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Pierre Lefaucheux a beau s’enorgueillir du succeés de la 4 CV, il a tres vite compris qu'il faudrait tres rapidement lui donner
une remplacante, tout en conservant un maximum de ses éléments mécaniques afin de réduire les coilts d’études et le prix
de revient. Cette future voiture, concue dans une époque de pénurie, doit affronter I'inertie de bureaux d’études et d’agents
de méthodes qui n’aiment guére étre bousculés. Pour mener a bien ce projet, il faudra donc régulierement faire appel a des
intervenants extérieurs afin de forcer son destin et parvenir a mettre en production celle qui deviendra la Dauphine...

Texte Jean-Patrick Baraillé et Paul Fraysse - Doctiments Renauft Communication
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GUIDE D’ACHAT

W évrier 1949, A lissue
de la conférence du
courrier qui se tient
chaque jour entre 11 h
©  et13h, lepatron dela
Régie Renault, Pierre Lefau-
cheus, invite a déjeuner Fer-
nand Picard, son responsable
des études. « La conversa-
tion que nous devons avoir
ensemble doit étre rigoureu-
sement confidentielle »,
explique-t-il & son interlo-
cuteur tandis quils roulent,
a bord d'une 4 CV, vers un
petit restaurant de l'avenue
Bugeaud. Au menu, la défi-
nition de celle qui va rem-
placer la 4 CV, produite a cet
instant & environ 300 exem-
plaires par jour. « Elle

devra [...] améliorer Jes
points qui aménent le plus
de cxitiques de la clientéle,
Cest-a-dire ceux qui intéres-
sent le confort ; la place
d'abord, et en premier lieu
T'espace entre le dossier des
places AV et le coussin AR,
Pour les Frangais, c'est tan-
gent, mais pour l'exporta-
tion, il fauf prévoir au
minimum 100 mm de plus,
les Hollandais, les Suisses et
les Américains sont particu-
lierernent critiques. Un peu
plus de largeur aux coudes
et un peu plus de volume
pour les hagages. [..] 1y a
un impératif absolu : la
mécanique devra étre rigou-
reusement la méme que
celle de la 4 CV actuelle,
moteur, transmission, direc-
tion et plate-forme inclus.
Nous avons beaucoup investi
en machines-transferts et en
outillages spéciaux. » Fer-
nand Picard émet alors de
prudentes réserves : « Je lui
fis remarquer quainsi posé,
le probléme me paraissait
insoluble du fait que fa 4 CV
réalisait un compromis entre
les dimensions, le poids et
les performances, difficile a
maintenir, les dimensions de
la caisse et le poids éfant
inévitablement augmentés.
[..] Il m'opposa les succes
que la 4 CV avait remportés
dans Jes compétitions, Louis
Rosier, le coureur bien
connu, qui était notre
concessionnaire de Cler-
mont-Ferrand, venait

de remporter le rallye de
Monte-Carlo dans la catégo-
rie 750 & 1.100 ¢m’. Et le
palmares dans les courses
de cote, la coupe des Alpes
et les Mille Miles, Ligge-
Rome-Liége, ainsi qu'aux

24 Heures du Mans, dfi &
NS concessionnaires et a
leurs fils (Escoffier, Galtier,

Landon, Manzon, Lecat),
montrait qu'on pouxali tirer
beaucoup plus du moteur
que ce que nous lui deman-
dions en série, et que la
mécanique, toutes les méca-
niques, tenaient, Malgré mes
réserves [...], il insista pour
que Nous nous en tenions

~ tout au moins pour la
construction des prototypes -
a cet impératif : pas de modi-
fication & la mécanique et
la plate-forme de la 4 CV.
Nous aurions le temps de
faire tous les essais d'endu-
rance que jimposerais, et
dapporter si besoin était les
modifications qu'ils impli-
queraient. » [1]

