « De Renault Frferes. A. Renault R6gie Nationale » - Num&ro U.
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Cette propagande frangaise fut souvent ardente et entraina
des discussions violentes. De vieilles amities et sympathies
d'avant-guerre y succomberent.

INTRODUCTION

C’est une tache difficile que d’ecrire I'histoire de la Resis-
tance dans un milieu aussi complexe et aussi vaste que les
usines Renault. Par securite, les principaux acteurs n'ont
pu conserver aucun document susceptible d’apporter les
precisions necessaires a un expose rigoureux. II nous
faudra done uniquement nous baser sur les souvenirs et
les temoignages de nos membres.

Ces temoignages ont ete faits sous la foi du serment. Nous
connaissons les hommes pour les avoir apprecies dans les
moments difficiles et nous pensons pouvoir leur faire
confiance.

Debut 1941 vint la phase de I’organisation. Les sympathies
nees d’une identite de vues et d’une communaute d'espoirs
se resserrerent. Plusieurs petits groupes se constituerent
pour organiser Taction de resistance. Ces petits groupes,
autonomes, au hasard de leurs relations exterieures, prirent
contact avec des elements resistants Iocaux et s'affilierent
a eux. Nous ne nous occupons ici que de ceux qui se
trouverent rattaches a I'Organisation Civile et Militaire, soit
par le capitaine Duval, soit par le lieutenant Motte, soit par
le capitaine Nevers.

Suivant scrupuleusement la loi imperieuse de la clandes-
tine que la securite imposait, ils poursuivirent pendant
quatre ans leurs taches paralleles sans chercher a prendre
plus de contact avec leurs voisins que la necessite n'obli-
geait. Entre agents d’execution poursuivant une meme
tache, des rapports s’etablirent, mais disciplines, aucun
n’essaya de remonter la filliere, tenant a conserver intact
en cas d’alerte, le maximum de I’organisation.

Nous chercherons d’ailleurs le plus souvent possible a
recouper les depositions pour leur donner une valeur
indiscutable.
Enfin, si aucun des membres de notre groupe des usines
Renault n’est reste dans les mains de la gestapo, il nous
faut songer a ceux de I’exterieur avec qui nous etions en
liaison, actuellement deportes en Allemagne. Nous les
nommerons simplement par leur pseudonyme ou leur matri-
cule. Les hostilites terminees, nous pourrons, dans un additif
a ce travail, preciser leur identite.
L'action aux usines Renault n'a eu, a aucun moment, le
caractere d’un combat violent. Elle fut toujours une resis-
tance passive, un sabotage perpetuel, une lutte sourde mais
continue menee avec une volonte farouche sans repit ni
defaillance.
Nous examinerons d’abord quelle etait I’origine du groupe
O.C.M. des usines ; comment il s’est constitue au cours
des quatre annees d'Occupation suivant la pente des sym-
pathies personnelles. Puis nous etudierons quelle fut son
action. Nous ne pourrons qu’en retracer les grandes lignes,
la decrire en detail demanderait un volume. Nous n’insiste-
rons pas sur l'action personnelle de tel ou tel d’entre nous.
Le resultat seul compte. Notre resistance fut un travail
d’equipe qui nous engageait tous. Enfin, nous relaterons
les difficultes que nous avons eprouvees au contact des
300 agents de la gestapo qui nous epiaient et les arresta-
tions qui en resulterent.

Peu de temps avant I’insurrection, ces divers groupes se
fondirent en un groupe unique O.C.M. qui aborda avec
discipline les epreuves finales.

Pour les raisons enoncees ci-dessus, nous trouverons trois
groupes distincts par leur position dans la hierarchie de
I’usine :

1° un rassemblant les elements resistants des cadres supe-
rieurs des usines ;

2° un groupant des agents de maitrise et de fabrication ;

3° un groupant surtout des ouvriers et employes.

Tous trois s’employerent avec une ardeur egale a la tache
commune et obtinrent dans I’execution de leur mission
d’importants resultats.

1° le groupe des chefs de service comprenait a I'origine :
Astolfi, de Longcamp, Picard, Riolfo, qui se reunirent, a
partir du printemps de 1941, a intervalles reguliers dans le
bureau d’Astolfi, chef du departement moteurs. Presque de
suite vinrent s'y joindre : Courtes, ingenieur au service
moteurs, Lhomme, agent de maitrise, Leroux chef de fabri-
cation des moteurs Diesel.

Organisation du groupe O.C.M.

Des I’automne de 1940, un certain nombre d’entre nous qui
n’avaient pas accepte la defaite et I’armistice de la trahison,
prirent contact pour echanger leurs vues et constituer
I’embryon d’une organisation de resistance. II est difficile
de preciser ce que fut leur action pendant I’hiver 1940/1941.
Ils ne purent que lutter par la parole - malgre tous les
dangers que cela comportait - contre faction dissolvante
de tous ceux qui voyaient en Petain le sauveur de la Patrie
et se faisaient les propagandistes de la collaboration.

Nous devions nous contenter de rapporter, le plus fidele-
ment possible, au cours des conversations avec nos colle-
gues, les nouvelles qu’apportait chaque soir la radio de
Londres, et de faire I’eloge de faction du general de Gaulle
et de la France libre.

