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Introduction

Lad4CVest un des symbol egserred des diébutdeB Mramec e d 6
Glorieusedl, de la société de consommation et des loisirs, de la vocation francaise persistante
a produire essentiellement des petites voitpogailaires. De surcroiia#t CV alongtemps été
emblématiquele la Régie RenauRattrapant et devancdatCitroén2 CV qui ne verra le jour
gubenQld®MLY¥appara’t au Salon de | 6auto de 19:
patron de la Régie, Pierre Lefaucheux | 6 a ut otmpas lnn dbjet denluxes slle doit étre
«a la portée du plus grand nomle

Pour tout cela la4 CV fonde trés explicitement son succégs volontaristesur la
moderni sation de | 6outil industri el e | 6®t U
par les constructeurs concurrents de Renault et par la presse automobile ou, spaigile
Quatrieme République naissadtel 6 a d o pla copstitutiahgar référendum est presque
exactement contempor ai B eentbienlscaelauer lelv@hiculd Aut o
nouveau va prouver | es capacit®s industriel
statuts sont tout jeunes, montrer un visage neuf de la France et de Retremilty assurer le
progrés social du pays.

Premiére véritald aut o fran-ai se doé®v agentille amottepet i t e
de beurre», la 4 CV va offrir degplaisirs diverggrace da premiérevitessenon synchronisée
et au démarrage en secondelle sera unemine de plaisanteries poues chansonniers
radiophoniquegyjnes our ce dobéacci dents par | e capot, | es
et la prise au vent, maia 4 CV est lavoiture du renouveau etne arme industrielle et
commeciale essentiellpour Renault

! Cf. Dominique Lejeunela France des Trente Glorieuses, 194%/4 Armand Colin, 2015, collection

« Cursus», 192p.

2Cf. Dominique Lejeune,k 6 avent ure industri e-l99@. Déla Fdri®ida@é (Eureo tn 2 C
etLoir) a Mangualde (Portugad), article, illustré, de 41 pages mis en ligne le 18 décembre 20HA&SHS

(CNRS): https://halshs.archivesuvertes.fr/halsh166486]1 P.Fridenson, « Opiniorpublique et nouveaux

produits industriels : les pressions en faveur des voitures populaires damsdes 2936, in Stéphane Audoin

Rouzeau, Annette Becker, Sophie Coeuré, Vincent Duclert, Frédéric Monierl@ipglitique et la guerre. Pour

comprendre le XXe siecle européen. Hommage a-Jaegues BeckerParis, Noésis, 2002, p. 3883 et

P.Fridensn, « Genése de l'innovation : la 2 CV CitroérRevue Francaise de Gesti@septembrectobre 1988,

p.3544.Je remercie Patrick Fsdedestiolesso nq ude mdbaavvaoi itr @sci hganpapl @R



https://halshs.archives-ouvertes.fr/halshs-01664861
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Une conception en plein®euxiéme Guerre mondiale

Louis Renauli(1877%#1944) toujours prudent, avadt'autant mieux senta fataité du
changement structurel e | 6i ndustri e que son erdréprise @'avdit rpasn - ai ¢
vraiment réusi a sortir dela criseéconomiquedes années 1930. Desdébut de I'Occupation,
Renault envisagge se congaier un peu plus aux utilitaires. Les véhicules particulierscaotes
loin d'étre condamnést des changements importants se prépaenieux de Louis Renault
pour le jour du retour a la paixréductiondu nombre de modéles évolution du produit
industriel lurméme: I'automobile d'apreguerre sera moins lourde, probablernmeains équipée,
elle sera surtout moins chere a fabriguem®ins gourmande en essence, donc logiguement
accessible a un plus grand nombre. Toutefois Louis Renault hésite entre une Primaquatre revue
et corrigée, I'éternelle 101 CV francaise, et une toute petite voiture du geeilleconcue
parla KdF (« la Force par la Joie) allemande qu'il avait découverte au Salon de Berlin4@\é
qui sera plus tard surnommeée la Coccindllanceses ingénieurs dans les deux directions, un gros
risquecompte tenu de l'interdiction décrétée par les autoriténaitkes d'étudier toute nouvelle
voitureen France occupgée

D s | 6h-19dd [L©&®60ud*€EV astdancertreprisechea Reeaultdans
le plus grand secret, par certains chefs de service et certains ingénieurs. Le matin du 20 mai
194106 élément at de la saga de KACV, maintes fois narré et méme mis en imagde
patron surprendirois cades, Picard, Amise et Serredevant la maquette du moteur.
Contrairement aux craintes des tdossnmes | e patron approuve et do
exemplaires du moteukes premiers essais ont lieu en décembre 119 bombardement de
mars 1942 ralentit les travasgcretuisque plusieurs bombagteignente service de€tudes.
Enfin, la décishn prise par Louis Renauén septembre 1943, de miser sut1eCV plutét que
sur la4 CV, décalenettamentles projets. Lancer les études d'industrialisation de la carrosserie de
la 11 CV,c 6 alsandonner implicitement KWACV. C'est donaoublementclandestinement, a
l'insu du patron et des autorités allemandes, que Chadewnd Serre et Fernand Picard
poursuivent I'étude de KCV. lls peuvent compter sur une poignée d'ingénieurs résistants
Maurice Amise, Robert Barthaud, Henri GuetéeleanrAugusteRiolfo (18941985)

Pendant deux ans, ils ne cessent de travailler sur une petite voitligpasixrés arrondies
etéconomeenessendel usi eurs prototypes se succ dent,
et ressemble beaucoup aGaccinelle, effecta son premier essai le 23 décembre 1949.
deuxi me prototype, mieux dnansesdenit@scouligsantes. ouj o
Cdobest | ui qgui sera pr ®s ent ®coimmefhous le veeondpkis a u c h
loin. Le moteurde ces prototypeplacé en porta-faux a l'arriere, comme sur kKdF, est un
guatre cylindres de 757 cm3, une cylindrée ridieule&gard a la traditidRenaultt Cemoteur,
qui tourne au banc depuis février 1942, est particulierement paksgu'il n'excede pasne
consommat i on 6 liiréseasxs190km. érévd pour atteindre 18&hevaux il en
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développeresque 20, soit tout ce qu'il faut pour une voiture lIégere dont le poids a été5ixe a
kg, alors que la Juvaquatre pése 75Dlayboite de vitesseslabordété congue a quatre rapports,
mais pour des questions d'économilie est ensuitsimplifi€e pour ne plus comporter que trois
vitesses, | a sg/nbeonsée. kes sugpensiohsavant comraarriered sont a
roues indépendantes. La caisse, qui est autoporteuse, compte deugqortes deux premiers
prototypesElle est plus petite que celle de la Juvaqu&tfeV/) mais suffisamment habitalpeur
quatre adultes. A l'opposé, la 11 CV voulue par Louis Renault, est davantadg tiaaition

de la marque moteur avant et transmission arriére, carrosserie a quasi glacesles lignes
de carrosserie étant tres proches des réafisale Chysler, de Ford et de Plymouth.

A la Libération, Louis Renaylsuspecté de collaboratiosst emprisonné, ses usines
sont doéabord r ®q ui s iSurquoi repogeatdes UPCEBEN hoarte pastn al i s
sur des symbolesLouis Renault incarneel pat r on aut o-deuxgueireg,bien de | ¢
davantage connu que Marius Berliegstl e capi tali ste profiteur de
populaire et aux syndicats, etc. Mais il y a plus condeetéparation de chars pour le compte
d e nhéé allemande, la réouverture des usines du Mansgpeue financemendans les
années3@le | a Cagoul e, mo u v €ette mationatisatiesarnctiof se@ dr o i
jusqubdau d®but du XXle si cl e ndaannéeolmit”™ conj
petitsenfants de Louis Renaulemanderonten vain, a la justice de réviser la nationalisation
sanction de 1948 un éventail de positions historiennes tres ouvert, etitttune part
| 6 hi s tAonieilLacroikRiz, qui soutient que Renault financaffectivement 6 e x t r ° me
droite avant igwwserrrid eatu d4deagnament déune gal
mobilis®e au service dev», étd®xwinlemgpaedwcatg uer r e
Laurent Dingli, mari de la petitBlle de Louis Renault, qui dédouane entierement Louis
Renault, aux dépens de Francois Lehideux (1198B) et des Allemands

L1l a écrit une grosse biographigouis RenaultFlammarion, 2000, 680.
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La nai s sieaRegieenatidndle des usines Renault (R.N.U.R.)

Renault, dansin contexte de collaboration, vraie ou supposeéeoncété mis sous
séquestrée 5octobre 1944par un arrété signé de trois ministoesgouvernement provisoire
dirigé par Charles de Gaull®obert Lacosté&, Raoul Dautry et Aimé Lepercguite a une
dédsion prise en conseil des ministres le 26 septenpuisl 6 ent r epri se est <coc
indemnisation et transformée en une Régie nationale des Usines Renault (RNUR) le 16 janvier
1945.Comme pour doéaut teeral e oxch it xtisadon, tarreaniSEin®@ tl aa
salariés en autogestion et le moyen terme de la nationalisation. Le gouverderamtseil
d 0 £dt l2g députés hésitenbn connait depuis quarante ans le réle tres impaostagécisif
jou® par | e mi ni sderPerredMendestamce (h99IMA)2e KCédesbdbnche
Renaul t gue | 6on voilt | e diri gealministrgieuro vi s o
provisoiredu séquestre, jouer @utrerdle essentiel pour écarter la premiere solution, par rejet
de toute idéed bun-pAt abn d®l ®guant un fonctionnaire
Lefaucheux va jusqubdé”™ mettre etaraist®oablanent on de
de Renaul t dans | 6davenir, déxisifsland la chdxdellaa n c e .
nationalisation et dans le dessin des grandes lignes du statut de la régie nationale qui en résulte.
Dans un article fondamental, appuyé sur des sources solides et des hypothéses intéressantes,
Patrick Fridenson atabli les détails historiquede ce« périple de la nationalisation de
Renault» 3.

Renault est donc dirigé dés octobre 1944 paPierre Lefaucheux(18981955)
Centralien engagé volontaire de la Premiere Guerre mondiadggnieur ayanhotamment
dirigé une société priveéa Compagnigénérale de Construction &eurs4, résistansous le
pseudonyme de gommandant Gildas, chef des FFtlu départemerde la Seine. Arrétie 3
juin 1944 et déporté eraolt 1944 a Buchenwald il a été transféré et abandonné par les
Allemands a Metgrace ason épouse, Marielélene PosteVinay (19041964) L6 e x p ®r i enc e
de | a guerre rapproche ce fils d(&898L®Mmi | | e d
ministre socialiste de IRroduction industrielleet Aimé Leperc188931944), ministre des
Financesgqui le nommatle 4 octobre 1944 a la téte de la société Renault réquisitionnéis dep
l e 26 septembre. Lefaucheux avait eu une exp
19391940 a la Cartoucherie du Mans, il veut en prendre le cpi@teetdans un article des
Cahiers politiquesde mars 1945 intitulé Rassage au socialismédl se montre adversaire

1 Role important de sochef de cabinet, Sacha Guéronik (31 ans), renseignement communiqué par P.Fridenson.

2 Patrick Fridenson, ka bataille de la €V Renault»,L 6 Hi sn°® féurier 1979, pp334 0, gr ©ce ~ |1 06hi
américain Richard F.Kuisgblus tard auteurdee Capi tal i sme et | 6£tat en France
XXe siecletrad. fr., Gallimard, 1984, 476

3 Patrick Fridenson, ke périple de la nationalisation de RenaylRenault Histoiren® 31, octobre 2014, p63-

84.

4 Sous le nom d€harlesLefaucheux,l estla@dut eur doéuned at Pesetdae edr didtEc onomi
depuis 19281935, 21%.
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déterminé de I'appropriation privée des moyens de production, favar&bkubstitution aux
patrons de €apitaines d'industrie désignés pour leur compétence, hostile a I'étatisation et
favorable a une longue cohabitation entre socialisme et capitdlisme

L6or do n°d%s6B8 duel6 janvier 194%parue le lendemain aiournal officie),
signée par de Gaulle, chef du gouvernement provisoire, Robert Lacoste, ministre de la
Producton industrielle, Pierre Menddsr a n c e, mi ni s natiealedAexand@£ c onor
Parodi, ministre du Travail et René Pleven, ministre desnéesdonne naissance a la Régie
Renaulf quiestdotée comme les autres textes de nationalisatiod, ucapegeuses ®r i e dobéar r °
paraissant adournal officie| une série de neuf textes étalés entre le 8 octobre et le 31 décembre
1945 qui donne naisse® aun maquis juridique touffu qui devaléborder sur le XXle siécle.
Les grandes lignes, par contre, sont simpl@s nom explicite, Régieationale des Usines
Renault (RNUR, et non simplement Usines Renaali Régie Renault, et encore moins
| 61 mp er s on nikavait &&un temps duestidnn président nommeé en conseil des
ministres, une autonomie trés grande&ids des pouvos publics notamment sur le plan
financier, un consei | ouded sathrés sontgdpréserttés, @inun comité central
d 6 e nt rcespdernieysepoints, essentiels, étant dus a Pierre Mendes France, ministre de
| 6£Economi.e Qetdtomtadte provoque | 0hostilit® du
et de leur Chabre syndicale des Constructeurs cr ai nt e ddautres nat.i
Simca en particulier, hostilit® s®cul aire -~
« pouvoir syndicab, dénonciationd 6 u imjastice: Renaul t noayrarnt p a:
ddéact i on n aautomaiquesmerfavorisé uDe enaniére trés indirecte, voire occulte,
cette hostilitédevait alimenter les brocards contre le véhicule efalles newsontre Renault,
quine paierait pas doi mp?! tcele, gui serditssubeeatibrinég etd. i on s
Quant aux biens privés, essentiellement des propridté®mbilieres les héritiers de Louis

Renault | es r®cup®reront ~ |l a suite doune | c
| 6 ®t rOmmog donc.quednat i onal i sati on de Renamaista ndest
cons®quence doune | ongue r®fl exion et de mul

1 Cyrille SardaisPatron de Renault. Pierre Lefaucheux (19B65) résumé de sa théagant utilisé les oites
noires» de LefaucheuxXPresses d8ciences Po, 2009, 3p6 et Patrick-ridenson, < 'avenir vu par les patrons
Pierre Lefaucheux, dansV.Duclert, R.Fabre et P.Fridensoftyenirs et avangardes en France. XIX¥Xe
siecles. Hommage a Madeleine RebérjduaDécouverte, 1999, 4398, pp.223-238.
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La gestation de la4 CV par la RégieRenault

Si Pierre Lefaucheux'est pas un homme de l'automobile, il n'en est pas moins un
ingénieur et un industriel. C'est donc logiquement qu'il visite, des les premierd'guiobre
1944, le bureau d'Etudes de l'entreprigmt les employés sont on ne peut fldéles & Louis
Renault Mais Lefaucheux trouve tres vite en Fernand Pi¢a&061993) résistantmembre de
I'OCM (Organisation civile et militaire)un précieux allié. Picard, ingénieur des Arts & Métiers qui
travaille chez Renault depul®35, est & 38 ans le direateudjoint des Etudes, le second de
Charles SerreGrace a lui Lefaucheuxprend connaissancesl travaux réaliséshez Renault
pendant I'Occupatioet se rend compties réflexions engagées peu partoutiepuis plusieurs
années sur l'avenir dautomobile.