Le dossier 109 vient de
naitre. « On installa un local
fermé & clé dans un des
étages du batiment qui
venait d'étre libéré au long
de la rue de Meudon. Ony
fit monter un grand plan et
une plate-forme de 4 CV. Et,
apres avoir tracé la cellule
intérieure aux dimensions
demandées, on commenca,
avec du contreplaqué et du
papier a dessin, a simuler
une carrosserie, » Robert
Barthaud, le patron du
département carrosserie, et
Jacques Ousset, un dessina-
teur-projeteur, sont les
setiles personnes mises dans
la confidence. D'autres v
travaillent sans le savoir, &
I'image de Jean-Auguste
Riolfo, divecteur des services
d'essais, qui est chargé par
Picard de tester en endu-
rance des mécaniques gon-
flées au maximum de
puissance, « sous le prétexte
de la vente éventuelle de voi-
tures 1063 aux clients de
plus en plus nombreux

qui modifiaient avec des
concours extérieurs les voi-
tures 4 CV. » [2] Trés vite,
cependant, il apparait impos-
sible de conserver la plate-
forme en I'état, et il faut
mettre dans la confidence
Marcel Tauveron (divecteur
des ateliers de fabrication des
outillages de carrosserie) et
Jean Roy (chef du bureau
d'études des outillages de
carrosserie) afin d'optimiser
les méthodes pour pouvoir
produire, en méme temps
et sur une méme chaine, les
deux voitures, car, précise
Lefaucheuy, « je nai pas
I'intention d'abandonner la
4 CV quand nous sortirons
la 109 en série, tant que les
ventes le permettront » [3).
A ce stade, conserver le
secret absolu reléve de la
pure spéculation e, le
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56Une super 4 GV,

28 féwrier 1950, Pierre befau
cheux annonee officielle-
ment I'existence d'un projet
destiné 4 s'intercaler entre
la 108 (une grosse 4 CV
amoteur 11 CV tout-3-
l'arriére qui ne verra jamais
le jour) et la 4 CV. Quelques
jours plus tard, Gabriel Lis-
coat et la direction commer-
ciale estiment que I'auto doit
Btre vendue 300,000 francs
{contre 280,000 une 4 CV).
Mais 'équation semble
impossible & résoudre pour
Fernand Picard qui ne par-
vient pas & descendre en
dessous de 343.000 francs.

« On n'en décidait pas
moins de continuer I'étude,
raconte-t-il, mais non sans
que Pierre Lefaucheu ait fait
remarquer aux Comimer-
cants atterrés que tout n'était
pas possible, et que tout ce
qu'on pouvait demander aux
Etudes était de serrer au plus
prés son projet, et de ne pas
se lancer dans des aména-
gements intérieurs coliteux
au point de vue accessoires
et gamnitures, »

Picard jubile. 1l a la
conflance de Lefaucheus, et
toute latitude pour imposer
ses vues, [ obtient ainsi
T'installation d'un bureau
d'études, & I'écart de ['usine
de Billancourt, dont les tra-
vaux d'aménagement débu-
tent cette année-fa sur les
terrains de la VE.T.RA.,
une usine désaffectée située
sur le plateau de Rueil-
Malmaison, derrigre I'Arse-
nal. Mais également le
développernent d'une piste
d'essais, a I'abri des regards,
que Renault installe dans

le domaine du chiteau de
Lardy, dans la région de

La Ferté-Alais, en quelques
mois a peine.

Parallelement, le dessin de
la 109 s'affirme, en grande

[1] in De Renault Fréres & Renault
Régie Nationale, hulletin de la
section d'histoire des Usines
Renault, Histoire de la Dauphine,
Fernand Picard, décembre 1982,

. 350,
E.] in De Renaulf Fréres 4 Renault
Régie Nationale, ibid,, p. 351,
[3] in De Renault Fréres & Renault
Régie Nationale, ibid., p. 351,
[4] in De Renault Fréres & Renault
Régie Nationale, bulletin de la
section d'histoire des Usines
Renault, Histoire de la Dau-
phine (2), Fernand Picard, juin
1983, p. 1.
[5] Le 17 septembre 1953, Fer-
nand Picard s'attribuera la
paternité de cette décision lors
d'une conférence de directives
genérales : « Je rappelai que
la4 CV avait au départ une cylin-
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Cest cette méme maquette
en péte a modeler qui sert
‘3 ce que F'on pourrait
assimiler a des essais

en soufflerie...

partie limité par le cahier des
charges. Les premiéres ver-
sions font ainsi apparaitre
une custode large, des
phares AV plus gros que sur
la 4 CV (fagon Frégate), une
fagade AV avec deux raidis-
seurs, un capot classique
souvrant d'AV en AR, un
coffre AR plus rebondi, des
ailes AR plongeantes qui hri-
sent la ligne de la caisse et
des feux AR verticaux dans
le prolongement des ailes.
De plus, le tout-a-'arriére
impose des prises d'air inté-
grées dans les ailes AR et des
portes AR “en creux” pour

Réalisation d'une
maguette au 1/15, en pate
modeler. La p!asnime

. n'est pas encore arrivée..