En avril 1941, par f intermediate de Wintenberger (O.C.M. -
XVIe), Picard etait mis en rapport avec Felix, agent de ren-
seignements de [ ’Intelligence Service dans la region pari-
sienne. Les 3 pilotes du groupe Caudron-Renault : Delmotte,
Fouquet, Clement ayant manifeste a Picard leur volonte de
passer en Angleterre, furent mis en contact avec Felix qui
leur conseilla de demeurer en France et de lui transmettre
des renseignements sur I’activite industrielle.

Dans I’intervalle, Astolfi etait entre en contact avec Duval,
vice-president du groupe O.C.M. de Boulogne-Billancourt,
ce qui assurait la liaison avec un groupe organise de resis-
tance, d’ou nous pourrions par la suite recevoir des mots
d’ordre et peut-etre des armes.
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De son cote, fin 1941, de Longcamp prenait contact avec
« Thomine » qui appartenait a « Brandy-Nord », organisation
qui s'occupait de faciliter le passage en Angleterre de
specialistes de I’aviation et de la marine.

3° Bozzalla, agent de maitrise, eut une action parallele a
celle de Cassagnes. II travailla a partir de la fin 1940 a
former une equipe qui se proposait d'accomplir la meme
tache. Elle fut composee des chefs de secteur dont les
noms suivent : Baury, Bourrely, Bonhomme, Chirat, Clausse,
Clees, Delettre, Duchez, Hanauer, Lhomme, Pauch, Pollet,
Ratier, Sangon.

Debut 1942, Dupuich, chef du service des renseignements
techniques aux usines, rentra de zone libre ou il avait ete
charge, en liaison avec I'etat-major frangais, de dissimuler
les vehicules de I'armee frangaise. II entra en rapport avec
Wintenberger et amena avec lui Perrin, chef du service
des marches.

II se tenait, par ailleurs, en contact avec :

— Raynaud, chef du service decolletage qui, sans prendre
une part active, I'aida dans I'execution de sa mission ;

— Mesdames Morel et Touche ;

— Imbernotte, gardien, qui laissait entrer librement dans
I’usine.

Dupuich etait, de son cote, en liaison avec « Duroc »

(O.C.M. - XVIe) qui abritait chez lui « Sermoy », membre du
comite directeur de I'O.C.M.

II y eut entre Dupuich, Perrin, Picard, Wintenberger, quel-
ques reunions au cours desquelles Taction a I'interieur des
usines fut examinee. II paraissait indispensable de se pro-
curer d’abord des armes pour pouvoir constituer un groupe
de choc. C’etait la question la plus difficile a resoudre.

Bozzalla etait a I'exterieur en rapport avec le capitaine
Nevers (O.C.M.) qu'il rencontrait couramment deux fois par
semaines et qui le mit en rapport avec Felix et Jean Berliet.
Les renseignements et documents furent transmis par le
capitaine Nevers et par Hyacinthe.

Quand Bozzalla fut arrete le 1 ®r avril 1944, il fut remplace
comme chef de groupe par Bonhomme, contremaitre, qui au
moment de I'insurrection prit le commandement des F.F.I.
de Boulogne-Billancourt.

A la meme epoque, Picard etait entre en liaison avec un
de ses amis du Nord, immatricule « 7 575 » dans une organi-
sation parfaitement au point, en rapport avec I’etat-major
de la France combattante, ce qui fournissait une possibility
de plus d’acheminer les renseignements aux Allies.

En novembre 1943, le chef pilote Delmotte entrait, comme
agent de renseignements, au Bureau Central des Rensei-
gnements Allies (B.C.R.A. reseau Massena), ou il etait
inscrit sous le pseudonyme « Gastounet » et le matricule
« RJ. 7 202 ». II etait en liaison a I’usine pour cette tache
avec Picard et Riolfo qui lui apporterent de nombreux
documents entre mars et aout 1944.

Appuyee sur ces differents elements, notre organisation de
resistance agit au maximum jusqu’a la liberation. Avant
I’insurrection les differents noyaux O.C.M. de I’usine se
reunirent et formerent le groupe O.C.M. dont on trouvera
plus loin la composition.

Travail accompli par la section O.C.M. au
cours de (’occupation

2° Parallelement, depuis decembre 1940, des elements
isoles se groupaient autour de Cassagnes. II s’agissait de :
Sangon (agent technique au chronometrage), Polet (contre-
maitre) qui avait milite depuis 1940 dans un groupe de
resistance preside par Pierre Grenier, chef de service a
la mairie de Boulogne-Billancourt, fusille par les Allemands
en mars 1942 et avait fait passer de nombreux prisonniers
evades en zone libre. II venait a I’O.C.M. apres la destruc-
tion totale de I'organisation dont il faisait partie, lui seul
ayant reussi a echapper aux griffes de la gestapo.

Cutard (agent de production), Dick (ajusteur) qui groupaient
pour leur service en cloison etanche plus de 160 agents
de renseignements dont : Cardinal (dessinateur au bureau
d’etudes outillage), Clees (ajusteur), Chirat (chauffeur),
Delettre (pompier), Duchez (dessinateur au bureau d'etudes
installation), Felix (chef d’equipe), Gougne (menuisier),
Gros (chef d’equipe), Monard (agent technique a la repara-
tion), Mme Clees (tireuse de bleus).