Qud avenirp o ur | 6 & doutacaoncobri alowoir préparede nouveauyroduits
automobiles, mieux adaptés a une économderie Mais, en méme tempisfaut participer
activement au redressement national, une idée fondamentalesquemmes du mouvement
de Résistance OCM ont eu tres ®ierre Lefaucheux découvte 10 octobre 1944ds deux
projetsde voituresde Louis Renaultqui existent a |'état de prototypds 6 ®t a t des | i e
simple: les deux études sdnto i n  de¥éed, pamangqaede moyens techniqetginanciers,
absence de nombreux technicigménuriede carburantmultiples interdictions ed causeades
incessantes surveillanceds la part des AllemandEn octobre 1944, sur les routes du lubés
Meudon, terrain favori des essayeurs de Renault, Pierre Lefaucheux prend |elesidetix
protaypes. Il passe de la 4 a laQ¥, changeant méme a plusieteprises de modéleBour la
4CVi | s 0 a g iype n°d. Ba cpnclasiorodst attentistgarder deux fers au feu, mais
étudier tout de suite ureCV" quatre portes, doaydquanmesureque |
1,83 meétrea eudu mal aentrér | 6 a r rpiototype a dux pantéd a quatre portesera
le prototype n3. Mais il faut attendre avant de prendre une décision aussi impogaete
choix entre 14 CV et la 11 CVO danssa these Cyrill&Sardaisl insiste beaucoup sur le
processus de déaisid : le paysestencore en guerrkes routes et les ponts ont beaucoup souffert
des borbardements, mais aussi des carences d'entreties,pouvoirs publics sont hésitants.

Interviennent alorgl 6 u n ela ravellédu pillage subi par Peugeot ou 9® du
matériel a & volé par les Allemands alitomne 1944] 6 a u t llesdisga@dtions de Bugatti,
de Mathis, de Rosengast de bien d'autres petits constructeurs en¢@® erreurs de stratégie
effectuées par Louis Renault lats ses dernieres années de regnegleaspe désolant des ateliers
encore tres marqu@ar les bombardements, I'age et I'étatsternantiu potentiel industrietout
concourt & donner une piéetre image de l'automobile et de son indugidasser les pouvoirs

1 Cyrille SardaisPatron de Renault. Pierre Lefaucheux (19465) Presses de Sciences Po, 2009,[826ompte
rendu dan¥ingtiéme Siécleavril-juin 2011, p204.
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publics & prendre au plus viles mesures, a justifiainsi leur volonté de réorganiser I'ensemble
du secteur automobile.

A une époque ol la planification de I'économie apparait comme la meilleure solution
pour aider au relevement national, les pouvoirs publiadelent aux sectes vitaux,
l'automobile la mahineoutil, les chemins de fefhydroélectricité. Autantle réflexions etle
plans quir et r ouvent d egserre®dtsarone ensuitk 6néégres rdans le Plan de
modernisdon générale de 1946, le Plan Monnet. Les premiéres réflexionsréordanisation
de l'automobile sont entamées dés la fin 1944, par la directiomdiestries mécaniques et
électriques et son directeadjoint PauMarie Pongl. L'idéen'est pas séement de conduire la
profession vers une production de B00 voituresannuellegpendantes cingprochaines années
C'est aussi la volonté de moderniser toutprtdession pour atteindre des prix de fabrication
suffisamment bas, condition pn&re pourcréer un marchéationnel: cadenes de production
accrues et tri parnlese 121 types de camions différents qui existaient en France en 1939.
PautMarie Ponsveut normaliser, standardiser, daegrouper des firmes afin d'arriver au plus
vite & moins deingt modelesle véhiculesndustrielset quatre ou cinge voitures particulieres
C'est une révolution pour une professi@atensant depuis toujoutsie multitude de petits
constructeurs. Pons et sagjoints s'attellent dans un premier temps au secteur des camions
indispensables eu égard a la ruine du réseau ferré francais, a la guerre qui goiltimeidaut
pas | ® oetdd plaee rcentrale déndustrie du poiddourd dans le secteur secondait@
mobilisation a méme cruellement montré les erreursépas notamment celles qui sont nées des
décisions de I'Etat. La mise en place en X®34a Coordination railoute, qui a fait payer aux
transports routiers les déficits desciétés dehemins dedr (la SNCF naitrarois ans plus tard)
atrés largement contribué a l'asphyxie et a la paralysie de l'indiuspdéédslourd. Non seulement,
ce secteur ne s'est pas modernisé, mais son volysneddetion s'est effondré. Pons ne souhaite pas
renouvelede telles erreurs.

Aussi voitil immédiatement dans la nouvelle régie Renault I'entreprise qui doit entrainer
larenaissance du poidsurd francais. Il envisage de la rapprocher au plus vite de Berliet pour
la spécialiser dans cetiamme ddabricatians et tres vite I'idée deonneres camions de plus
de 7 tonnes a Berliegn laissantes camions légers a Renault, se dessine, en méme temps qu'une
fusion des réseaux commerciaux. L'union semble d'autant plus facile a réaliser que Berliet est
placé souséquestre depuis I'éloignement de Marius Berliet, accusé lui aussi de collaboration.
A la libération de Lyon (septembre 1944), Marius Berliet est tout particulierement sur la sellette
et la justice sera intransigeante avec lui. Accusé de collaborationoéocoi que et doi nt
avec | 6ennemi, il est arr°t® ° son domicile |
sous sequestre par le Commissaire de la Répubbgue confiscation donne lieu a une

! PautMarie Pons, polytechniciea,nci en directeur des Gazog nes au Comit
de | 6 Oc bautpoactionnaire au mistére de la Production industrielRégsistant (OCM)19041962.
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exp®ri mentati on do danttqoaye anméeso(1B4948) Pasimoinsede p e n
vingt projets de ationalisation de Berlietsodt®p o s ®s ~ | 0 A std efandhéu®e nat
parie sur la nationalisation future de BerlMais la Guerre froide a éclatée parlement rejette
définitivementle 16 novembre 1949 la nationalisation de Berliet28 décembre 1949, apres

guatre années de batailles juridiques et politiques, la famille Berliet est amnistiée et le Conseil
dé£tat | ui rest i-temps, MariusiBerlies estsdécédeé, &7ragil de Eetiet r e
année 1949.

De janvier a octobrd945 Lefaucheux négocie le modéle Renault & prodilinea de
ministére en ministére, rencontess hommes du Plan, assiége les bureaux de la direction des
Industries Mécaniquedait le siége dePautMarie Pons qu'il invite en février a essayer
discrétement les deux potypes 4 et 11 CV dans la forét de Meydem région parisiennéa
4CV 0 i |agitddd prototype n3, a quatre portes séduit PauMarie Pons, mais la 11 CMi

plait aussiCertains chez Renault somgjdonc aredessinelacarosserie da4CV,en | 6a.l | onge
Dans |l es minist res il y @obtthopltamemutomambi | i
essentiellement sur des camions, produits par Berliet et Renault-Btefi@iPons beaucoup plus

subtil etsoupleque ne | 6a dit pendant |l ongtemps une |

croit de plus en plus en Renault et endi#érents modeles. Il autorise alors la Réganeisager
170000 exemplaires dd CV par an chiffresinsuffisans pour Lefauchewqui cherche a mettre
devant le fait accompli des ministres qui, de toutesneaisier ont ddéautres chats

Début novembrel945 PautMarie Pons lache encore un peu plus de lest et accepte de
modifier le PlanEn plus de la mise en chantier des outillages d€J¥, il accepte qu&enault
débuteceux de la 11 CV. Pons est dau aux yeux de tous un fervpattisan de la Régie. Il ne cache
méme pas a Lefaucheux, qu'en son for intérieainyierait que Renault fasse la 4 etla 11 CV en
mémetempsAveu extraordinaire, contr aiclhamnages | 6esp
marquessur un seul créneaommercialmais revirement qui montre que Pons sait écouter, réfléchir
et changer son avis initidlefaucheux a gagnél est libre de choisientre ses deux modéles,
montrantque la politique de la Régie se faiBalancourt. Pas question de se voir imposer un
modéle ou une stratédie

Ces hésitationst ces revirements ne sont pas anodins. Ils montrent en fait que le choix
industriel, politique, voire sociatle la4 CV n'est pas aussi simple et définitif qu'il @air.
Pierre Lefaucheublui-méme s'interroge, bien qu'il avoue son faible pour la petite voiture. Le 9
novembre 1945] réunit tout son étamnajor pour annoncer sa décision finale, celle de faire la
4 CV. C'est la consternatiamez la plupart des d@icteurs, hostiles au conceptpiite voiture,
et logiqguement favorables a la CV, celle que Louis Renault avait choisie. Cette situation
montre I'omniprésengaost mortenae I'ancien patron, le respect que lui vouerdore tous ses
anciens fideles Elle souligne aussi I'importance des traditions techrsiggieeommerciales de
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la marque et le conseil d'administratiolui aussimontrebeaucoup deéserve. Pendant pres de
deux ans, jusqu'au lancement de la voitunee sorte debataille de la4 CV fait rage a

Billancourt, dans un climat conflictuel. Pierre Lefaucheuxagmtsfortement critiqué, lui qui

incarne déja la nationalisation, qui défend des idées tellement inhabjtaedede réle moteur

d'une régie dans I'économie nationale. Lefauchewandéaussiorsqu'il parle d'atteindreois

cents4 CV par jour, soit vingt voitures a I'heure. Les anciens tentent de lui expliquer que les
usines plafonnaient a 250 voitwjesir en 1939 et que la Juvaquatre ne dépassait pas les dix
voitures a I'heurells lui rappellent aussi I'état épouvantable des usines dd94ia A

'automne 1945, Albert Grandjean, le directeur commerdig,f end san% @¥Yrt age
cPour cette voiture, edaqO®al avon®pdadnmatikesitant b e

ils encmoyrehe de s e&elhlagglean uen eGrlill ICOWt est i nc
« Si c'est une question de prix, on peut alléger la Juvaquatre qui peut deverauasirs
bon marché que ACVé Pour notre commaodité, nous avons évidemtrintérét dancer la 11
C V é Sa fabrication est sire dans un délai aussi court parce qu'elle se rapproche de la
Primaquatre. Mais je reconnais qu'il est dangereux de la faire étaré opouvoir d'achat en
France».

Jean Louis prend la parole Evidemmentia 11 CV a des avantages, & commencer
par avoir trois organes communs avedugaquatre[Mais regardons plus loinsi nous avons
les machines américaines a temps, il faut faile@a/. C'est certainement ugageure de lancer
un modéle entierement nouvedans I'état de déficience ou nawmis trouvons. Mais d'un autre
cOté, c'est le seul moyen pour nous de renouveler wotre i | » Lefayehéux et Grillot
acquiescent, les autres se taid¢ent

Face aux désifressants de I'étatajor de se consacran priorité a la Juvaquatre et la 11
CV, Lefaucheux rappelle avec obstination les volontés du Plan et le réle primordiaédila
nationale. Devant cette volonté collective de poursuivre la diversitéghnmae de modeles, il

repat inlassablement a lgharge
« Cette politique a été bonne a un moment. Mais elle a fait son temps, et maintenant, si
nous voulons arriver & umpeoduction et & des prix comparables [a ceux desEitdg nous devons
nous spéialiser dans un minimum de modéles. |l feawoira b andonner c eNotisai ns s
avions quinze modeles en 1939, nous n'en aurons plus que sept avetalessutiious avons quatre
moteurs aujourd'hui, nous n'en aurons plustqueo i s  e€En nolis$pedadisant dansiigV,
nous pourronsteeindre des codts enfin compétitifs, ce qui ne serait pas possible en faisant
simultanément la 11 et #BCV. »

Les concessionnaires sont hostiles 4 GV et Lefaucheuxe sait d'autant mieux qu'il
sort d'une réunion difficile avec lewtgéléguédl| ne se laisse pas démonterexréseau a compris
I'intérét de la petite vaire, et de toute facon, il est possible que dans cing ans nous fassions la 11
CV etpeutétre méme une 8 CV gue nous avons dans nos tiroirs. Lorsque nous verrons que le succes
de bk 4CV diminue, nous sortirons autre chese.'argument rassure, et plus encore lorsque

1 Citations extraites de Jedmuis LoubetRenault. Histoire d'une entreprisé.T.A.l., 2000, 43b., p.78.
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Lefaucheuxpromet une fois encore la venue de la 11 en cas d'insuccés de la 4. Le mécontentement
S'apaisé

Pierre Lefaucheux croiefmement dans la petite voituredeins la vocation de Renaalt
participer a la motorisation nationalea bataille de la4 CV est némepour Lefaucheuxa
condition de survie de I'entreprjsmire de développement, grace au raisonnement suivast

EtatsUni s domi nent | 6 dindustieramiécaire e'estmamfordée @ehdant que
les usines francaises s'affaiblissaiéed missonsfrancaisesl'aprésguerre parties a it le
confirmentOr,l 6 ®v ol uti on de | 64iamédioaisetira vers dea mddéendeb i | e

plus en plus grands et chers, laissarthamp libre a la petite voiture francaise, qui posea

vendre sur tous les marchés affaiblis par la guerre, a I'étranger bien sdr, mais aussi et d'abord
en Francela petitevoiture est bel et bien le salut de Renault, {##t¢ méme de toute
l'automobile fragaise puisqulierre Jules Boulanger (188950) le patron de Citroén, fait de

son c6té la méme dgse qui conduira a la 2 C¥. Paradoxalement, Herifhéodore PigozZ{1898

1964) le président de Simca, ne croit,das enla petite voiture comme il I'explique d'ailleurs aux
dirigeants de la Régie.