Les maguettes
sont encore

I'écoulement de l'air qui lui " réalisées a

donnent l'mpression davoir ha::ltlde’nne: 2l
bi un violent choc latéral ol CacdlM, |

it : : Clest d'apres |

Un premier prototype est

i elles que sont
essayé sur les nouvelles fabriquées
pistes du centre d'essais les versions
de Lardy. On est alors le léchelle 1, en

contreplaqueé

24 juillet 1952 et la “109-1 A
et platre.

tourne, en compagnie de six
4 CV chargées pour atteindre
un poids total de 1.000 kg
avec moteur gonflé, afin de
mener des fests d'endurance.
« Certains soirs, rapporte
Fernand Picard, nous sor-
tions pour éprouver les voi-
tures 109 sur les routes de

Ja végion de La Ferté-Alais.
Nous nous retrouvions avec
10§ essayeurs occasionnels :
Pierre Lefaucheu, Alphonse
Grillot, Bernard Vernier-
Palliez, Georges Remiot,
Paul Guillon et Pierre Vignal,
pour provoquier lewrs criti-
ques. » [4] Parallélement,
Jean-Auguste Riolfo étudie
une version un peu plus cou-
pleuse du moteur, en aug-
mentant 'alésage pour le
faire passer de 54,5 2 58 mm,
la cylindrée grimpant &

845 cm’ [5]. Mais il n'en
souffle mot & personne, et
surtout pas a Picard qu'il sait
attaché au moteur 4 CV et
plutdt attivé par une évolu-

drée de 760 cnv’ - limite de a
puissance fiscale de la 4 CV - et
ﬂu'on était passéa la demande
2 |a direction commerciale en
octobre 1950, 4 la cylindrée de
478 e’ (alésage 54,5 mm au lieu
de 55) pour permettre a la dien-
téle sportive de se classer en
compétition dans la catégorie
des moins de 750 cnv’, ol elle
Navait pas de concurrent dange-
reux. Nous pouvions, sans
complication, faire 'opération

Aprés la vali-
dation de la
maduette au
1115, on peut
Fass.er alaréa-
isation d’up

inverse, en portant l'alésage & s
58 mm, ce qui donnait une cylin- "achelle 1, en
drée & 846 cnv’, au lieu de 748, platre, sur une
soit 13 % de plus pour le couple, structure fabri-
donc améliorer I'accélération et quée en contre-
la puissance maximale, donc la plaqué.

vitesse maximum. La puissance
fiscale serait alors de 5 CV
(pour une limite de 948 cm’), »
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! / Ce pratom'ae est toujours dans sa
4 1 premiére configuration. Les stylistes
% ' de Ghia n‘ont pas encore revu son
dessin, et notamment sa partie AR
beaucoup plus plongeante. Il subit

un test de résistance aux chocs.

Test du train roulant
AR sur le hanc
arouleaux.

tion de la cylindrée plus radi-
cale. A la réunion du 17 sep-

| ternbre 1953, qui devait

décider de I'adoption défini-
tive du projet 109, il propose
dailleurs de « mettre en
fabrication en prototype un
moteur d'une cylindrée plus
forte que nous avions étudié
a titre d'assurance, avec une
cylindrée de 948 cm’ (65 x
72 avec possibilité de suralé-
sage & 70 mm pour une
cylindrée de 1.108 cm’, &

la limite des 6 CV) ».