L’organisation, en dehors de Faction individuelle de ses
membres a I’exterieur des usines, se proposait comme
taches principales :

1° de renseigner les armees alliees sur I’activite des usines
et le resultat des bombardements effectues par la R.A.F.
et I'aviation americaine ;

2° de freiner au maximum la production au service de I'en-
nemi ;

3° de diminuer la qualite du materiel livre ;

4° de lutter contre les deportations d’ouvriers en Allemagne ;

5° de favoriser, par tous les moyens en son pouvoir, la
resistance au boche et a Vichy.

Cassagnes etait en rapport avec Duval, vice-president de
I'O.C.M. de Boulogne-Billancourt et le lieutenant Motte du
Service des renseignements generaux avec qui il avait des
contacts frequents. Les renseignements qu’il avait a faire
parvenir aux Allies etaient transmis par I’intermediaire de
Moron de Bougival a Flyacinthe (Pointeau) qui etait en
contact depuis avril 1942 avec Wertemer, agent de I’lntel-
ligence Service. Flyacinthe appartenait au groupe clandestin
du 2® Bureau a Paris, sous le matricule « Prove/ 202 »

(groupe dirige par M. Croland jusqu'a son arrestation, puis
par M. Pigagnol).

1° RENSEIGNEMENTS :

Les renseignements sur I’activite des usines Renault fournis
a I’etat-major allie portaient sur :

— le detail du programme de fabrication ;

— les chiffres de production en camions et en pieces deta-
chees ;

— les difficultes d'approvisionnement en matieres pre-
mieres ;
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— I’activite des filiales du Mans, de Saint-Ftienne et Saint-
Michel-de-Maurienne ;

— I'activite de Caudron-Renault ;

— I’activite des principaux fournisseurs des usines ;

— le moral du personnel.

Sangon prit 20 cliches. 18 000 epreuves furent tirees et
reparties parmi le personnel des usines qui les diffusa a
I'exterieur, ce qui permit de contrecarrer la propagande de
la presse et de la radio de Vichy qui affirmaient que, seule,
la population civile avait ete atteinte.

Des collections de ces photographies furent transmises a
Londres par « 7 575 » qui les tenait de Picard, par Michaud
(I.S.) qui les recevait de Gros et par d’autres voies que
nous n’avons pu identifier.

Tous les echelons de I’organisation y participerent, souvent
independamment les uns des autres, suivant les possibility
individuelles de transmission. Les moyens ont evidemment
varies dans le temps, les arrestations de la gestapo ayant
souvent interrompu nos liaisons avec Londres et Alger.

La gestapo, alertee par les collections qui circulaient dans
le public, fit des descentes chez les photographes de
Boulogne-Billancourt. Le commissaire de police rechercha
activement les cliches. Sangon, alerte a temps par Laurent
(atelier 307) arreta le tirage pendant un mois et mit en
securite les cliches.

Le groupe de renseignements organise par Bozzalla et
Cassagnes comprenait un grand nombre d’agents informa-
teurs repartis dans la plupart des services de I’usine :
dessinateurs, ouvriers, contremaitres, agents de fabrication,
chauffeurs, pompiers, gardiens, tireuses de bleus. II lui
parvenait ainsi une foule de renseignements dont la valeur
etait, par origine, tres variable. Bozzalla transmettait docu-
ments et informations au capitaine Nevers au cours des
visites bihebdomadaires qu’il lui rendait. Celui-ci assurait
leur transmission. Beaucoup de ces renseignements pas-
serent a Londres par Wertemer qui les recevait de
Hyacinthe.

Riolfo avait pris lui aussi des photographies qui furent
transmises a « 7 575 » qui, du Nord, avait un moyen de les
faire parvenir en Angleterre.

A la premiere tentative de passage, les photos tomberent
a la mer. De nouvelles epreuves furent envoyees par la
meme voie en mai 1942.En dehors de ce reseau d’agents de renseignements, des

informations nombreuses furent transmises par des voies
diverses. Les informateurs touchant a la direction des
usines, ces renseignements etaient precis et d’une portee
generale.

« 7 575 » etait venu specialement a Paris apres le bombar-
dement. Picard lui facilita la visite des usines afin qu'il
etablisse le rapport des degats causes.

— Wintenberger fournit a differentes reprises, d’avril 1941
a mai 1942, puis au cours de I’annee 1944, des renseigne-
ments sur la production et les programmes a Felix (Intel-
ligence Service) qui les passait directement a Londres.
Pendant I’interruption de mai 1942 - janvier 1944, ou Felix
recherche par la gestapo dut prendre la fuite, ces rensei-
gnements passerent par Rouzee (O.C.M.).

A partir de mai 1942, Flyacinthe transmit a Wertemer des
rapports tres complets - venant de Cassagnes et Bozzalla,
et qui lui furent remis par Moron, sur les travaux de deblaie-
ment et la remise en etat des ateliers.

b) Bombardement du 4 avril 1943 :

— Dupuich, de mars 1942 a octobre 1943, transmit par
I’intermediaire de « Duroc » (O.C.M. - XVIe) tous les rensei-
gnements generaux qui lui etaient demandes sur I’activite
des usines et tous les programmes de fabrication dont il
avait connaissance. II signala a « Clement » (O.C.M.) la
necessity de saboter les usines frangaises et de detruire
les usines allemandes de roulements a billes.