Et les conclusiondesétudes de marché, lesmiéres de son histoire pour Renastint
sans appel puisqu'elles confirment I'importance du potentiel de la voiture pdapulaire

1Cf.D.Lejeune, . 6aventure industri e-l990). DeLaFetté¥idameé (Eurestkar)a2 CV (1
Mangualde (Portugah, article, illustré, de 41 pages mis en ligne le 18 décembre 2017 (rééditions en mars 2018)
surHAL -SHS (CNRS) https://halshs.archivesuvertes.fr/halsh91664861
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Vers la commercialisation de |4 CV

Lorsque la Régie embauche Georges Toud@031959) le ler septembre 1945, elle
entend seloter, grace a la création de son premier service d'études de marché, d'un outil de
gestion presque inconnu en Frajsuela. Toublan vient de chez Peugeot ou il a passé trois
ans, apres avoir longuement travaillé chez Citroén. Il était alors dans le service de Jacques
Duclos, | irigénieur chargé par Michelin en 1935 d'enquéter sur les perspectivesrdne
automobilefrancaisl. Le travail de Duclos a été exceptionnel, puisqugiamis de détecter, des
la fin des années 1930, le marché de la voiture populaisdueidu fourgon utilitaire 1éger. Deux
prototypes sont nés de ces études, la Teetiee Voiture (TPY, an&tre de la 2 CV, et la Traction
Utilitaire Basse (TURprés ®r i e du f ut ur eux®dhicutesdbneCitroén adoursuigi 6 a g i |
la mise au pointlandestinement pendant la guerre. Toublan est immédiatement chargé chez Renault
de créer un seice analoge, mais surtout de détermir@eret non plus de découvmomme a
Javeld le marché de la voiture poputle. La Drection commercialeguiv oi t d' un mauv a
la création d'un serse considéré comme concurre@iyance immeédiatement ses propres
travaux.Ces derniersoncluent que la petite voiture ne s'adresse qu'a un marché étroit, constitué
pour l'essentiel d'acheteurs de seconde voiture, d'une clientele relativement aisée, ce qui exclut
les salariés, les petitommercants et les artisanms trace d'un marché deasse. Comme
avantguerre, la rection commerciale de Renault ne veut pas croire a la voiture pogulaire
Fort de son expérience, Georges Toublan doutel u s c e p t dommesciaey. d e s ¢

Des janver 1946, Toublanorganise sa propre enquéte, autun questionnaire soumis
a 3525 personnes. Les premiéres estimations sont a la hauteur de ses suppo®itions
seulement le marché de la petite voiture existe, mais il est dans I'immédiat |le ptusgrahé
automobile de I'agsguerre cail y a a peu pres 45000 voitures a vendre. Le marché est donc
immense, de l'ordre de 600 voitures par jour ! C'est considérablgoint d'enchanter
Lefaucheux etle le conforter dans son choix. Aprés la lestdu premier rapport recu en mai
1946, il demande tout de méme une enquéte de confirmation. L'enjeu est trop important.

Georges Toublan refait ses comptes, affine aaquéte et découvre des erreuls
marché de la petite voiture est en fait plus lagge prévu, capable d'absorber bientét 700
voitures par jour ! Pierre Lefaucheux peut d'autant plus affronter les sceptiques et autres
détracteurs, gu'il saiju'avec 300 modéles quotidieis objectif officiellement fixé pour
19496 sonprojet de4 CV devient tout a fait rentableJltime satisfaction enfin, le marché de
la petite voiture semble tres prometteur a ternh@evrait couvrir, dans les cinq années qui
viennent, la moitié de la demande. Contrairement a ce que croyaietdesmerciaux, le
segnent s 68 CV ne parait pas solidepnséquence de l'appauvrissement général des

1Cf.D.Lejeune, . 6aventure industr i e-1990).Dela Fdriidameé (Eurestkar)a2 CV (1
Mangualde (Pottgal)», article, illustré, de 41 pages mis en ligne le 18 décembre 2017 (rééditions en mars 2018)
surHAL-SHS (CNRS) https://halshs.archivesuvertes.fr/halsh§1664861
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Francais. Par contre, et comme les directeurs de Renault I'avaient intuitivement pressenti, le
marché de la 11 CV est bien réel. Il semble méme trés large pour des lersdderguerre. Ce
marché se compose en fait de nouveaux riches, d'enrichis du marché noir, donc de clients qui
demain n'auront peddtre plus l'aisance d'aujourd'hui. Une clientele quialiante vraiment

pasl 6 anci e hefaucBesid st ant

Si la décision d la voiture populaire est prise par Lefaucheux dés la fin 1645,
attaques contre le projét et ontre la régie national® restent nombreuses. Les tracts dans
l'usine, les campagnes de presse, la mauvaise humeur du secteur privé, les maladresses
malvellantesde la chambre syndicale, les railleries des chansonniers, les rumeurs aussi, rien
n'épargne la régie Renault. Méme les politiques s'en mélent, faisansétet fur les bancs du
Parlementdes difficultés de I'entreprise, distillant au comgtettes les autorisations
nécessaires au projet ded&V comme pour mieux rappeler que la Régie reste a leurs yeux
une sort e dS8ikauarie Ponstdonaelordrerofficiel du lancement de la voiture
en novembre 1945, leouveauministre de la Production industriellgui a remplacé Robert
Lacoste le 26 janvier 194@Jarcel Paul(19001982) ne signe l'autorisation de mise en
productionde la4 CV que le 3 aolt 1946. Sans le moindre enthousiasme, souhaitant seulement
le succes d&renault «pare que c'est une régie nationale Quant a la lettre de crédits,
annoncant I'obtention des 3,5 millions de dollars indispensables au financement des outillages,
Renault doit patientelongtemps, jusqu'en octobre'esta-dire au moment mémee la
présendtion officielle de la voituré

Entretemps les techniciens des usines Renault ont, a partir du prototgpélaboré

une avanseérie de berlined CV q u i effectuent des essais doben
milliers de kilometres,du@ Nor d aux pistes de | 6AfCess que @
4CVd 6 a wséria gont toutes peintes en jaune sable car la pénurie de peinture oblige a utiliser
un stock all emand, |l a | ®gende dira deteti n®

couleur nourrira le sobriquet demotte de beurre qui sera bientét donné 4LV ! Les4 CV
d 6 a wéria tpréfigurent le modele définitif, mais avec deux grosses différertbes

pro®mi nentes fl ches de direot¥¥itemx” blodasagrt
Il 6arr i r &ndéfingive pvéhaculensesure 3,63 m de longueur kongt, 1,43 m de

largeurhora¢ out, 1,47 m de hauteur, 2,10 m dobéempat
de largeur intérieure &ux coudeg “v alndta et encor e mobawdessée | 6ar

maximum annoncégvec le seul conductewrst de 93,5 km/h & un régime dO® tours
minute
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L6homol ogation et | e probl me

La Régie a néanmoins besoin d'optimisme, car les rumeurs les plus alarmistes circulent
déja autour de cette voiture. On murmure en effet que Renault n'arrive pas a obtenir
I'hnomologation de I& CV, laissant ainsi la place aux bruits les plus divers. Enilfas'avere
gue les phares de la voiture sont trop bas, positionnés cing centimetresoers dks la hauteur
minimale autorisééC'est la conséquence logique de la taille dageysionomie générale de
la carrosserie. Or, la petite Volkswagen a déjééficiéd'une dérogation pour le méme probléme
il n'est donc pas question pour Piebefaucheux de faireedessinefavant de la voiture, mais
plutdt desolliciter une modification de la législatio€elleci est pourtant difficile : I'inspecteur
général Weil, 'hnomme de la réglementation automobile, n'est pas facile a convaincre. Apres de
longs palabres, il condescend a faire une exception, a émettre un reglement spécifique aux
voituresde moins de 5 CV pour la simple raison gue sont des voites de transition, apjges a
disparaitre».

En 1946, autre batailleau moment ou les différents pays alliés se partagent les
meilleurs ingénieurs de I'Allemagne nazie, on murmurel@d€V doit beaucoup au talent de
ces techniciens étrangers. Ferdinand Porsche {185D), lecréateur de 1&dF, serait méme a
Billancourt, avec la mission de parfaire la mae point des prototypes et de préparer les
outillages. Des rumeurs qui parviennarggue chez Peugeot, ou les dirigeants s'étonnent de la
présence a Boulogne dleomme qui a infligé tant de souffrances a Sochaux. Ces rumeurs sont
fondées Porsche est a Billancourt depuis mai 1946, sur |'atdri®larcel Paul (1900982), le
ministre del a Pr oduction industrielle. Le secret
ministre. Pierre Lefaucheux n'a pas apprécié cette \grilieonsidere comme un coup politique
porté contre la Régie. Il a vite compris gdarcel Paul, ministre communiste'entend pas,
comme son prédécesseursteialiste Robert Lacoste (183889), avoir pour la Régie les yeux
de Chiméne. Pourqui L6éexpl ication tr adi:tPau, commlniste e st
influent, est favorable a une régi@ da soviétiqué , &desé ~ une gestion p.
y a certainement une raison subsidiaire, parfaitement combinable avec la pr@aigraembre
d 6 u n cgmanunistequi a été tenu en lisiere des négociations de nationalisation de Renault
considereque on arri v®e au minist re est une victoi
grand rival du PCF au sein du tripar-&dre me. Ol
|l e rempl acement de Marcel Pawel paré son pr ®d(

o)

Des le 14 mai, Lefaucheux écritviarcel Paul et lui fait part de son hostilité a la venue

de |1 6ing®nieur allemand, en d®tention sur | e
les usines Peugeot. Pierre Lefaucheux refuse que Porschdnsisivavisiter les usindgenault
et |l eurs nouveaux outill ages, rendus n®cess

héritées de la Société anonyme Renault, vingt ans, bien plus que celles de Citroén (douze ans)
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et Simca (sept ang) Bientdt, parmiles nouveauxoutillages vont briller les fameuses
machinegransfert, fonctionnant avec des tétes élentemnétiques qui permettent de

«transféree | a pi c e perceussi perieationnkéé aisa goisige et ainsi de suite,

I 6ouvr i etau@tdladetsurveil@aEparateur. Les machingmnsfert sont inventées

parle brillantingénieurPierre Bézier (1920 999) , retour de c2Apati vit®
premiere, celle des cargetylindres, est installée a Billancourt en mars 1@9#11x autres sont
install ®es dans dbéautres ateli ertansfelt vent | e mc

permettre de mettre sur pied, pousl@V, a peu prés 750k n i t ® s »l A lorg terma, g e

ces machi nes nvantageés cgr allesopgsane la Bge s comseer le plus

longtemps possiblees machines r ansf ert, tr s co%teuses, cobe:
moteur de lad CV, lIégérement modifi€, sur les premieres Twingo, plus de 45 ans apres le
premier Salon de 14 CV. Le lancenent de lsdCVest doail |l eurs | 6occa:
installations industrielles de Billancourt,
peinture (qui passent aux peintures cellulosiques et synthétiques), et les convoyeurs aériens (10
kms! ) | mai s aussi de repenser | 6organisation
se démarquant du vieux modele fordien.

Pas question non plus que Porsche entreprenne des essais@é $ar de longues
distances. Marcel Paul est furieukefaucheux, compte tenu des procédures de justice en
cours, joue la montre, et Marcel Paul quittera le ministére le 28 novembre 1946, en étant
remplacé par Robert Lacoste, qui détient a nouveau le portefeuille ministéefalucheux
laisse ainsi passer dewors avant d'installer Porsche dangti@V. Les essais démarrent en
juillet 1946 a quelgues semaines de la fermeture des usines ! lls reprennent réellement en
octobre, peu avant la présentation de la voiture a la presse lors du Salon de I'automobile. Porsche
se contente alors d'émettre quelques remarques de détail, comprenant B@ragoement de
l'outillage de série rend impossible de véritables modificatiorsf auchddéaust espar
oppos® © |l a venue de deux amis ing®nieurs qu
S e c r ®talgré lesepressighs de certains istiéres, Renault estoncfermement décidé a
refuser tout lien durable avec Porsche et son bureau d'Etudes. L'expérience esaptéppée
premier Salonfin janvier 1947, mettant le ministre dans I'embarras puisque Panhard a son tour,
refuse énergiqueemt d'accueillir PorschiePierre Lefaucheux est soulagé. Et pour conclure
I'affaire, il envoie au ministére, sans retard, les notes de frais occasionnés par le séjour de

I La situation est pire chez Berlie7 ans.

2l ng®nieur for me-1®a8r0 )|, 0 APSAM UhE2Ann®e compl ®mentaire
avait fait uomutsitlalgeegae cajeuzstReuraul t en 1933. 1|1 ®tait e
dir., Notices biographiqueRenault, ler fasciculeJCM, 1990, 116., Collectif,Colloque Pierre Bézier. ENSAM

Paris, 30 novembre 200ENSAM, 2001, 2%., S.Benoit & A.Michel dir.L.e monde du génie industriel au XXe

siécle: autour de Pierre Bézier et des machhuesils, Universté de Technologie de Belfekiontbéliard, 2015,

427p.
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Porsche et de son gendre, Anton Pi€id#041952) Pas question que cette affaire teoln
centime a la RégieEt Porsche de partir pour son proces, a [&jon
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Léappari 8€Cvoanu dSealloan de | 6 Aut o dobdoct

Pour montrer les efforts de la RégiEla réalitétangiblede ®s projets, pour pousser
aussi ésadministrations a cra@re en l'avenir de la RNURpour tenter de faire taire toutes ces
rumeurs qui ne cessent de circuler autour de I'entreprise, Lefaucheux a choisi le premier Salon
de l'aprésguerre pour présenter cette petititure populaire qu'il n‘a pas encore définitivement
baptisée4dCV: Lef aucheux voul ai't doabor  ddeslcaip pel er
commerciaux proposemémaquatreDynaquatrefFrugaquatrePrestaquatre, Quatrequates (
Quatraquatre)ReginaquatreRenaquatre, Sympaquattélfraquatreest méme EtatquatteC 6 e s t
un concours parmi le personnel de la Régie qui va faire apparaitre deux propositions principales,
Junior (impossible a prendre car déja déposé par Panh&a@Yetdopté par défaut fin nemnbre
1944 soit apres le Salo&e Salon déautomobile est une bouffée d'oxygéne pour Renault, un
immense succes padpire aussi. Plus de 8@WO visiteurs, soit deux fois plus qu'avauierre,
se déplacent pour admirer sous la ¥gimajestueuse du&hd Palaixes automobiles dont
ils sont privés depuis 1939. La présence des prototyB&sest pour beatoup dans ce succes,
méme si aucun essai ne peut étre encore proposé. Les élguipesrges Toublan sont présentes
sur le stand pour recille les premieres impressions85% des visiteurs interrogés sont
« extrémement favorables anauvelle4 CV, 12% sontindifférents et seulement font des
critiques» 1. De quoi conforter Lefauchewstrendre la Régie optiiste

Leprospectupu bl i citaire du Sal on et2Diwxpdgesaut omr
la premiere étant une présentation générale lde nouvelle4 CV Renault», destinée a
« alimenter [les] réves et insistant, face auximmmenses besoins de notre clientelesurle
fait oweodeploluer rca [ pas] sortir awlaardéuxidmepage | i eu
est en trois pointsjustification du moteur arriere, vitesse et consommation. Deux remarques
de détail: i néy a pas une sresaratonaliséeune petite pghotgu st a
montrant ouverte la porte suicide> de la passageffeaiela voie a une coquinerie qui marquera
toute | 6MC¥(teoti rleesded ®mut s de | a 2 CV) é

Panhard a été cité y a peu; pour gagner la bataille de laetite voiture, Pierre
Lefaucheux doit aller vite, plus vite que la concurreiBen que le Plan Pons &t pour but
d éviter toute bataille franefrancaise, les différentes corrections qu'il a subies ont eu pour
conséquences d'engager Panhard, SinRareult sur le méme créneau de la petite voiture. La
concurrence existe donc. Pons a envisagé que Panhard et Simca s'associent pour construire
ensemble le projel e | 6 Al umi ni um ARG,nuneaéitude c@cu® pendamt e (
I'Occupation par l'ingénig JeanAlbert Grégoire(18991992)avec le concourde la société
de I'Aluminium Francais et soutenue ardemment par le BahamlesPetiet(18791958) La

1 JeanLouis Loubet, Renault. Histoire d'une entreprise, E.T.A.l., 2000, 43f., pp. 80-82.
2 Marc-Antoine Colin,Automobilig ao(t 1997, p29-30.
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voiture ne manque pas de qualités, notent dynamique®t Grégoire est en passe de signer
unaccord avec Rolls Royce pour produireQ0D voitures en 1946, et 1000 I'année suivante.