Si les querelles techniques
perdurent, bien que T'on
doive rapidement se rendre
a des raisons économiques
qui imposent ['utilisation
d'un maximum de piéces
communes & la 4 CV, le style
de la voiture n'est toujours
pas totalement satisfaisant.
Pierre Lefaucheux fait la
moue sur ces fameuses
portes échancrées qu'il
trouve pataudes, et sur le
capot et son double embouti
pourtant justifié par le
besoin de rigidité. « Elle
mangue d’élégance | » lache-
t-il face a un Barthaud qui
se renfrogne et promet de
revoir sa copie. Il n'en a

}

finalement pas le loisir,

Au printemps 1953, Luigi
Segre, le président-directeur
général du carrossier italien
Ghia, présente une plate-
forme de 4 CV habillée par
ses soins pour le compte de
la société Autobleu et Mesti-
vier ef Lepeytre, ses patrons.
Fernand Picard assiste &
l'événement, dans le parc
d'une villa du boulevard
Pineau. Le travail réalisé par
les stylistes italiens lui parait
d'autant plus intéressant
quiils ont réussi a utiliser la
structure de la 4 CV tout en
parvenant & augmenter le
volume habitable. Il en parle
a Pierre Lefaucheux qui hui
demande de se rendre
Turin et d'étudier I'éventua-
lité d'une collaboration entre
(Ghia et la Régie sur le projet
109. Quelques semaines
plus tard, Luigi Segre et son
directeur technique Boano
font halte a Paris pour déjeu-
ner avec Lefaucheux, « Il fut
convenu qu'on livrerait deux
voitures a Turin [...] afin
qu'ils nous proposent les
modifications qu'ils juge-
raient nécessaires, se sou-
vient Fernand Picard [6].

Rien n'est laissé au hasard, pas méme la position de conduite.

Comme Pierre Lefaucheux
leur demandait quelles
seraient leurs conditions
pour effectuer ce travail,
Luigi Segre, trés bon com-
mergant, lui répondit : “Vous
en déciderez vous-méme,

s nous vous donnons satis-
faction.” [...] Le 30 juillet,
Pierre Lefaucheux et moi,
nous nous rendions a Turin
pour juger du résultat.

Les deux voitures 109 nous
étaient présentées dans deux
versions différentes, Les
portes AR avaient été sérieu-
sement améliorées. Le pas-
sage d'air était souligné par
une nervure qui raidissait

le panneat en méme temps
qu'il enlevait I'impression
de déformation par un choc
accidentel, Quelques modifi-
cations des capots AV et AR
amélioraient la ligne géné-
rale. Les planches de bord
étatent redessinées avec
plus de recherche. »

Dans l'avion Constellation
qui ramene les deux
hommes & Paris, Fernand
Picard confie a Pierre
Lefaucheux son intention
de faive un essai de la 109,
en Espagne, durant ses
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vacances, « dans les condi-
tions d'un client normal,
sans mécanicien, afin de dis-
poser d'un véhicule qui ne
serait pas chaque jour véri-
fié, et éventuellement retou-
ché par un homme de lart,
ce qui était évidemment le
cas de nos voitures de Lardy
qui, a intervalles réguliers,
passaient a l'atelier pour

un examen de routine »,
Aumois d'aofit, un camion
béché transporte ainsi le
prototype “109-3" jusqua

la concession Renault de
Madrid ot 'attend Fernand
Picard. Pendant deux
semaines, il va tester la
résistance de la 109, Dans
les pires conditions : routes
poussiéreuses, empierrées,
chaleur étouffante, conduc-
teurs roufant a tombeau
ouvert et se mettant en fra-
vers... « En 3.000 kilométres,
je crevai des pneus cing fois,
en ramassant des clous que
les fers des bourricots
semalent généreusement
sur leur passage, mais n'eus
aucun autre ennui qu'un
incident de dynamo, réparé
en passant a Alicante par un
adroit garagiste du lieu. » [7]

L'étanchaite sera longtemps un

Toujours la premiére version, cette fois pour un test de freinage.

robléme. Mais les essais ont beau démontrer que les
infiltrations sont nombreuses, elles sont mises sur le compte de I'assemblage manuel
et ne seront réellement réglées qu'en 1957. Apres la mise en fabrication, et parce que
les dients se plaignaient.