Apres le bombardement du 4 avril 1943, Sangon prit a
nouveau de nombreuses photographies des degats. Ces
documents furent diffuses au nombre de 32 000. Ils furent
transmis a Londres par les memes voies et par Dupuich.

« 7 575 » fit a nouveau un voyage a Paris et remporta des
renseignements precis sur les effets du bombardement.

— Picard transmit de janvier 1942 a mai 1943 a chacun
des voyages a Paris de « 7 575 », tous les documents et
renseignements qu’il pouvait se procurer. L’arrestation de
« 7 575 » interrompit cette liaison mais, a partir de mars 1944,
une nouvelle fut etablie, beaucoup plus frequente, par I’in-
termediaire de Delmotte du B.C.R.A.

Wintenberger, de son cote, avait fait parvenir a I’etat-major
allie, par I’intermediaire de I’O.C.M. des reductions photo-
graphiques du plan des points de chute dans les usines et
dans Boulogne-Billancourt. Les memes plans furent transmis
par Hyacinthe qui les avait regus de Bilquey.

Peu apres, un message venant de Cassagnes fut transmis
par I’intermediaire de Wertemer. Ce message demandait
a I’etat-major des forces alliees de renoncer aux raids,
I’usine etant gravement touchee et la population ayant
cruellement souffert.

Les bombardements de 1942 et 1943 donnerent lieu a un
travail tres precis d’information qui prit, comme le precedent,
une forme individuelle.

a) Bombardement du 3 mars 1942 :

Afin d’dviter le retour de tels bombardements, il fut envisage
d'arreter toute I'activite de I’usine en sabotant les deux
centrales et le poste de jonction avec la centrale de
Gennevilliers. Nous reviendrons sur cette partie de notre
action dans le chapitre « Sabotage ».

Apres le bombardement du 3 mars 1942, toutes les voies
enumerees ci-dessus furent utilisees pour transmettre a
I’etat-major de Londres les renseignements les plus precis
sur I’efficacite du bombardement, I’ampleur des degats
causes et la repartition des points de chute.
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c) Bombardement du 15 septembre 1943 : • II s’agit de :

— 1 000 groupes marins de 150 CV destines primitivement
a I’equipement de peniches de debarquement qui devaient
etre construites par les chantiers Blhom et Voss a
Hambourg ;

— 200 moteurs 300 CV destines a I'bquipement de bateaux
d’assaut ;

Le meme travail de renseignements fut fait apres le bom-
bardement du 15 septembre sur I’usine O oil etaient concen-
trees les fabrications d’aviation.

2° FREINAGE DE LA PRODUCTION :

— 145 groupes electrogenes destines a des groupes de
D.C.A. qui devaient etre construits par la societe Siemens.Le freinage de la production fut la partie la plus importante

de Taction de notre groupe au cours de I'occupation. II
prit des formes multiples a tous les echelons de la hierar-
chie. L'action la plus efficace fut effectuee au point de
depart meme par I’effort combine du bureau d’etudes et des
departements charges de I’execution du travail.

La discussion de la commande des 1 000 groupes marins
commenga le 15 septembre 1941. Les premiers de ces
groupes devaient etre livres en mars 1942, la totality avant
mars 1943.

Nous exploitames au maximum, dans ce but, la complexity
de la reglementation allemande. Chaque fois qu'une
commande de pieces detachees destinees a du materiel
allemand etait envisagee, nous cherchions a reculer le
moment ou la commande effective serait passee par les
services allemands, en prenant pretexte de la destruction
des dossiers de dessins lors du bombardement du 3 mars
1942, des reglementations en usage dans la Wehrmacht,
de la penurie de metaux non ferreux et d’aciers speciaux,
de la reglementation sur I’emploi de ces matieres.

L’action de freinage decrite plus haut fut menee dans cette
affaire parallelement par Picard du bureau d’etudes et
Astolfi, chef du departement moteurs, aide de Leroux, chef
de fabrication.

Les discussions sur les substitutions de metaux et les carac-
teristiques techniques du materiel trainerent d'abord en lon-
gueur, puis I'execution des prototypes fut retardee sous le
pretexte que le bombardement du 3 mars 1942 avait detruit
une grande partie des pieces en fabrication. En mai 1942, se
rendant compte des difficultes qu’elle avait pour obtenir
un resultat des usines, la Kriegsmarine reduisait la commande
de 1 000 a 300 unites.

Connaissant la repugnance des Allemands a prendre des
responsabilites personnelles, nous avons toujours tenu h leur
faire endosser celle du changement de materiaux ; dans
les entrevues que nous avions avec eux, nous leur mar-
quions la gravite des decisions qu'ils avaient a prendre, si
bien que pour des affaires secondaires, des commissions
de specialistes furent envoyees de Berlin a Paris. Ceux-ci
hesitaient a leur tour a prendre position.

Fin juillet de la meme annee, I’O.K.M. de Paris intervenait
energiquement aupres de la direction des usines pour que
les essais du moteur prototype soient enfin entrepris. De nou-
veaux retards furent apportes sous pretexte du manque de
gas-oil et d'huile de graissage, quoique les stocks de
I’usine aient ete suffisants pour mener a bien ces essais.Nous citerons quelques exemples de cette action de

retardement.
Le moteur prototype ne fut mis a la disposition de la
Kriegsmarine qu’en octobre 1942.Une commande urgente de pieces detachees pour reparation

de chars R. 35 pour laquelle la direction des usines fut
vivement sollicitee debut octobre 1942, ne fut jamais passee.
En mars 1944, apres de multiples voyages, discussions,
essais et atermoiements, nous fumes avises que le materiel
etait declasse et que la commande envisagee btait desor-
mais sans objet. On trouvera en annexe I’historique detaille
de cette affaire.