Les techniciensle Renault sont toutefois plus sereins ear prototypes qu'ilent essayés
montrent la difficulté denaitrise I'aluminium. D'apres Pons, qui rpas caché préférer4aCV

a I'A.F.G., l'idée serait de voir Panhard s'occuper de la version deux portes, tandis que Simca,
dirigé par Grégoire, se spécialiserait sur le modele a quatre portes. Une fagon de conduire deux
petits constructeurs vers la grarsdgie, et donc de renforcer le potentiel industriel national. Si
logigue qu'il soit, ce projet se heurte pourtant & I'opposition catégorique des dirigeants et des
cadres de Simca. Cewxvont tout tenter pour mettre a mal le projet, et conserver |lenalsis,

dérivés des modeles Fiat. En 1947, lorsque Panhard se retrouve seul, avec ses faibles moyens,
lorsqu'il se prépare a lancer I'A.F.G. sous le nom de DydaCVaRenault parait d'autant plus

sans concurrence que la Panhard est clidmaucoup plugsolteuse que |4 CV Renault
Pourtant, le danger existe, mais il vient en fait d'ailleurs, il vient de chez Citroén.

La marque de Javel n'accepte pas de se voir écartée par le Plan Pons du créneau de la
petite voiture. Elle multiplie ses efforts et seteimentions pour lancer sa T.P.V., la future
2 CV, arguant que sa conception a débuté en {B3kes attaques de Citroén sont si virulentes,
et le poids de Michelin slécisif dans I'économie nationale, que les pouvoirs publics ont tres vite
fait marchearriere et laché Pons. En décembre 1945, ils ont donné l'autorisation verbale a
Citroén de prparer les outillages de la 2 CRenault vit donc dans la hantise de la soapide
d'un modéle concurrent dontié saita peu presien. Lefaucheuxignore surtouta lenteur de la
mise au point de la 2 G« plombée» par les difficultés financiéres et les hésitattoaditionalistes
devant la grande série La présentation du modeéle au Salontdla® 1948 rassure une partie des
responsables de Renault.

Cet épisode de la 2 CV montre, jusque dansx&Esgeles rapports complexes qui &xis
entre Renault et Citroén. La bataille CitreRanault des années 1930 est dtmic d'étre
achevée. Méme si les 2 £CV ne seront pas réellement concurrentadutte entrdes deux
entreprises va se dérouler stautres terrains, a commencer par celui gelique. Si la régie
Renault incarne de toute évidence les nationalisations, Cdegon c6té est I'image méme du
capitalisme privé et familial. Citroén est saomteste 'entreprise qui a montré leiplif
mécontentement face a la nationdlma de Renault, annon¢ant ouvertement que l'arrivée de
I'Etat dans l'automobilallait créer des conditions de concurrence impossibles. En s'opposant a la
planification, aux attributions par I'Etat des contingete matiéres premiéres, d'énergie, rmassi
de crédits et de devises, Citroén fustige la Régie, I'accusant de bénéficiegersemde |'Etat,
de profiter de ses rapports étroits avec les ministeres. Rief@acheux n'apprécie pas ces

1 Cf. Dominique Lejeune, k 6 av e nt ur ede la @iodns2tCV {(183899. De La Fert®idame (Eure
etLoir) a Mangualde (Portugal), article, illustré, de 41 pages mis en ligne le 18 décembre 20HA&SHS
(CNRS): https://halshs.archivesuvertes.fr/halsh91664861

2|dem
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attaques qu'juge totalement infondées. Il s'inquiétautant plus de ces prises de positions qu'il
craint des représailles contre la Régia rivalité avec Citroén est compliquée par la nécessité
pour Renault de se fournir en pneus chez Michkdipropriétairede Citroén qui favorige sa

filiale automobile. Et Lefaucheude rappeler que le gouvernement de la Libération a voulu les
nationalisations pour créer un paydépendant des puissances d'argent et des trusts. Dans cette
volonté de trouver une parade, daette opposition qui prend des airs de bataille entre le
secteur public eprivé, le fait de sortir le premier sa nouvelle voiture prend des allures de victoire.
Mais le vainqueur esil obligatoirement celui qui démarre le plus vite ? Nieps celuiqui
parvient a hisser et maintenir ses cadences tout en maitrisant la qualité ?
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Les «Etudes» et la carriére brillantedeFer nand 1 208 &5)d (

Pour rentabiliser s&4 CV, Renault doit atteindre au plus vite les 300 voitures par jour
| 6obj ecti f t ant.LaménE®en @odyctede ce ktypeh, haptiséloféciellment
R 106Q est essentielle et un grand nombre de raisonnements et de calculs surgissent au sein de la Régie
Maisles «commercants chez Renauftréviennehque le volume ne suffit pad fautaussi miser
sur la qualité. Leervicecommerciatecoit en 1948 et 194f&s lettres souvent peu flatteuses de certains
clients de4 CV etles premiers modeéles ont doraes inquietudesvecquelques/oitures quié  se
sont retournéesPicard et ses hommelwiventse remettre au travail dans l'urgence, afin de
trouver une parade : des sangles pour retenir les suspen$autsd les voituresontrappelées
en apresente. Plus tardiennentune barre stalidetrice puis un rappel de direction plus ferme. Ces
tatonnements ont clairement souligné, en ces moments de reconstruction, la grande difficulté de
Renault & s'appuyer sur un bureau d'Etudes suffisamment sielitig451948/'effectif des Etudes
n'estpasséjue de 285 a 324 personnes. Pour profiter des dernieres recherches en matiere de
motorisation, d'aérodynamisme, mais aussi de chimie ou de métallurgie, Renaué ageassité de
se lier a un bureau de recherche extérieur, le Centre Techr@d#aitbmobile, qui, pour ses
services, demande ercotisation forfaitaire de 0% du chiffre d'affaires de la Régiden 1947,
Renault consacre au total, 190 millions de frampsEtues, ce qui représente 1%bde son chife
d'affaires contrenoins de P4 avantguare. Et c'est encore insuffisant, surtout a la vue des projets
annonces.

Diplémé de I'école des Arts Btétiers, Fernand Picafidentre chez Delage en 1927,
comme dessinateur d'outillages. Mais la crise séPitcairdpart Aidé deJeanrAuguste Riolfo,
il entre en juin 1935 chez Renault et devient ingénieur au service des Essais spéciaux. Détaché
en 1939 a la Société des Moteurs Renault pour I'‘Aviation (S.M.R.A.), il retourne aux Etudes en
septembre 1940 lorsque Louis Renault luifeote poste d'adjoint au directeur technique,
Charles Serre. La transformation des moteurs et des véhicules pour assurer leur fonctionnement
avec des carburants de remplacement sera sa premiére tache. Sa carriere va suivre une évolution
rapide, liée a l&roissance de Renault, devenue régie nationale. Pierre Lefaucheux le nomme
directeur des Etudes en septembre 1946, puis directeur des Etudes et Recherches en mai 1951.
Remarqué par Louis Renault, mis en orbite par Pierre Lefaucheux qui lui laisse lesscoudé
franches, il aura plusrd davantagde difficultés a s'imposer avec Pierre Dreyfus.

L'histoire automobilelui attribue la paternité de aCV, ce qui est assez sommataer
Louis Renault ne se désintéressait pas du projet a n t . FerriardriPiard esticartainement
le parrain du moteur, dont le dessin d'ensemble est signé Maurice Amise. L'architecture de la
voiture est | "Tuvre de Henri Guettier, chef

1 JeanLouis Loubet,Renault. Histoire d'une entrepris&.T.A.l.,, 2000, 43p., p.8 0, dbaprss Buty,

cPorttrché Fer @ ®Rea abiisttaorAdr @, | uFernandlPicard, 6 ®@to p ®e ,Alen Renaul t

Michel, 1976, 376.
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de Robert Barthaud. La mise au point esuaSe par JeaAuguste Riolfo, un technicien de
génie(voir plus haut) A la Libération, lorsque la fabrication de4aCV est autorisée, Picard
en suit la spécification pas a pas, en exigeappdser sa signature sur chaglanpmodifié.

L'aventuredela Frégate est une toute autre histoire. C'est Pierre Lefaucheux qui décide,
apres le succes de4aCV, de mettre en étude une voiture haut de gammegrande routiéere.
Sous l'impulsion de Picard, le prototype 108, une gré$3¢ en quelque sorte, vde: jour en
novembre 1949Maniabilité séduisantelirectionlégere, tenue de route excellentegisdeux
défauts rédhibitoires. Le refroidissement du moteur, a l'arriere, s'avére incompatible avec une
esthétique correcte, et I'encombrement des passages de roues avant dans I'habitacle exclut la
possibilité d'asseoir correctement trois personnes surrguétie. L'utilisation du toud
I'arrieretrouve dans ce projet tricorps s$iesitestechniqueé L'abandon du projet 108 conduit
Picard a aller vite. Il opte pour une voiture classique, a moteur a I'avant et tragém:a'est
la Frégate (1951)Picard choisit plusieurs solutions novatriceguatre roues indépendantes,
desbras arriére tirés avec effet directeur des roues pour améliorer la tenue denq@atet,
suspendu permettant de supprimer le tunnel de transmission, donc de loger plus aigément
personnegjnacces au coffre sans jupe qui favorise la version break. Hélas, la Frégate souffre
d'un grave manque de mise point. La voiture ne s'en relévera pas, malgré d'importants progres,
et notamment une version a boite automatique avec coseertide couple, la Transfluide.

Les peres de la Dauphiseronttrois: Lefaucheux, Picard et Riolfo. Picard smivra
personnellement la mise au point. Les sorties de nuit a Montlhéry comme sur les routes se
succéderonsans relache, et Picaviendra aM nouvelleschaque matin a huit heures. Cette
voiture deviendra, selome mot de Michel Maison, le directeur de I'Exportation, une
«vedettee é

Picard est uthommetimide. Il combat cette timidité par des poussées de colére qui se
mesurent au degré d'éad de son visage. Il se montre parfois inquiet, inquiétude qui peut
virer rapidement a I'optimisme. Il n'aime pas vraiment la contestation et reconnait difficilement
ses erreurs. Picard est ordonné, et de surcroit méticuleux. Il remplit des cahieier diégsol
des conférences qu'il ne préside pas, notant les avis et les prises de position de chacun. En
voyage, chaque soir, dans sa chambre, il résume sur son cahieitslamarquants de la
] o ur rP®eaedéest respecté. Sa culture techniqueissan des choses, sa mémoide aidée
par ses notes personnelesen font un personnage qu'on n'affronte pas sans de solides
arguments. Picard ne se lie pas facilement d'amitié, méme avec ses anciens camarades d'école
dont il ne tutoie que les plus agés. Ses repvec les présidents de la Régie sont différents.

Si son admiration pour Pierre Lefaucheux a été sans borne, il respecte Pierre Dreyfus mais
critiquera ouvertement la politige de Bernard Vernid? a |l | i e z &
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Production, commercialisation et évolutionde la 4 CV

Des octobre 1947 un dérivé commerdallad CV, avec des portes arriere aveuges
la seule place assise du conduct@stproposé a la clientel€e type R207Q dont | 6duti
réelle est de tourner la réglementation qui contingentediggres particulieres mais pas les
véhicules utilitaresaur a | a vie courte car l a directior
commercgants sont la principale catégorie professionnelle a achét€vlaormale(la 1060)
a hauteur de 31% del 6 enlsdesalc het eur s, déapr s une note
JeanLouis Loubetl. Les industriels (19,80) sont nettement distancét aucune autre
catégorie nalépasse les 1% (la troisieme les professions libérales, 88). La méme note
permet de costater qud 6 a ¢ h ad4tCV dskpayiéaa comptant par la moitié (32) des
acheteurs.

Au Salonqui suit cette note, en octobt848, alors que 14 CV subit une importante

modi fication ddédembouti, un Lukeobutoirpe@ parschdzcs) mb ®,
d®f |l ecteurs aux Vit r eastivohsurdanctlgnne sieadirextipmn peué ai | e s
plus cher que laNormale»,et une filiale de Renault, | a SA

luxueused CV découvrable.

Au Salon de 1949, l4CV est déclinée en quatre modeles, Mormale», la «Luxe »
(deux feux ar r il la«SGraadluxes daéa dedsudpplémendsempadrtants (un
nouveau moteur, de 21 ch au lieu de 17, des enjoliveurs divers et un antibrouillard), et un
modde qui est pompeusement baptisé ldécapotable |, dot® seul ement
découvrabl et dobéune finitionLukedeill Gque ®eé ecai hante
moteur et la finition de la &rand Luxe»). De surcroit cette découvrable de &itourt avait
®t ® d®pass®e quelques moi s auparavant, d s
prototype des établissement bruxellois TTT (Le Travail de la Tole et du Triplex), fondés et
dirigés par Georges Placklé (190992)3: le toit de toie est entierementepliable la
présentation de la carrosserie est luxueuse, mais, bieet@eécouvrable ait figuré dansis
Salons de Bruxelles successifs, un seul véhiestie e n d u é

La 100000e4 CV tombe de chaine en janvier 19506 e f f d&clier udeevéritable
gamme del CV et les difficultés de production des modeles directement concurrents font que
pendant | 6ann®e 1950 plus dobéune estonedCVvr e neu
(50291 exemplaires), qui devance la Peugeot 203 (une voiture sur cing, avde 34
exemplaires), la Traction Avant de Citroén (D exemplaires), la Simca Huit 1200 (205

1J-L.Loubet, «La naissance de la 4 CV. La bataille du lanceme@iazoling décembre 2005, pg4-29.

2Tr s facile ™ contrefaire de nos jours,, dbowu% Ile agrgare
ma’  t r e abtént heaucoep,pucher que les 4 CV ordinairks

3 Olivier Lemestre, «a 4 CV découvrable de TT¥, Automobilig janvier D99, pp44-48.
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exemplaires) et la Ford Vedette (20 exemplaires). Simaee peubpposer ad Renault que

laS mca 6, qui nN@a @u enc e unxleéGreaem@anas), Rpnhard adun

bon véhicule, la Dyna, mais elle est trop chewe peu plusqubéune 11 CV Ci
«Normale»! ) et Panhard noedCVvQuantha Qittoén2IC¥, ellpestr s e
produit © wun rythme industriel S i faible quc¢
son v®hicule et Qi7enld5ry. nden vend que 6

Au Salon de 1950 le4 CV continuent lesystéme de numeérotation qui seraucele
Renault pendant des décenni€s1062 pour la berline normale et R 2071 pour la Commerciale.
Cbest ° ce Salon que pour |l a premi re fois
clientele. Il est de format affiche horizontale, se plie eatig, et est doté a la fois de petits
textes enthousi ast eslaedge «dedcouvesturesr ducdépbantiedt | ust r
encadrée par une ritournelle euphorigu®,&r mont s et par Vv auwmx, dan
r ®p ®t ®e aut an tcesdare dow faise leqaurdde la fewdlls. tLe titre du dépliant
publicitaire insiste, comme le faisait avajuterre laKdF pour la Coccinelle, sur la montagne
et se coule dans le contexte des routes abimées par la:gueard CV Renault, une ardente
et infatigable routiere qui aime la montagne et ne connait pas de mauvaisesroutes 6 i nt ®r i
et la derniére page vantent leenfort surprenant, le «profil aérodynamique , «dgrément
de conduited , «dca@s facile au motew; la conclusion & que a4 CV est «économique a
tous points de vue (slogan finat «<Une petite place dans votre |
dansvotreviee ) , mai s | apas caldideaveqla mésantatersdnécanisme de
propulsion». Les image® Troisvéhicules de trois couleurs différentes, deux écorchés, quatre
occupants sur la plaferme, une passagere arrieles deux coffres ouverts, et une station
service final eéconamme» (deexemetriomnele qud éncadre la derniére
page) Le Salonde 1950 eseluid bune ann®e dbéacc®| ®4@u:laon de
100000e était sortie en janvier 1950, la ZWDe sort dés mars 1951.

Au Salon de 1951 si laNormale» continue,mais en changeant depsy (le R1062
remplace le 108), de cylindrée (747 cm3 au lieu de 760 cu®) taux de compression 23,
au lieu de 6,7¢t de cadran de borth «Luxe» devient la4 CV « Affaires» (!), la «Grand
Luxe» devient lad CV « Sport». La courbe de production continoégulierement, avec une
production de 10000 exemplaires par année, de mars a m209000e4 CV en mars 1951,
300000e en mars 1952, 4000e en mars 1953. En 1953 Renault prodeitdant quelques
mois un modele trés dépouillé, I&5ervice», quitrov er a peu dbdéacheteur s,
Trente Glorieuses sontenmarcke6 ai | | eur s | a production cont
courbe qui sbaccenhnatarmmentd 5gir @de 195l56accroi
publicité: le demimillion de voitures produites est franchi en mars 1954, la@ik4 CV

! Pascal Meurant, ke marché automobile en France en 195Betromaniajuin 1997, pp16-19.
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apparait des janvier 1955 et la WWWepointe le bout de son capeh octobre 19581). En

1953 la 4CV a changé&a calandrgour la« trois baguetteé et | a batteri e est
Au Salon de 1955 une planche de bord moins austere apparait, avec son bourrelet protecteur et
son cadran a visiere.

1 Roger Guerbel,a 4 CV RenaultParis, Technique et vulgarisation, 1951, réédition de 193).p.
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La 4 CV vue par le grand journaliste essayeur André Costa

André Costa (192@002)1 est un journaliste de la presse automobile qui a laissé une
trace légendaire dans la mémoire de nombreux lecteuts @é\ Jauroal I| ne pouvait
q u 0 e s s4&Y, & la voituge de tous les FrancaisA plusieurs reprises, Costa insiste sur le
meépris de constructeurs enveltsdé A-Jauraal sur leur refus desscandaleuses demandes
de prét de véhicules, refus qui est a la base de la vocation autoproclamée et assez poujadiste de
L 6 A-auroal de défendre le pauvre petit automobiliste contre le monded« n » h aut

(comme on ne dit pas encore) de | dindustrie
de | a R®gie Renaul t, surtout dbéapr s |l es sol
celui justement de 14 CV, en janvierl950(2), enmai s o n, déapr s lui, do

celui de la Dyna Panhard. Heureusement son-beaeiavaiteuun bon dodéa4CGvat pou
et lui préte sa voiture

L o r s gpredier horssérie célebre les quarante ans du bimend@eh s de passion
automobile 1989, 24%.), pour cette ¥oiture de tous les Francais3, les intertitres sont
pittoresques « petite mais honnéte, «des roues arriere escamotables en virggain moteur
la ou les Italiens ne le cherchaient past Costa se souvient avoiufert du froid:

«l | existait bien un chauffage, ali ment® p
chaud venant de traverser | e radiateur [é]. L
l 6air qudil f al | as, e pguajd arevait étpitaglatéle ine seuviens ehd a i | | e
particulier d&GVvdulramd d &4dyd sa=eir cdoeénk 56 duquel | e

tellement le givre fleurissait épais sur les vitses.

Il se souvient également avoir été un pgemmiers a souligner le succés européen de la

petite Renault
«En particulier, | es l'taliens ®taient ent h
voiture provoquaitlkh as des gags sans nombre. Combien doa
| 6acltr® des -ilapaparété antdm@menfin, presque toujous le pompiste qui
sbappr°tait ° verser | 6dessence par | e bouchon
éclats devant la mine ahurie du mécano, habitué a la Topolinerehaht le moteur sous le capot
avant! é»5

Conclusion humoriésti que dO6Andr® Cost a
« On a dit beaucoup de mal au sujet de la tenue de routeld®/all est vrai que ce petit
scarabée rebondi faisait partie de cette premiére génération de vaitugestre roues

1 Cf. Dominique Lejeune, André Costajournaliste de Iégende (192602)», article mis en ligne le 30 mai 2017

sur HAL-SHS (CNRS) https://hal.archivepuvertes.fr/haD1526940

2Ldbaventure aut onppd7d8.e des ann®es 50

340 ans de passion automobife.42-45.

4Particulierement rigoureuk,e pl us rude depuis 1879 (les bl ®ser, ddohi ver
vague de froid (comme d:a 853 entCoriezeiel8’la&and omep enfoni sonsi7d ent al e
cm de neige A Pauillac, la Garonne geéle sur toute sa largeufotes cultures de céréales sont détruites, la vigne

est séverement attee, les oliviers méridionaux sont en partie détruits, comme lorgydane hiver> de 1709.

540 ans de passion automobife 45.

640 ans de passion automobife 44.
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indépendantes dont les roues arriére avaient tendance a prendre en viragessageapositif, a
| a manit rraei nd 6dubna t t eerrapliarst soasdedusedagea v i o n

Plus tard André Costa fit une grande balade4d€lV 1952, «sur les itinéraires
d 6 h» leessentiellement la Nationale 6;x® | anc ol i e é», horheut de Fegouveré
| a France doan tsarboing, bepuaaup de gastmreomidtie queifaire palir
un diététicien» ! Et « malgré son age, maCV a sutirer son épingle du jeuw.

lLdbaventure aut onmppbt556.e des ann®es 50
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Les greves chez Renault, au temps ded4aCV

La RégieRenaults 6 e st cadalibération et tlaas les premieres années de la IVe
Républiguecomme une société et une using part», Lefaucheux et les cadres sur lesquels il
sbest appuy® ont u n elesgéflexiond]es congtracpoosnnseatdless eti t ®
| aenture industriellde la4 CVetdelaRégie Ent r e a u tconemde sotideiest ®e d e

aupremierplanD s 1944 Lef aucheux proclame sur | des
faire participer | e personnel “la vie de |
do®t ablir un nouve assom mmadatemest @wdentslen maieeesde pr o
communication interne et de gar armtvegdesleus | 6 em
déut s, sur | e conseil déadministration et | e

années de la Régie eiralliance entre Lefaucheux et le cégétiste Edmond Le GEro66

1988) anci en membr e d&Enfin,deom@me g@e ledr@e®p hureau dds études

est primordial dans le lancement de4l&€V, |l a RNUR se soucie doéemb
domainesocial, dans celui des relations sociales (il y a un directeur des Relations sociales a
partir du ler octobre 1953% jeuneJean Myon agé de 35 ahset dans celui des études
socialesl. Mais le gros échec est celui des salairesm°® me shez Rermaultsiroped plus

®l ev®s que chez Ci yavaorine, polilique saasiale tresrdiffarents deb | e
celle des sociétés automobilesapitalistes> et de concrétes le réve dordiste» initial :

permettre a tous les ouvriers de clike naul t d @& &\ hes gréeves dal 1947 vont

balayer ce fragile équilibre et rompre cette éphémere collaboration. Le mouvement social de
Billancourt est doéailleurs © | 6aune du cl i ma

D s 19 4-&dire desdleepsefare année de fonctionnement de la IVe République,
se produit la premiere longue gréve de la Régie Rer2bliritrl 6 mai ), qui so6i nt
vaste mouvement nationalder  ves de cette ann®e 1947. D s
agitation soale était perceptible. Mais la premiére secousse part des usines Renault, ou une
gréve sauvage est déclenchée le 25 avril 1947, avec des revendications purement matérielles.
Quinze cents ouvriers se mettent en greve aux ateliers des engrenages, pigodes de
vitesses. Les grévistes demandent une augientdu salaire horaire de 10 frammsur les
ouvriers sp®cialis®s comme pour | es maniuvr e
hausse des salaires ouvriers avait ét€, en moyenne %egds dans la méme période les prix
de détailavaientdoublé.Spontanément oa lasuitedel 6 act i o n dekteémegauchep e s
trotskistes, és grévistes des usines Renault tiennent un meeting en plein air sur la place de
BoulogneBillancourt. Tandis que d&eorateurs improvisés prononcent des discours, des
ouvriers brandissent des pancartes de protestation. La gréve s'étend rapitee@teavril il y
a 20000 grévistes.

lUne ®tude aussi c oAnseSapie Parbaux@enaul é lesrsiiepdessaciales (1:9491)
Seli Arslan, 1998, 395.
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La CGT, qui avait d'abord exhorté les ouvriers a reprendre le travail, reprena sdors
compte les revendications des grévisteausse des primes de production, révision des temps
de chronométrage, unsalaire de garantie égal a 1206 des normes fixées. La direction
oppose aux syndicats le souci de I'équilibre financier de l'eisteeflLa Régie étant une
entreprise nationale, c'est I'Etat qui, comme patron, doit répondre a la revendication ouvriére.
Rendezvous est pris le 11 mai, a la Présidence du Conseil car la gréve met en question la
politique des salaires du gouvernemeneertméme temps, le role joué par le Parti communiste
qui posséede trois ministres dans le gouvernement formé par Ramadier le 17 janvier 1947. Pour
maintenir les prix, le président du Conseil ne peut accepter de hausses de salaires. La CGT
récupeére et canaéd'action, mais la situation montre bien |'exaspénades travailleurs devant
une situatiorde pénurie, voire de misére.

Dans ce contexte, quelques jours plus tard, les manifestatioderduai ont un
caractere combatif et le ministre du Travail, le socialiste Daniel Mayer {1988), venu du
journalisme au Populaire et de la Résistance est conspué. La combativité de la CGT
s'explique a ce moment par le sentiment de sa puissantze Libération les effectifs de la
Confédération ont gonflé pour atteindiee 5 millions, retrouvant le niveau du Front populaire.

Par ailleurs, le sentimeqgtii domine est que seule la lutte paie, les grandes lois de la Libération
étant percues comme des victoires arrachées. La tentation est forte en 1947 de maintenir la
pression afin d'obtenir une réelle augmentation du niveau deajoeitons aussi le fague
beaucoup de ces nouveaux syndiqués découvrent la lutte et ont dans ce domaine l'attitude
extrémiste du néophyte. Dernier élément important, les combats de Libération ne sont pas trés
loin et la tentation d'un retour a la violence peut apparaitre camensolution pour régler les
conflits sociaux. Cependant, le 16 mai 1947 les métallurgistes de Renault reprennent le travail
aprés avoir obtenu satisfaction sur la plus grande partie de leurs revendicdtoriére
Renault cb6est | eulégEngonsggueneenies autres@niréprisas natienalisées
se mettent en branle. Le 25 mai, les personnels d'EDF et de GDF qui menacent de se mettre en
greve sont réquisitionnés par le gouvernement, autoritarisme masquant mal le recul devant les
revendicabns ouvriéres car des augmentations de salaires, réellement consenties, sont
camouflées sous la forme de primes a la production.

Le mouvement s o0 c imais«lasadse bueriene marquesngéanrmoing deu
pl us en plLauisArdgéna gkebréiles "'métallos” de Billancourt dans ses poemes,
et le film Le Point du Joude Louis Daquir(19081980)[transformera]a gréve des mineurs

de 1948 en ®pop®e h®ropque. La m®moire ouvr
événement»2 Aladif f ®r ence de 1949, | 6ann®e 180 con
1 Cf. Olivier Wieviorka,Nous entrerons dans |l a carri r £SeulD®4,| a R®si

460p., pp.43-69.
2 E.Alary, G.Gauvin & B.VergeXhaignon,Les Francais au quotidien. 193®49 Perrin, 2006, 60p.,
réédition, 2009, coll. ¥empus», 605p., p. 508.
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France pendant | es mois allant de f®vrier ~ avi
et demi apr s |l a scission de | a ClaIgréviges de ¢
demandent 250 d'augmentation, le patronat propos&5Les divisions syndicales qui

finissent par se produire et le besoin d'argent des travailleurs contraignent la CGT a reculer

les grévistes n'obtiennent pas plus @é 8e hausse des sas.Le gouvernement a une attitude

dure: Renault est évacuée par la police, il y a un mort a Brest en avril, pendant la gréve du
batiment.Les années 1951 et 1952 ne voient guere de greves, surtout chez,Resigudt

Billancourt il y a des affrontemenipolitiques violents, avec barricades de pavés sur la place

Nat i omapicenires, led2 février 19521). Au cour s de | 6ann®e 195:
entame | a menswualisation de ses ouvriers, pa
dans la classificatolEn 1953, changement de <c¢cli mat soci a

1953: 15 avril: Déclerthement d'une gréve unitaire chez Renault (CGT, CFTC et FO sg sont
mis d'accord).