Pour freiner la sortie de la serie, Astolfi allegua le manque
d’outillage, des destructions de pieces dues aux bombar-
dements des 3 mars 1942 et 4 avril 1943. II fit rebuter, pour
des causes multiples, des pieces qui, en temps normal,
eussent ete utilisees ; si bien que, fin juillet 1944, 73 moteurs
seulement etaient livres sur les 1 000 commandes.

II en fut de meme chaque fois que des specialistes allemands
firent des propositions pour economiser les matieres pre-
mieres rares. Sauf dans le cas ou I’adoption d’une matiere
de remplacement amenait une baisse de quality telle qu'elle
entrainait la mise hors de service rapide de ce materiel,
aucun changement de matiere n’a ete specifie dans la
demande d'essai d’endurance prolongee, qui en retardait
serieusement I’application.

La commande de 200 moteurs 300 CV destines aux peniches
d’assaut subit des retards du meme ordre et pour les
memes raisons. Les defauts du moteur, qui avait ete corriges
avant mai 1940, reapparurent et les remedes trouves alors
ne furent pas appliques. Les controleurs allemands se
desesperaient quand ils constataient que les segments des
pistons etaient rayes. Aucune solution ne fut proposee. Sur
les 200 moteurs commandes en octobre 1941, 21 seulement
furent livres.Tous les motifs pour reculer I’execution des pieces d’essai

etaient invoques, en particulier, les destruction dues aux
bombardements, les difficultes d’approvisionnement et de
transport.

L’action de freinage de la production prit, dans les ateliers,
des formes multiples.

En 1941, au service decolletage, sous I’impulsion de
Bozzalla, de nombreuses machines furent immobilisees par
manque de pieces de rechange, les commandes de ces

Nous insisterons notamment sur le cas de 3 commandes de
materiel passees en 1941 et qui n’avaient subi, au moment
de la liberation, qu’un debut d’execution.

353



pieces etant oubliees systematiquement ou retardees dans
leur execution. 60 tours Gridley furent arretes par defaut
de pignons de rechange.

courriers entre Paris et Berlin, 1 retardait les decisions.
Ensuite, tous les motifs etaient invoques pour allonger les
delais d'execution des decisions prises. C’est ainsi que des
accidents de pont arriere qui se revelerent des I'automne
1941, ne furent jamais corriges.Au departement Artillerie, des machines a rectifier R.P.V. tra-

vaillant sur les vilebrequins de char Edelstahlwerke furent
sabotees par addition d'iode et de poudre d’emeri a I’huile
de graissage.

Sous pretexte que les roulements a galets que Ton trouvait
en France etaient de mauvaise qualite, ces pieces furent
commandees a Schweinfurt. Les bombardements massifs
de I'aviation americaine sur les usines de cette ville retar-
derent les livraisons ; aucun roulement ne parvint a
Billancourt.3° SABOTAGE DE LA PRODUCTION :

Le sabotage de la production fut mene, lui aussi, a tous
les echelons de I’usine. II consista, pour les services tech-
niques, a n’appliquer aucune des modifications que I’expe-
rience revelait indispensables a un bon usage du materiel,
et a retarder au maximum celles que les services techniques
allemands imposaient. Nous citerons quelques exemples.

Au departement moteurs, en octobre 1941, Astolfi fit utiliser
pour la fabrication des ressorts de soupape, des couronnes
de fil qui avait ete attaque par I'oxydation. Systematiquement
ces ressorts casserent et nous regumes les plaintes les
plus amere du haut commandement allemand. Au cours de
la retraite de Russie de I'hiver 1941/1942, de nombreux
vehicules furent abandonnes par suite de cet incident.

Les vehicules etaient munis d’un silencieux-filtre d’aspiration
suffisant pour I’utilisation en Europe occidentale. Des les
premiers jours de I'emploi du materiel en Russie, des usures
considerables de moteurs se revelerent par defaut de
filtrage de I’air aspire. Les services techniques ne prirent
aucune initiative et attendirent que les Allemands imposent
un filtre a air de conception allemande. La mise en fabri-
cation de ce filtre dura plus d’un an pendant lequel les
vehicules livres continuerent a s’user avec une rapidite
deconcertante.

De nombreux ouvriers saboterent leur travail, surtout les
operations de montage. Frequemment de la limaille fut trou-
vee dans la graisse des roulements a billes et des moyeux
de roues. Des huiles de qualite non appropriee furent utili-
sees dans les bottes de vitesse et les ponts arriere.
L’exemple le plus marquant de ce sabotage fut, au printemps
de 1941, le graissage des coussinets de pompe a eau avec
de I'huile fluide au lieu de graisse. Ce sabotage entratna de
graves difficultes pour le deplacement des divisions alleman-
des vers la Normandie au moment du debarquement de juin.
La division SS « Gotz von Berlinchingen », partie de Paris
avec 200 camions A.H.N. neufs, n’arriva a Thouars qu’avec
7 vehicules seulement. Les 193 autres resterent en panne,
soit par grippage des pompes a eau, soit par destruction
des garnitures de frein qui avaient, elles aussi, ete I’objet
d’un sabotage.

En decembre 1942, la Wehrmacht demands que tous les
vehicules fussent munis de dispositifs assurant une etan-
cheite parfaite a la poussiere, suivant le reglement D. 635/50
« Equipement tropical ». Cette application fut retarded
jusqu’en novembre 1943 ; la campagne d’Afrique etait ter-
minee depuis longtemps quand les premiers vehicules
entrerent en service.

Ce fut un des roles les plus delicats du service technique
de I’usine et de Picard de prouver aux autorites allemandes,
chaque fois qu'un sabotage etait decouvert, qu’il s'agissait
d’incidents dus a la baisse de qualite des matieres premieres
et des lubrifiants utilises. Le manque de competence des
officiers allemands charges de ces enquetes, permit, dans
tous les cas, d’eviter des sanctions sur le personnel des
usines.

En avril 1942, apres la desastreuse campagne de Russie de
1941/1942, des missions vinrent a Paris pour nous imposer
le montage, sur les camions, d’un equipement d'hiver
destine a faciliter la mise en route par grand froid. Cet
equipement ne fut applique sur le materiel de serie qu’en
mars 1943.

Enfin, en fevrier 1943, I’O.K.M. exigea le montage, sur tous
les camions 3,5 t d'un rechauffage de cabine destine a
rendre le vehicule plus habitable pour la troupe par tres
grand froid. Apres de multiples discussions et essais, cet
appareillage fut monte en serie en mars 1944.

En mars 1944, sous I’impulsion de Bozzalla et de Cassagnes,
le sabotage des deux centrales electriques de Billancourt,
des transformateurs des ateliers annexes Renault de Saint-
Denis et de la S.A.P.R.A.R. fut prepare. Ce sabotage avait
pour but d’eviter un nouveau bombardement de la region
de Boulogne-Billancourt. Au cours de cette preparation,
Bozzalla fit visiter les abords de la centrale au capitaine
Nevers, a Felix et a Jean Berliet. Jamais I’ordre ne fut donne
d’operer cette destruction.

De meme, les defauts que revela I’utilisation en tous terrains
d’un materiel congu et execute pour rouler sur bonne route,
ne furent corriges qu’apres de tres longs delais. Nous
exploitames, dans ce but, la reglementation allemande qui
exigeait que toutes les propositions de modification fussent
approuvees par Berlin.

Entre Dupuich et Picard, il avait ete convenu un circuit
d’arrivee et de depart des notes allemandes qui, sous
pretexte d’organisation, compliquait et retardait considera-
blement la transmission. Les notes etaient redigees de
fagon telle que des complements d’information etaient tou-
jours necessaires ; ce qui, etant donne la longueur des

4° LUTTE CONTRE LA DEPORTATION DU PERSON-
NEL EN ALLEMAGNE :

A partir de septembre 1942, notre section O.C.M. entreprit
la lutte contre la deportation en Allemagne du personnel.
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En 1942, Delettre fut arreti par la police judiciaire et trans-
fere a la gestapo qui le remit en liberte apres deux jours
de cellule et une severe correction.

Nous nous organisames pour :

— favoriser le depart en Angleterre d'ouvriers specialistes
qui y faisaient defaut ;

— procurer des fausses cartes d’identite et de faux certi-
ficate de travail a tous ceux qui voulaient echapper aux
recherches de la gestapo ;

— placer en province, chez des fermiers ou des garagistes,
les ouvriers dont la situation de famille ne permettait pas
de prendre le maquis.
Cette action fut menee par tous les agents de notre orga-
nisation. II est impossible de denombrer aujourd’hui la
quantite des fausses cartes d'identite et des faux certificats
de travail qui furent delivres. Ces pieces nous arriverent
d’abord de I'exterieur de I’usine, par I'intermediaire de
Wintenberger, de Longcamp, Jean Berliet, Felix. Puis, elles
furent fabriquees a I’interieur de I’usine. Les timbres furent
dessines a la main jusqu'au jour ou nous pumes nous pro-
curer des timbres caoutchouc.
Le passage en Angleterre des specialistes itait opiri par
I'organisation « Brandy-Nord » avec qui nous fumes mis en
contact par de Longcamp. Astolfi et Leroux se chargerent
d’assurer la liaison entre I’usine et cette organisation. En
fivrier 1943, par cette voie, Picard permit a Fouquet, pilote
de la societe Caudron, de passer en Afrique du Nord. II
etait le cinquantieme specialiste qui utilisait cette filiere.

Ce fut de Longcamp qui se chargea de placer en province
les refractaires. Visitant, par suite de sa fonction de chef de
service des tracteurs agricoles, de nombreux agents et
cultivateurs, il put mettre sur pied un reseau de dispersion
du personnel a travers la campagne, qui fonctionna tres
efficacement de septembre 1942 a juillet 1943. Mentionnons,
en particulier, I’aide que nous apporta dans cette tache
M. Lecat, agent Renault a Tours.

En septembre de la meme annie, la gestapo perquisitionna
chez Hyacinthe. A I'issue de cette operation, il fut emmeni
a la Kommandantur de la mairie de Montrouge et sauva-
gement frappe au visage. II fut libere sur I’intervention per-
sonnelle du colonel Heurtaux.