27 avril: Le gouvernement fait arréter trois secrétaires du Syndicat CGT de Renault.
30 avril: Journée d'action revendicative lancée par la €GTet la CFTC. L'absence de
participation de la CGT marque clairement l'opposition entre un syndicalisgverdicatif»
et un syndicalisme politisé». Ce qui est confirmé par le ler mai.

ler mai: Le traditionnel défilé de la Nation a la Bastille est en effet organisé par &aG&ll
(et le PCF), FO et la CFTC ayant refusé d'y participer. Ce méme jour, dans le défilé cégétiste
d'Anzin, 600 manifestants Nowdricains brandissent le drapeau des nationalistes algériens, ce
qui déclenche une charge des CRS. On voit donc qu'a unmhoinée probléme indochinois
n'est pas encore réglé, le probléme algérien ne va pas tarder a se dramatiser.

6 mai: La régie Renault ferme les usines de Billancourtla€koutaffecte 37000 ouvriers,
qui sont convoqués individuellement a partir du lendi®. Le travail reprend. Dans cette
affaire, qui vise a isoler la CGT, le syndicandépendans joue un réle important, il est trés
lié a 'ARS, le groupe gaulliste rallié a Pinay.

Léann®e Wahdheb. Erseptembre 1955 les mouvemeasusiauxs'étendent a
Lorient, SaintEtienne, Montlucon, Belfort et Le Havre. A Nantes, les gréves perlées rendant
I'exploitation impossible, le patronat ferme les usines le 9 septembre. Dans de nombreuses
entreprises, les entrepreneurs prennent souvent l'initidévhausses pour éviter les greves et
de nombreux aceds salariaux sont signés. Le d€ptembre sont paraphés les fameux accords
d 6 e nt Renault, ierdgre la direction, FO lat Confédération générale des Cad@&Q) :
augmentatiomarantiedes salaigs de 4% par an, trois semaines de congés payeés, paiement de
tous les jours fériés, de sept semaines de maladie, retraites complémentaimges
doéoal | asitnedreenrmnti t ®s compl ®ment aires en cas doba
la retraite Le texte ajoute « Pendant une durée de deux ans a compter du ler janvier 56, les
parties contractantes épuiseront tous les moyens de conciliation avant de recourir a une greve

1J-C.leyris&L.Pitti, «Bi | | ancourt (s) dlaplaceNatiomate, lielfrantiefe dieumdltiole u i

dans Jacqueline Costascoux (sociologue), Genevieve Drey#usnand (historienne, direite de la BDIC) &

Emile Témime (historien, 1822008)Renaul t sur Seine. Hommes et |,jeux de
La DécouverteBDIC, 2007, 27(., pp.217-247.
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ou a un lock oup. La CGT refuse de signer I'accord mais le conflit sat@aNantes prend fin

le 4 octobre, par un accord entre le CNPF eisttes syndicats, CGT comprise, sur

| abigmentation des salaires de 12 &4 5. e travail reprend et dans le courant du mois
d'octobreBerliet et Chausson signent un accord imité de I'accord Renault. Citroén, par
décision unilatérale, porte a trois semaines la durée des congéspayée 10 d®cembr e
tour de Peugeot et de la SNECMASoci ®t ® nati onal e dedn@eursdes e
déaviation, ddiumiutrer Sladg aagcords Renaul t. Au
augmenté de %, les prix de P4. L'INSEE estime qu'en trois ans, de 1953 a 1955 compris, le
pouvoir d'achat des ouvriers s'est accru d&20outefois en mars 1955 débute chez Renault

un cycle de mobilisations contre | a guerre
fran-aises qui empl oi e |:.#y gurh G6sde ¢es mabilisatione mb r e
(assemblées générales, meetinigly ay ages et mani festal®ions) ju

En 1958 un nouveeéstsgoecopdi dédéend 6§ @puii pes de
des temps de pause, congés payes spéciadretprite a 60 ans. En 1959 la mensualisation du
personneh sa deuxime étape, pdes salariés ayant au moinenteans doéanci ennet ®

L L.Pitti, « Renault, ldorteresse ouvrierée | 6 ®pr euv e d e», VimtiemeiSiclea. Revad® MAil Yt®a ii ree
juillet-septembre 2004, pf31-143.
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Produire la 4 CV : Billancourt, la grande usine Renault

« BoulogneBillancourt, la seule commune de France qui possede un nom pour les
riches et un nom pour les pauvres [écrit Jacques Frémontier]. On habite a Boulogne et on
travaille a Billancourt» 1D e nombr euses photos de rweipr®rtage
sortant doébusine ou manifestant, salopettes,
pancartes brandies<Le Smig a tant », et méme ©u pain! ». Un grand lieu emblématique
du prolétariat usinier est encore et surtout dans les abnées| 6 usi ne RenZaul t d:¢
Billancourt est la grande usine Renault, inaugurée en 1898 et dont les chaines de montage se

sont arr°t®e | e 27 mars 1992. Pendant pr s ¢
de Billancourt est considénate . Pendant plus de soixante an
domai ne Renaul t, un ciur en forme de trap :

| 6entreprise occupait d®jo00ouvriers.teeX98%9aau segildeet e m
la Seconde Garre mondiale, la forteresse», le «bagne», accueillait 37000 salariés, dont

plus de 3M0O0 ouvriers, soit9% du per sonnel Renault, des chi
1965. Cette concentration, a quelques minutes de Paris, faisait déja deoBiladans les

anneées 30, une des cibles privilégiées des militants syndicaux et politiques, comme le lieu fut,

en 1936, |l e point dbébobservation des gr ves
autour doel |l e s 06exesurvedlante du pgréonnel@ar Loais Rebaultcguin t i n
cherchait en permanence lemeneurs».

La Libération scelle le mariage du symbole industriel et du symbole ouvrier et en fixe
| 6i mage pour 35 ans. Dans | a cr 645%9343nle e i nd\
« métallo» de Billancourt incarne la classe ouvriere. La CGT et le PC parlent en son nom et
comme ditArletty 4 interviewée en des termes qui, i faut k

cohérence absolue
«Je mets le métallo adessus de toytce sont eux qui ont fait 36. Le métallo parisien,
coObest senddtsi smomdl comme des i ng®nieur s, des n
ne confondez pas, pas les ouvrierk.

La nationalisation de Renault ~° 1l a Lib®ra
« Régie nationale des Usines Renault ont f ait de | 6usine un | ab

1 J.Frémontier|a Forteresse ouvriéreRenault. Une enquéte a BoulogB&#lancourt chez les ouvriers de la
Régie Fayard, 1971, 380., p.11.

2 Deux ouvragesssenties : Jacqueline Costhascoux (sociologue) & Emile Témime (historien, 19288),Les
hommesde Renatti | | ancourt. M®moi r e €l99¢ Autremerd, 2004 23 ;0Michek Segui |
Pigenet dir., Mémoires du travail a Paris. Faubourg des métallsisterlitzSalpétriere. RenauBillancourt,
Créaphis, 2008, 3173. Sur la vie politique de la communédl-L.Richard, «F r a g meunet vie pditigjue et
sociale locale particuliere, dans Jacqueline Codtascoux (sociologue), Genevieve Dreyfisnand
(historienne, directrice de la BDIC) & Emile Témime (historien, 19268),Renault sur Seine. Hommes et lieux
de m®moires de |,baDéecbuwetBDIC,2003 A7(bg ppR48-R60.e

3 Cf. Dominique Lejeunela France des Trente Glorieuse$9451974 Armand Colin, 2015, collection
« Cursus», 192p.

4 Léonie Bathiat, 1898992,
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aux yeux de tous, y compris pour le PCF etla CGT, quirecruteqttut t i cul i r ement
Cette derniere a des batiments gigantesqued 6 un des b©ti ments achev
m tres de |l ong sur 120 m tressadale, |lad glee Seagui

l@a4dCv" 300 exempl &n 198515 peptembreg D96 edault, qui cing ans
auparavant avait passé des accords de salaires avec les syndicats et aménagé les barémes de
sal aires, qui en 1951 avait cr®® | 6all ocatio
une troisieme seaine de congés payes, ce qui sera généralisé par le goueatriday Mollet

| 6ann®e 8&7umare B9B6L e, | e

Cela provoque une vague de satisfaction dans les rangs des médias de droite, qui y
voient une excellente opération de déminagk.n« 1  d ie ouvriér.eUngygoande victoire
du monde occidental contre les soviets sur le front du traleslaccords Renault font tache

déhuile. [é] Le capital i s mgécricen groscarattdresdiea® =~ €
Maguet dan®aris Matchdu 24 déembre 195% Dix ans aprés ce cadeau de Noél, en 1965,
Fran-ois Mitterrand, candi dat ) | 6®I ecti on

syndicat, Georges Séguy (192016) y rendra compte des accords de Grenelle en 1968,
Georges Marchaid9201997)y lancera sa campagne électorale pour la présidentielle de 1981,

| 6aut omne 1980é Pourtant, Bill ancouant nodes
1936, il avait fallu | 6appel de gr ®Jymsent es du
pour la faire débrayer en 1968, el l e ndentrera dans | e m
de CIl ®on, de FIlins, de Sandouville et du Ma
social est parti de RéorapluslfautgEt erommatiere de lién@ewey i s d
le PCF etde penseragauclke, comme ®cr it | 6historien Miche
Billancourt. Dans les années 60, composeront un mélange explosif le gonflement du nombre
des OStrés largement Algériens aBitac ourt d s | es ann®es 50, C

Pittil,] a mont ®e de | 0i mntiagif ea miettesn au sujet dugiel eorge® e d u
Friedmann (19021977) publie déja en 1956 un maitre livree Travail en miettes.
Spécialisations etloiss2. S6y aj outeront | ed4973 Quant8earst es d-
PaulSartre, il fera un long bout de chemin at@ccause du peupl@our reprendre le titre du

journal «gauchiste> dont il acceptera en 1970 de devenir le directeur, au sens jeridiqu

terme: il faut soutenir les luttes du prolétariat de la fin des Trente Glorieuses et du début de la
grande dépression de la fin du siecle. Il ne faut pessespérer Billancoust selon son célébre

«mote f ai sant r ®f ®r e ngieRenaultlLésaudresnsnessdnauttimierahte | a
Billancourt deviendra finalement une usine annexe dans les années 80, elle fabriquera une
voiture dépassee, laR, l a qualit® y sera moindre quobali
LLPit,«Carri res doé6OS depui s -Bifadcburt», tlaessJacdukligeROodtasaoisx  ~  Re n &
(sociologue), Genevieve Dreyfdgmand (historienne, dictice de la BDIC) & Emile Témime (historien, 1926
2008),Renault sur Seine. Hommes et | i kaDécowestBDN® @004, r e s de

270p., pp.97-111.
2 Gallimard, 347%., avec plusieurs rééditions.
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Mauroy qui, pour la mmiére fois, posera la question de la fermeture de Billancourt au
printemps 1982. En 1985, le déficit du groupe Renault imposera la chasse aux économies et
Raymond Lévy(19272018§annoncera | a fermeture de | 6usin
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Les derniéres années dproduction de la4 CV

Au printemps 1954 |4 CV a franchi le cap des 5@M0 exemplaires produits, ce qui
no®t ai t éaamvahicsle francaisijusgléeee cette victoire dans |

est fétée au Palais de Chaillot le 8 avril 195 ann®e 1955 est cell e
production dda 4 CV, avecl38629 vehiculesen 1956elle demeure le principal cheval de

bataille de | a R®gi e, avec plus de |l a moiti
Dauphine représente les deux tidesla production de Renault,4aCV un peu plus du quart

seulementet elle est dépassée cette adagear la 2 CVenfin pense CitroénCe |l a ndemp ° ct
pas ladCvddatteindre son millioni me exemplaire
| 6hi set oidraeutd mobi |l e fran-aise mais | a -m°me a

million : les temps ont changé, les Trente Glorieuses battent leurlplain. c al andr e n o
gue trois barres depuis le Salon 1953, la batterie a migré dans le compartineamtdapuis

| 6 a mMmodele 1954 es roues sont celles de la Dauphine depuis 1867embrayage
automatique Ferlec estontéen option depuis 1955, les couleurs disponibles se multiplient a

la fin des années 5@, la suite du développement de la gammetidssis entrepris par la
décoratrice Paule Marrot (190®87)1 qui a réussi une véritable entrée en force dans le style
Renaultmais en 1960 14 CV a perdu sa clientele traditionnelle, passée a la Dauphine grace a

| 6augment ati on du n 000 exemplaikese sou preduits dédtteiamnée d e 4

1960, moinsde10 00 | 6ann®avewi sanutl @ement deux versio
et la Sport La derniéere4 CV tombe de chaine le 6 juillet 1961, avec un grand écriteau
«1.105547% (exempl aires produits depuis | 6origin

avant, de4CV elle aussi, la Rdaccompagn®e doéun mo3dV,lriea d®r i v
implicite de la 2 CV, unaouvelle sagaébute, celle de laQuatrelle»e

Les «petites voitures sont grace a la crise de S@256)mi ses ~ | 6honneu
constructeurs, comme par Renauld BV et méme la récente Dauphine, habilenpentr cette
derniére: une pleine page (uncommuniqué») présente cing eonseils [humoristiques] de

Mose pour pall i er»(ksgpédp&nanoile, etc.)ktetout eh bas dedarpage
un sixieme conselil, lapidaitecka v e ¢ | a Das degplobleme»® p
IEl'l e avait ® ® " 23 ans m®daille ddédor ~ | 6Exposition

| 6Exposi ti oeml987eExttée ¢chez Renault gréce & wneardidature spianée» réagissant
contre la tristesse des tissus de la 4, €Né travaille dans un bureau du Centre technique Renault de Rueil
Malmaison.
2 Paris Match 29 décembre 195640ise Depond, 1922003.
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Retour sur les versions spécialede la 4 CV

Ne revenons pas sur l&Servicee  e«tAffdire® », présentées plus haut.Grrayage

automatiqe Ferle@ do6éabord ®t ® propos® en accessoire
de 1954. Il semble si intéressant a Renault, qui pense surtout cidatele féminine> d
toujours les études de marahéque le Ferlec est proposé optiona u cour s 198%e | 6 an
mais sonfonctionnement ctmt i que va en rebuter pl us doéun(
garagiste déinstaller un embrayage m®canique

| 6accessi bil it ®,ndaisilfgut quang ménmropten8ou ®hewrds dee u r
maind 6 1 LBv r e

Des4 CV sont engagéegar des coureurs privélans des coursé€Rallye des Alpes,
Course du Mont Ventouxd s é 1948, avec un <campdiews i nd®
participent auRallye de Monte Carlo en 1948vec me victoire pour Louis Rosi€t9051956)
Cing vont aux 24 Heures du Mans en 1950, dont trois terminent. Toutes ces voitures

appartiennent ° des particuliers et | a R®gi e
des engagées de 1950 au Mans &®¢ pr ®par ®e ~ | 6usine du Mans
sur le circuit.

Peu ~ peu 4C\ospaiti@prepdréelem usine, devenant une véritable version,

fait son chemin a la Régienalgréles réticences de Lefaucheux et Picdtd 1950 le type

R 1062 (747 cm3,21 ch) est uttout petitprogrés] a r ®ducti on de cyl indr
puissance et permettant de rester dans la catégorie sportive des voitures de compétition de
moins de 750 cm3na i s | 0 HenrgF@tet(189% 1980)et son uipe développd une

version «compétition», qui sera l&R 1063 de 35 chSeuls la carrosserie et le bloc moteur sont

de s®ri e, |l a culasse est remani ®e, l es pi st
renforc®s, | a c ap ecarkur@teudastichangé poureairs double ootps, le® e
couple conique est nwaau, les amortisseurs sont spéciaua itesse maximum atteint 120

km/h.

En 1950, 22 exemplairel® 1063ont fabriquéshuit en 1951 et 50 en 1952, de maniére

assurer | 6homol ogati on. Sur | es 80ndexempl a
la Régie, 74 sont vendasdes clients sélectionnddais en 1953, face a une concurrence qui
sbest r®veill ®e, |l a R®gi e pr®f re arr°ter | a
le kit.

Et Renault sobéest entllementenncpussalendCy/des19%Iingager
et |l e fera jusqudbden 1954, Deanombreuxupiviod ta
10630 Jean Rédélé (1922007), Pons, Jeavii nati er (n® en 18 283) , L a
cette4dCV 1063 est t wtpmobile largethénuauves.por t a
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Le kit. Pour concurrencer les nombreux préparateurs privés (Ferry, Autobleu,
Condrillier, Fapram, Georges Claud#éernet,etc.) Renault commercialisa un prixtrés éleve
(60% de celui de la version Sport»), un millier dekits «1063¢ par | 6i nt er m®d i
SAPRAR (Société anonyme de Pieces, Réparations et Accessoires Ramnzelitentaine de
pieces permettent de gonfler la mécanifjlue s q u 6 © 0@02ougim, & ‘char§e pour le
propriétaire de faire réceptionnar R1063son veéhicule par le Service desMiness auf s o6i |
fait faire dans wun atelier agr®®, a.lbonu e | ca
proposées en option des boites de vitesses a quatre et cing rapports, cette derniére, mise au point
par André George€laude, coltant autant que la voituréy a méme des préparatsugui
gonflentlesACVk i t ®e s é
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Les4dCVs p®ci ales déi nd®pendant s

Les premiereg CV spéciales ont été réalisées des 1948 par une filiale de Renault, la
Saprar(Société anonyme de Pieces, Réparations et Accessoires Reeaudtjputant une
mul tiplicit® doéacces slaprengese,vraig @mo8sere lspeasent c hr
4CVestcellede | 6industri el Duri ez, inglustielede®&me d s 1
gue la berlinette envisagée en 1952 par le coureur automobile Louis @96i81956) qui
| 6aurait fait carrosser en |t axdalens peaxxde Mot t o
Vernet & Pairard (1954)Mialle (1954). A partir de 195[& Préfecture de Police de Papasse
commande dd CV spéciales que la Régie prépare échancrant les portes, en gonflant les
moteurs en passant le circuit électrique en 12sel en peignant les véhies en blanc et noir,
cequivat | 6 ap p evbiturastpies aux 78 &éhicules recuka police monégasque
recoitdes véhicules préparés differemment.

Tres tot degl CV publicitaires sont réalisées card&V est plus pimpante et porteuse
d 6 e sqgpeola fourgonnette Juvaquatre. Ajouter de nombreux accessoired &desurtout
a des découvrables, permntaute de delle américaine, des participations a des concour
do®l ®gance qui r e pAC¢ spécilast carrdéss de in@nierg artisdhales
resent ° | 6®t atl adaeZpné&t deypésagent Renault de
Henri Esclassan (1949 coach de PicheRarat (195 Des bar quet tsere de c
réalisées, notammentlaDsut h et B o n n e tpasBrand suacést lg barquette Farrp a
(un seul exemplaire, en 195&) surtout celle de VP (la société de Jstile Vernet et André
Pairard), une belle réusspeoduite a quelques exemplaires
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Les coupés et cabriolets sur base de 4 CV

En 1950 le carrossier Jean Hebhabourdette (1888972) présente un étonnant
cabriol et Vutot al , gui ndaura pas de suite
décapothle deux portes). La méme année le carrossier industriel Duriez propose un cabriolet
sur base dé CV dont le poids interdit la commercialisation. En 1951 Labourdette propose un
cabriolet plus réaliste que le Vutotal.

Un premier vrai modéle est le coachigle coupé Autobleu de 198358, réalisés par
une société fondée et dirigée par Maurice Mestivier et Roger Lepeytre, une entreprise du 17e
arrondissement parisien (rue Aumdritiéville) qui avait fait ses preuves dans la fabrication de
collecteurs et ares a cames adaptables sut @V. lls installent pendant plusieurs années sur
une 4CV ddusine tout une s®ri e ddaccessoires
performances. Autobleu passe au véhicule, luxueux, avec un dessin de Ghia, la carrosserie, en

acier, est doébabord r ®ali s®e par Figoni et po
des stars comme Michéle Morgan, Eddie Constantine et Luis Mariano. A c6té car le véhicule
esttrespett F©O©c h® avec Figoni, Ranrassie Magcel Peudoatd r e s s

(18941979), installé a RueMalmaison(dans la banlieue parisienne ougst) bref épisode

avant le recours au carrossier Chapron, de Levdleriset, jusquda spécialisé dans les

véhicules de luxe. En fait, le coupé Autoblghapron fait méme quelques cabriolets pour
Autobleu) estvraiment un modele luxueux, certes par son équipement, mais surtout par son
pri x, tr s ®l ev®, sup®rieur ° celui déun Co
performant. Les ventes, retéas par undramatiquajuantité de problémes de fabricatisant

donc trés faibles et, a la fin des années 50, une fois la Dauphine (qui avait un air de ressemblance
avec leburéu)t osholrti €, pl Gheaur péestes producti ot

Un dexieme coupé est celuide PichkBrar at , fabriqu® ~ Sens, |
portes «papillons», inspirées de la Mercedes 300 SLY et prenant | e rel a
tentative remontant a quelques années.

Dessiné par le pilote et concessionn&emault & ClermorfEerrand Louis Rosier (voir
plus haut), qui avait préalablement concu un coach et une barquette (1953), un troisieme coupé
est produit a Creil de 1956 a 1959 par Brissonneau & Lotz, a partir du chassis et de la mécanique
de la R1062, ave une carrosserie plastique. Une version plus simple et abordable est lancée
en 1958, le cabrioletdeunee . Entre 220 et 253 exempl aires s
pourfaire place a la fabrication de la Floride de Renault.

Le jeune concessioaire de Dieppe et coureur automobile (voir plus haut) Jean Rédélé
réussit une transformation promise a un bel avenir sous la formd @/alpine. En 1952 il
fait habiller chez Allemano une platerme de4CV, d 6 apr s Giavannidiehslati n d e
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(1921-1980) Une véritable famille de coachesarrossés en matiére plastique chez Chappe,
appardien 1% 5 a v-206 a rhodetd CV. Ces véhiculesontdevenir des modeéles sportifs
deplusenpluspuissants sous | 6appell ation g®n®patirgaue doA
1957 le coach Alpinees ®p aul ® par un cabri olLamémdansési n® p
sortle coach Allemano, vraisdrtablement dessiné par Michelotti et réalisé en ltalie.
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Accessoires et accessoiristes

L6©O©ge dbébor des accessoiristes et de | 6acc
Daninos(19132005)dansLes Carnets du major Thompsaortis en 1954, décit un certain
M. Charnelet et sa voiture«M . Char nel et :lataasfoanaer@afinnela rendre e
moins série Ai d® par doéinnombrables marchands qu
chosed clignotant, catadioptre ou banadeen lui disant "Avec - a, vous nobau
voiture de tout le monde, M. Charnel et adorne son v®hicu
jusqudbé”™ | e rendre, avec | e changement de cal
parfois en semaine entre les heurebder eau, il sbdéenfer me seul av e
Boulogne, sortsariénette' , asti gque ses chromes, | isse sa

flaneur vient réder alentour pour demander finalement confirmation de la marque.

Exploitant la soriété relative de la présentation de4l@&V et la timide élévation du
niveau de vieen Frane, des accessoiristes se pamthtét sur le véhicule et propog aux
patients etheureux propriétairesl e s 4 CV s oded stoees dedunettariene e
(Gradulux), des insignext poignéesle capots avarnavec quatrehevauxsic), des «abliers»
de protection des oupes ddéda®ration du capot
de goutti re, des s od¢étaiiel seaudéheslanjoliveRrs deplague, de s
minéralogique (PkSpeell des embouts de pacbocs chromés (Robrijes lettres & »
(Robri), des aérateurs de capot moteur (MAFOM), des klaxons chromés (Jgridae
embout s doé®c hap pupporess maintehaRtdelcapot puvert ODA, Aéromoteur),
des «dévimouchee db6avant de capot (Ara), des nourri
cacheculbuteurs (Record), des pottei dons déhuil e (Saprar), de.
(Souriau)des volats (Quillery) etdes couvrevolants, des dégivreurs de pdmésea fixer avec
des ventousesdes cendriers (Brevex), des montres de tableau de bord (Roblot), des
prolongateurs de levier de vitesse (Olivier), des enjoliveurs de compteur de (Ri&bHe des
couvercle de boite a gants, desireteurs (Sicli),des remorgues morroue (Chaigneau), des
paresoleil (Gradulux)d es j auges d o6dulé dekaury)etc adr an (Vi s

Un accessoire particulier est le livre de descriptions techniques et de ¢asdilen
1951 par Roger Guerber, auteur de normhdreux
Prati gue desorti énal@4b.Cet olvradesed CV Renault est édité a Paris par
Technique et vulgarisatiogui le rééditera en 1953 et 1956.dJ@édition de 1961 all@CV
et R4 et en 200%ortiraune réédition (umeprintp | ut * t ) de | O ®uhges).i on de
D6embl| ®e astéaite par I®@dramdGharles Faroux (18857), ingénieur automobile
sorti de Polytechnique, journalisteréateur en 1923 des VinQuatre Heures du Mans et

1 Les Carnets du major Thompsdtachette, 1954, pR23 & suiv.; aussi P.DaninofaninoscopePresses de la
Cité, 1963, p48.
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fondateur de | a Soci ®t ®@arthdes cohseilg, @tsknteelnous, de | 6

relevons ceuxi :
« Négliger de repousser le levier du starter aussitot que le moteur est réchaufféogstie

l e plus s3%r de | duser pr®matur ®ment
Les éléments du filtre a air, ce sont les bronches de votre moteur. Ne les laissez pas a la
|l ongue sbdbengorger par | a poussi re.

Ce qui fait le plus de plaisir dans4&€CV, ¢ 6 e st p rnatiabilitd, & oqueasttle s a
plus avantageux, sa sobriétéé |

Les voitures am®ricaines soOusent moins vit
américains les conduisent lentement, par goQ(t ou par obligation (vitesse strictement. limitée)
Favorisez vtre voiture du méme traitement et vous serez étonné de sa longévité.

[Roger Guerber est parfois publicitaifePlus on regarde I4 CV, plus on la trouve
agr®able " voir. Cette constatation nbdest pas
au tunnel a®rodynamique. [ é]

[Roger Guerber est parfois amusgrites petites Renault ne sont pas faites pour forcer
leur vitesse sans précautions et chasser sur les routes les grosses voitures.

Avec une grosse six cylindres, on est bien embarrasséagamsbarras. Avec une petite
Renault, on est d®barrialsspas § L&misaryrl s @ Guer

Supposez toutes les petites Renault remplacées par des voitures de méme capacité utile,
mais de grand encombrement. Comment le probléme de laatiocutlans les grandes villes se
présenterail ? | nsol ubl e. [ é]

Roger Guerber insiste (page 215) sur les gains de temps d€ rhain ude méxanicien
par rapport, non pas a la Juvaquatre, mais a la bonne vieille Celtatpuatoelele ¢populaire»
d vantguerre En tout cas, son livre connait dans les années 50 de belles ventes, qui
s6beffondrent ° | 6arriv®e de |l a R 4.



L A/ENTURE INDUSTRIELLE DE4ALV 41

La4dCV"® | 6®t ranger
La R®gie a ® ® tr s tlt pouss®e ~ vendre
des devisesl 6i ndustri e automobile fran-aise ®tant
| 6exportation nationale, quitte ° brider | es

La Régie rouvrdes usineRenaultde Haren en Belgiqugen 1947)et d 6 AGranden e n
Bretagne, en 1949, mais avec la douwlbgationd 6 u t i Poids meces falbiquées dans le

pays etdd e X p 0 otde la protictionrCd est un moi ndr e mad4CVcar to
de Billancourt outrévlanche est impensable, eu égard au¥%a38e droits de douane prélevés a

| 6ent r ®e -Braetagrielslais@ctan fabrigue tres lentement et a codt tres élevé.

En Australie,l&dCVest dbéabord | ivr®e depuis Acton,
australienet de la lenteur des fabricationstéanniques elle est montée en CKD (Complete
Knoc k Do adire encki) enwoye dpuis laFrancg a Sydney de 1950 a 1963, avec
guelques adaptations (outre le volant a droite et le compteur gradué en miles, un filtre a air

spécial, un orifice de renipls sage dbébessence sur | e ctt®, qu
etc.). Environ 1500 véhicules sont montés, avec un record de production enEr®B@&ique
du Sud | assemblage et | a commercialisation
daux | e fait dobébune soci ® ® britannique, |l a C.
1956 Renault créa une filiale (Renault Africa Property Limitegliqguement pour la
commercialisation, | a CDA continuant | dasserm
La 4CV est aussi assembléeans | 6usine Kaiser dolsrazl
Espagne, dans | 6usine de Vall adol i d, oY% | es

situées hors de France.