Le 19 mai 1943, Riolfo et Courtes furent arretes par la
gestapo, incarceres a la prison militaire du Cherche-Midi
et inculpes de « reproduction et diffusion de tracts gaul-
listes ». Malgri les perquisitions faites a domicile et I’inter-
rogatoire de la dactylo qui avait reproduit les tracts, la
gestapo ne put faire la preuve de I’accusation. La machine
a icrire qui avait servi a cette operation avait iti changee
en temps voulu par les soins d'Astolfi. Riolfo et Courtes
furent relaches le 3 juillet 1943.

En septembre 1943, la gestapo perquisitionna sans resultat
au domicile de Leroux. Dans la nuit du 1er au 2 avril 1944,
Bozzalla, Duchez, Maresquet, Delettre, Sangon et
Mme Morel, furent arretes pour infraction aux lois des
27 octobre 1940 et 25 octobre 1941.

Notre service de securite ayant normalement joui, les
preuves furent detruites avant les perquisitions. Tous les
inculpes furent mis en liberte surveillee apres une detention
a la Sante variant de 4 jours a 2 mois et demi.
A aucun moment cette action repressive ne ralentit I’activite
des agents de I'O.C.M. On peut estimer qu’etant donni le
travail effectue, nos difficultes avec la gestapo et la police
de Vichy furent reduites au minimum. Ce resultat remar-
quable fut obtenu grace au cloisonnement de nos differents
elements a I'interieur des usines. De nombreux agents
travaillerent cote a cote sans soupgonner, a aucun moment,
quelle etait leur action reciproque et qu’ils agissaient pour
une organisation commune. Les reunions, indispensables
entre les membres de I'etat-major se faisaient dans le cadre
de I’activite professionnelle, afin d’eviter tout soupgon de
la part des agents de I’ennemi.

5° PROPAGANDE ET INTENSIFICATION DE LA
RESISTANCE :

Tous les membres de I’organisation entreprirent, par la
parole, autant que les circonstances le permettaient, une
active propagande contre I’Allemagne et la politique du
gouvernement de Vichy.

A partir de 1943, la distribution des journaux clandestins et
des tracts fut organisee dans I'usine par Bozzalla et
Cassagnes. Mensuellement 4 000 numeros de « L' Avenir » et
4 000 de « L’Effort » furent distribues dans I’usine par les
differents agents O.C.M. Ces journaux etaient livres au
domicile de Bozzalla et rentraient a I’usine par mesdames
Morel Helene et Touche Marguerite.

En 1944, Bozzalla entra en rapport avec Claude Desjardins
pour collaborer a la redaction de « L' Avenir » et de
« L’Effort ».

Periode d’insurrection

Apres le debarquement, I'O.C.M. etendit son reseau.
Bozzalla avait donne pour mission a chaque chef de secteur
de former 10 hommes, chacun de ceux-ci devant, a son tour,
en recruter 10 autres.

Le declenchement de I’insurrection, en pleine periode de
disorganisation de I’usine par suite de I'ouverture de
chantiers exterieurs, mise en conge du personnel au mois,
difficultes de transport, et le manque d’armement ne per-
mirent pas d'entreprendre a I’interieur des usines Faction
qu'on aurait pu espirer.

Cependant, le 21 aout au matin, sur I’initiative d’Astolfi et
sous le commandement du lieutenant Motte, les portes de
I’usine furent occupies par le corps-franc F.F.I. de I’O.C.M.
de Boulogne-Billancourt.

Au cours de cette piriode se distinguerent particulierement :
le sergent-chef Filix, le sergent Gros, le caporal-chef
Gougne.

Repression

Au cours de ces 4 annies de lutte, nous eumes constam-
ment a nous garder contre Faction des 300 agents de la
gestapo dissiminis parmi le personnel de I’usine. La sou-
plesse de notre organisation permit d’effectuer notre tache
avec le minimum de dommages.
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AVENIR Quand une Nation
s’appelle la FRANCE,
elle ne capitule pas
pour trois batailles
perdues.

1 - 20 AoAft 1943 CLEMENCEAU

Journal provisoiremenl clanflesfin destine aux jeunes de France

LE SENS DE LA
RESISTANCE MESSAGE DE FIDElITE

AVENIR “ : assure le Comite
Frangais de Liberation Rationale de son
indefectible attachemenl et de sa foi ine-
branlable dans la delivran.e du pays et sa
reconstruction.

Salut en la personne du General
de Gaulle , I’Organisateur ie la Resistance
et le promoteur d’une France libre de
toute entrave.

'Voit dans le General Giraudl’heritier
de toutes les traditions militaires (ran-
raises.

Resister c’est d’abord refuser ne pas
admettre, savoir dire non.

Non 4 la defection a la lachete, au
deshonneur.

Non 4 la soumission : On peut subir le
mal, on ne doit jamais l’accepter. Une
erreur si elle r4ussit ne devient pas v4rite
etla victoire de l'Allemagne n’a pas rendu
juste sa cause. Collaborer c’est se souiller
car on ne pactise pas avec un fleau, on le
detruit.

Resister c'est ne pas s'avouer vaincu,
ne pas abandonner.