La4CVj aponai se &est déune tout autre ampl
auomobile apres la guerre mondiale, le Japon utilise le succes 4l€Vafrancaise, par
| 6i nter m®di ai r-¥60dentre ladRége cpousste a(fdlr® rendrer des devises, et
Hino Diesel Industry Co., société juscee dévolue au moteur dieselaix poids lourds, mais
incit®e par |l e Minist re japonais du Commer
soutenir le miracle économique de la nation. Renault est contacté dés 1951 par le MITI sur la
base ddéun ®change entetepuaiamehést ededodmp®se
sur la4 CV car les véhicule importés classiquement jusgdefont de trés bons taxis.

Léent housiasme de Pierre Vignal, gui dirige
la méfiance de Fernand Rrd, qui voit dans les Japonais lesopieurse  d 0 -gueraen t
Lefaucheux h®site puis fait prendre | a d®ci

négociations aboutissent a la signature du contrat le 26 février 1953, a Tokyo, par Lefaucheux
et leprésident de Hino, Shoji Okubo. Le contrat est tres complexe car il prévoit une progression
échelonnéaju pourcentage de piéces fabriquées au Japon. Un élément essentiel du contexte de



L A/ENTURE INDUSTRIELLE DE4ALV 42

|l a signature est | a gowsseer smi de@&eénteotdgm®antieldglai n 6 ¢
r®daction du texte est qubelle poseée de s®rie

La premiéreYan Tse V{4 CV Hino) sort le 28 mars 1953. Tres rapidement la Régie
constate |l e retard des pai ement $aitaptsjapohaisi s on
qui fabriquent plus ou moins discretement des piéces depuis le ler avril 1954. Mais les
ingénieurs frangaise rendent compte de la qualité trés poussée des fabrications japonaises, de
| 6i nsuffisance de certaines fabrications fra
Hino, beaucoup plus rapide que prévu au contrat. De sorte que Renault esinbigimtcde
laisser Hino adapter de plus en plus le modelegnotants, peinture et calandre deviennent

ni ppons, ainsi quodune bonne lgubaambatndadéal
i ng®ni eur Renaul t hon ntfatsteris destéchnblogi®jerte Vignala n d a | i
doit bien reconna’tre que |l a qualit® dobéune H]
Billancourteé La position de Hi nlafindedaguerre nf or c
de Corée, le mirdce ®conomi que japonais global, | 6abs
France et |l e Japon et |l e d®c s de Pierre Lef

t°te de Renault de Pierre Dreyfus gqums. rai son

Les années 1955 et 1956 voient la part des pieces japonaises augmenter, les ensembles
motopropulseurs s désormais fabriqués au Japeinconformément aux accords Hino peut
passer a la fabrication de la carrosserie. Déconvenue de la Régie, spit pgpasser aux
Japonais | e mat®ri el déoembouti ssage, | ar ge me
Dauphine, Hino choisit du matériel américaidertes Renault touche des royalties sur les plans
des piéces fournis aux Japonais, y compriddtefiorme désormais, que Hino se paie le luxe
de modifier doéaill eur sé |-1960) éngfindecpntratmastmpp 6~ r
d®sastreuse. J us gu o0 e rB53k@&m@Bairesl dérCd, paacant dansger o d u i
monde automobile japoisade la voiture Iégére, passant en 1960 a la Contessa, un modeéle imité
de | aé DRemnapthi bea Contessa sera doéaill eurs | a
export®e en Franceeée

Mais | a meill eure devi se, c O-twstDed 1846, do | | ar
c 6 é-dire dés la mise en production, Renault songe a faire construire la 4 CV audiiitats
projet bien trop aventureux. Deux ans plus tard, Lefaucheux pense a vendre le véhicule aux
EtatsUnis, de maniére a rapporter des dollars & ladRégii pourra ainsi acheter des machines
outreAt | anti que. Renault d®ci de udlRommappagffalis
californien John Green, qui prétend pouvoir écotrtds centaines déd CV par mois dans les
états du Sud deBtatsUnis. Les ventes sont appréciables en 195651 véhicules)mais

! Phares, carburateur, allumeur, pompe a essence, bobine, monogramme, feux arriére, orifice de remplissage
débessence, fai sceau ®l ectri que, e dgaepoh tdlesude protectibe dupor t e s
soubassement, carter, p®dale dbéacc®l ®r ateur, etc.
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soef f onebt e1852(37d)n al or s quodil y a encore une V¢
qui sont proposés a la clientele américaine Gr een sdest c o nvemalds® de |
véhicuks dans des statiogse r vi ce, i | néa organi s® ni r ®sea

Régie, de son coté, lui a fait une confiance aveugle, tres mal pileea.perdu des sommes
consi d®rables (plus de 260 d ddsimadelss ingeadus v oi t
sbaccumul ent da nguelquesss partemt auaCamada etvLafgucheus stoppe
brutalement les envois de voitures le 3 octobre 1951. Les conséquences santl¢riffee
am®ricain sbéest tr anefimancier@athétmuerles Rimistaaes btles e n ¢
représentants diplomatiques francais aux Hiatsi s s o n't furieux et | 61
Renault outréAtlantique est terriblementécornéen 1954 | 6 £t at accorde u
pour r ec o mnuennais la REgj@w moate une filiale aux Etatsnis,recommence
perdre de | OHlavgne des £V, leetucdupe(lesu360cexemplaires par mois

sont dépassés), a petteierre Lefaucheux décédé, Pierre Dreyfus demande un rapporgdétaill

Robert Lamai son, qgui conclut ° | a possibi |
EtatsUnis: | a 4 CV nbéa pas des qualit®s sup®rieu
qui connait, elle, le succes, mais ne powaaipas exporter IRauphine dont le lancement est
imminentenFrance Mai s il faut mettre swante,plep@ces un Vv G

de rechange, et sans faire de montage des Dauphine sur place, ce serait trop colteux. Quelques
Dauphine sont envoyées au prinmi 956, la filiale américaine de Renault change de nom et
devient Renault I ncorporated. Une nouvell e a
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Pierre Dreyfus

Pierre Dreyfus (19071994) fut présidendiirecteur général de la Régie Renault, ministre
de | 6l ndustrie du gouvernement Mauroy et ch
République. Il est né le 18 novembre 1907 dans la bourgeoisie alsaciennger8agtait
« affairiste» ; la famille vit dans un grand appgament du boulevarélandrin et Pierre Dreyfus
fréquentde lycée Janson de Sailly.dause de la mort d®npéreen 1924 Pierre Dreyfus doit
commencer trés jeune a travailler (dans le comendans les affaires de son pepeur payer

ses études, car il veut entrer dans la fonction publique e qu 6i .0 Iflaiftl iemt € 9d
avec le trotskysme, ou il gardera des amisiés vi e dur ant yvinghamsaaox d 6 a d
Jeunesses sociakst dda SFIO,partiq u 6 i | guitte en 1936, en d®s

lanoni nt erventi on fran- aiLea ndhaRres plra® cgRudeernrtee d d E-
grossethesees sciences de 167 paged. e Pouvoir dbéachatldadiens cl| as
haut fonctionnaire dandeux ministeres,celui des Finances puiselui du Commerce etle

| 61l ndetsit mti egre | e corps des | n®iprie Oteydus ess g ®n «
of ficier de | iaison aup+94GEndestu dutaut de®jeifsdur i t an
3 octobre 1940, il est contraint de cesser ses fonctions civiles le 20 décembikefaR4 la

Résistance dans le Lot,devient haut faictionnairea la Libération, étant successivement
Inspecteur général ded6 | ndust r i e , ditectedr Wle c@binet e Robegt Lacoste,

mi ni stre de -1949) pud diredteuride calinét @elMaurice Boulgasnoury
(1954).Entretemps (1948) était devenu vicgrésident de la Régie Renault et présiderst d
Houilleres du Bassin de Lorraine (19%955)et , © ce titre, i1l pr ®si da
du lle Plan

Le 27 mars 1955, pour remplacer Pierre Lefaucheux, tué accidentellemkntaute
le 11 février, il devient, a 47 ans, PDG de Renault, dont il était administrateur-ptésigent
depuis huit ans. A la téte de la Régie, il va étre pendant de longues années un patron
«charmeue, chari smatique, mai que prachanmnobtan anea
et |l es dossiers, | eur pr ®f ®r ant |l es conver
décentralisation, la diversification et la finance. Sous sa houlette la Régie devient la premiére
entreprise francgaise, le presniexportateur et un des tout premiers constructeurs européens.
Dreyfus fait de Renault le phare social du pays, apotre de la négociation, qui accorde la
troisieme puis la quatrieme semaine de congés payés et la retraite complémentaire.
Parallelementiléas pr ®si dent de | a Soci ®@7®;ildesienteAci er s
1976 président de la Société financiere et fonciere et de la Société Heénantte, dont le
siege est a Lausanne.

Plusieurs auteurs ®crivent de droit, comme pour Lefa
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En 1977, il publie un livre de réflexions personnelles éualvent ur e i ndust
Renault,La liberté de réussjr dans | equel I « emtveprigenpilote®v i d e m
«ferdelanceé de | 6®conomie fran-aise, mai s se d®
prendre dat eDrepfusunsit ¢ 6avenilres I d®es de pr ®vi

planification,] es f i nances, &nsepem@mdotlodong apks laseleatians .
présidentielle et |égislatives et la formation du gouvernement Malir@gditece livre chez

Fayard sous létre Une nationalisation réussieRenault ce quiestun véritable programme

d 0 a cEniefeetpninistred e | 6 1 n d u gl appligue le praografn®eddé nationalisations
promis par | a gauche, mai s ddvannesambitionadedeare n | u
Pierre Chevénemeni.est alors brievement chargé de mission aupres de Frangois Mitterrand.

Il est mort a Paris le 25 décembre 1994.
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Conclusion

Pour | 6i ndust r i ede daux deceonkdId4E1961)etd 0 ateree s e
industrielle de la4 CV, c Oleetemips de la production de masseomme titre pour le
chapitre |1V de 4Hchisloubdtlequipoarsuitdirisivr es Jean

«D"s |l es ann®es 1950, |l a France est |l e deu
derrierele Royaum&lni , plus tard derri re | 6Al Il emagne.
| 6®vol ution amorc®e depui s | es namueRdesoitute3 30 av

légeresd Citroén, Peugeot, Renault, Sim&a, les trois spécialistes du poids lodrdBerliet,

Saviem, Unic. La palette se réduit inexorablemet#s 33 nhoms survivant a la guerre, seuls 24
demeurent actifs en 1951, 16 en 1956 dorfaliriguant moins de 500 véhicules par an.
Léautomobile fran-aise se concentre, tout en |
|l anc®e, avec des chiffres de plus en plus i mp
compte au rythmannuel de chaque million de voitures produdt premier million est atteint en

1958, le deuxiéme en 1966, le troisieme en 1971.

Ce sont les ¢ours de gloire» de I'automobile francaise, pour reprendre le titre du tome
19501959 de laGrande histoirede I'Automobile€ : « vogue la Frégate, «derniers feux de la
carrosserie francaise mais DS 19, démocratisation relative, tourisme, congés payés, premiers
kilomeétres d'autoroutes, etc.

Successeur de Lefaucheux ~ | @omobife turee, Pi e
conception atypique pour |l es ann®es 50. I 1
France expansion économique et démographique, progrés social, civilisation des loisirs, exode
rural, étalement des villes, etc. Des 1956 est étudiéeniplacante de WCV, qui devra étre
une automobile dexible », servant a tout, une voiturebtue jeans> comme dit Dreyfus,

«couteausuisse de | a France qui ne sera appel ®e g
nouvelle4 CV devra satisfairetax besoins des ruraux comme des
(il 'y en a encore une) comme de | a m®tropol €

la Dauphine, elle devra étre beaucoup plus ludique et pratique @\ asentir la simplicité
mais beaucoup moins la pénurie que la 2 CV.

La«nouvelle4CV»sera | a Renault 4, dont | 6®tude
radical: traction avant, expérimentéaparavané n gr andeur nat uformesur | ¢
sur laguelle viendront se gfef un groupe motopropulseur et une carrosserie a hayon,
puissance, vitesse et nervosité supérieures a celles de i ZXD%Nd elle est révélée, en 1961,

la R4, servie par une campagne dbéaffichage int
est parr lui un marqueur de progrés social, notamment par rapport a la 2 CV. Pierre Bercot
(19031991) |l e patron de Citrozxzn,uslee SRemtaubdite d,6 am

A

la2CV!Etl 6 i mme npspRlairednLt la «Quatrelle», va devenir sule long termgelle

1 J-L.Loubet, Histoire de I'automobile francaiseSeuil, coll. "L'univers historique”, 2001, 569 Début du
chapitre V, pages 27278 pour la citation.
2 Collectif, La Grande histoire de I'Automobile. Les jours de gloire. 29969 Cobra, 2010, 79.
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sera produite, ) plus de huit, comnd |hiZ¥ns doe
d 6 ai L lueeurece maitresse du patrimoine industriel et social de la France, voire de
| 6Eur ope.

Dans | 6industrie automobil e, Renault wva s

devenir le premier exportateur, la premiere marque et multiplier les initiatives en matiere
sociale, commelmont r er a encor e dsénoamd de congeses enll@3.qu at r i

Que restd-il a u j o u ded @&déntuie industriellele la 4 CV? Un intense sownir

dans la mémoire collectye des col |l ectionneur s, des <cl ubs
comme les randonnées €&V de 1959immatriculée RT 444) du biologiste et photographe
sousmarinu x e mbour geoi s Steven Weinberg, nN® en 1¢

2004 en suivant le méridiele Greenwichpuisl 6 a n n ® e  sntégraleanenta &latisnale t
7 et la Route des Grandes Alggsouis traersele continent eurasiatique en 2008 et 2009, en
passant le Lac Baikal sur la glapeliis amorce un tour du monde en 2@00.2pour faire un
tour de France avec son épouse en B#&16

1 Cf. Dominique Lejeune, &k 6 a v e nt u r eede la Cittogrs 2 OV i(1635990). De La Fert&/idame (Eure
etLoir) a Mangualde (Portugad), article, illustré, de 41 pages mis en ligne le 18 décembre 20HA&SHS
(CNRS): https://halshs.archivesuvertes.fr/halsh91664861

2 Cf. Steven Weinberd,a Nationale 7 en 4 CWixel Studio Press, 2005, §2etEn 4 CV dans les AlpeBailly,
Pixel Studio Press, 2006, 82

3 Cf. ses nombreux récits a épisodes daazolineetLa vi e .de | daut o
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4 CV de 1948 exposée a Rétromobile en 2018
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4 CV premiére calandre, avec de nombreux accessoires

4
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4 CV premiére calandre, avec une galerie
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