C’est « tenir le coup », farouchement
fdrocement. C’est continuer la lutte meme
si elle parait inutile : « Plutot perir que
faillir » . . . C’est aimer son pays jusqu'a
donner sa vie pour lui... et le prouver.

Resister c’est continuer la France d'hier
et permettre celle de demain. Nous ne
voulons pas faire oeuvre purement des-
tructive : Par del4 la deiaite de l'Allema-
gne c’est le salut de la France que nous
poursuivons. C’est pour elle que nous
nous battons, pour la rendre plus forte et
plus belle, libre et respectee, egale en
dignity 4 toutes les autres nations. Nous
aussi, nous voulons etablir un regime
nouveau, mais un regime qui permettra le
libre epanouissement de l’homme et le
respect de sa dignite dans la nation orga-
nisee.

La Resistance porte en elle l'avenir du
pays. Unissant dans la meme lutte tous les
patriotes, ceux de France et d'Afrique,
ceux de tous les partis et de toutes les
conditions, elle rend possible I'union de
tous plus tard. Grace a elle nous ne de-
sesperons pas. Mais pour que demain la
France compte parmi les grandes puis-

( Suite page A )

Souhaite que les Gouvernements. et
Peuples allies reconnaissent le Comite
d’ Alger commeune autorite pouvant tral-
ter aveceux sur lepied deparfaiteegalitequi
seul convient entre nations libres et unies.

Aprfes de nombreux autres clandestins.
Aprbs Francs-Tireurs, Liberation, Resis -

tance, Defense de la France, F. U. 1. Com-
bat, La Voix du N ord, Bir-Hachim, France.

Et de nombreux autres.
Voici un nouveau journal secret.
Dont nous voudrjons vous dire.

Ce qu’il represented ou plutot ceux
qu'il represente.

Pourquoi il a ete cred.
Destine a tous les Jeunes, AVENIR

reprbsente les jeunes qui depuis long-
temps deja militent dans les groupements
de resistance et assured souvent des be-
sognes adaptees a Ieur age ou aussi par
fois , ils prennent des responsabilites et
des risques qui semblent 4 d’aucuns dis-
proportionnes avec leur jeunesse.

( Suite page 3j
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Bozzalla, qui apres sa liberation de la Sante avait rejoint
le maquis d’Auvergne (section Thiers), agit dans cette
region ou il fut nomme sous-lieutenant a la milice patriotique.
Delettre collabora avec les premiers chars allies a Taction
contre les centres de resistance de la Tour Maubourg et
de I’Bcole militaire.

Le detachement F.F.I. assura la police et la garde des
usines pendant toute I'insurrection, en liaison et sous le
controle des formations F.F.I. de Boulogne-Billancourt.

Dans la nuit du 24 au 25 aout 1944, des Allemands en
retraite s’etant infiltres dans I'usine, un groupe compose de :
sergent-chef Felix, sergent Durin, caporal-chef Gougne,
quartier-maitre Carpentier, 2e classe Minne, 2e classe
Auger, 2e classe Albert, 2e classe Lhuillier partit a leur
recherche et parvint a les desarmer. 12 prisonniers furent
faits dont un capitaine.

Leroux servit en qualite de franc-tireur dans un groupe
franc en liaison avec les F.F.I. de la region de Saumur, du
15 aout au 2 septembre, et participa au nettoyage de grou-
pes isoles dans les villages de Gennes, Milly, Louerre,
Sarrau.

Neuf Allemands qui s’infiltrerent par la suite furent a leur
tour desarmes apres echange de quelques coups de feu. Le capitaine Bonhomme, Monard, Cardinal, Duchez, Gros

intervinrent activement sous les ordres du commandant
Duval et du lieutenant Motte, dans les combats des barri-
cades dressees dans les rues de Boulogne-Billancourt les
24 et 25 aout, et particulierement a I’action du pont de Saint-
Cloud.

Les membres de notre organisation qui etaient eloignes des
usines par suite des circonstances, se mirent a la dispo-
sition des unites F.F.I. de la region ou ils se trouvaient.

De Longcamp, charge par Dominique Tinchebray d’organiser
les F.F.I. dans la region de Longny (Orne) se consacra, a
partir de la fin juin, a cette tache. II organisa la reception
des armes parachutees, les dissimula dans sa propriete et
commanda I'insurrection de cette region au moment du
soulevement d’aout.

Le capitaine Bonhomme et Hanauer ont contracts un enga-
gement dans la division Leclerc et sont actuellement enga-
ges sur le front des Vosges.

Le 15 novembre 1944

Cassagnes fut affecte par le capitaine Jacquinot du sous-
secteur n° 8 de Fiosay-en-Brie, au groupe Goussard de
Lumigny ou il participa avec I’armee americaine aux ope-
rations du 27 au 30 aout (citation).

Dans notre prochain numero nous publierons les differentes
annexes jointes a ce rapport sur Taction de I'O.C.M. pendant
les annees d’occupation.
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Renault et la penetration africaine
Renault et la philatelie
Renault et l’aviation (1907-1914)
Renault usine de guerre

111
272

141, 210, 281
69

21, 208
189
291

S Service de la publicite Renault (1928-1932) (Au )
Siege de Billancourt (Le)

89
222

TJ Usines Berliet (Les)
Usines Renault en 1918 (Les)

264, 326
304

V Victoire de la surpuissance et de l’aerodynamisme
Visite aux U.S.A.

249
313

363
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