Son rapport est enthousiaste.
Mais Pierre Lefaucheux sou-
haite d'autres avis. Il envoie
Paul Guillon (100 kg},
Georges Remiot (85 kg) et
Pierre Vidal (80 kg) rejoindre
I'Espagne pour refaire le
méme parcours. « Leurs
conclusions, au retour,
Staient que les performances
étaient un peu faibles en rai-
son du poids supporté. »{8]
Quelques détails sont cepen-
dant mis en évidence, mais
Picard, hermétique i toute
critique, les balaie d'un
revers de main dédaigneus.
Les défauts d'étanchéité i

la poussiere ? Ils sont dus

au fait que la voiture a été
fabriquée a la main, sans
outillage, rétorque-t-il. La
consommation excessive
d'huile ? Clest a cause d'une
usure accélérée des cylindres
provoquée par Ja poussiere
{lauto, en tout et pour tout,
n'a parcouru que 8.000 km) !
La réunion du 17 septembre
1953 met pourtant en évi-
dence ces problémes.
Geordes Remiot insiste
méme lourdement, estimant
que la poursuite du projet
est souhaitable, mais a la

condition qu'on lui apporte
des améliorations, « en par-
ticulier au point de vue fini-
tion et étanchéité ». Picard
répond que ce probléme
doit étre étudié par la fabri-
cation, ajoutant que si la
poussiere et I'humidité par-
viennent a pénétrer a l'inté-
rieur, clest & cause des
points de soudure. « Volks-
wagen et les constructeurs
anglais trempent les coques
assemblées dans des hains
de résine appropriés. »

Il n'en est évidemment pas
question, pour des raisons
de codit. Or, le prix est tou-
jours au ceeur du débat.
Les Commercants ne sont
pas préts a lacher du lest.
Ils ne veulent pas d'une voi-
ture qui coliterait plus de
20.000 francs plus cher
qu'une 4 CV a poids égal
(Punité de comparaison est
alors le prix par kilogramme
utile). Fin 1953, Pierre
Lefaucheux note que le

« dernier exemplaire
construit par la 109 repré-
sentait un supplément de
poids de 42 kg sur la 4 CV,
avec une boite quatre
vitesses hypoide, et de 36 kg

lorsquelle est équipée d'une
hoite trois vitesses simpli-
fiée. Dans le premier cas,

la différence de prix était
de + 10,000 francs, dans le
deuxieme cas de + 5.800
francs. Avec une hoite trois
vitesses hypoide, la diffé-
rence serait de + 8.500
francs ». Dans ces condi-
tions, le lancement de la
109 est décidé lors de la
conférence du 6 janvier
1954. Elle se contentera,
pour heure, du « moteur
4 CV 2 la puissance prévue
actuellement. D¥autre part,
la direction des Efudes et
Recherches poussera, dans
toute la mesure du possible,
I'étude et Ja mise au point
du moteur de 846 cm’® en
changeant les chemises et
les pistons du moteur 4 CV.
Parallelement, Grandjean
fera étudier les incidences
diverses qui seraient entrai-
nées par le passage de la
puissance fiscale du moteur
a5 CV:sur le plan com-
mercial, psychologique, fis-
cal, sur le plan du régime
des assurances, etc. »,

Mais I'ensemble des déci-
deurs ne partage pas ce

point de vue, et la réunion
fait son lot de mécontents.
Au point que Lefaucheux
retient dans son bureau
Picard et lui conseille de
sappuver sur les hommes
qui constituent pour lui les
«piliers techniques de la
Régie » : Pierre Debos,
directeur des fabrications
mécaniques, Paul Guillon,
Georges Remiot et Marcel
Tauveron. « Débattez tous
les cing des points de Fordre
du jour pour ajuster vos
points de vue. Ceci ne peut
se faire & 'usine, et doit
rester secret. Déjeunez
ensemble dans un restaurant
de la grande banlieue, Je
vous promets de n'en parler
a personne d'autre que les
intéressés. Gonflez Guillon
et Tauveron de votre opli-
misme naturel, et que
Devos défende aupres d'eus,
comme il le fait aupres de
moi, la simplicité des pro-
grammes. »[9] Ces réunions
informelles si secrétes
seront cependant rapide-
ment connues de tous et
baptisées par [es “exclus”

le « déjeuner des cing » |
L'année 1954 voit le proces-

sus industriel se mettre petit
a petil en place, qui s'appuie
nofamment sur la note

n° 8.798 établie par Pierre
Debos le 16 mars, « La pré-
paration, écrit-il, doit étre
encore heaucoup plus pous-
sée qu'elle ne I'a jamais été,
et I'effort principal doit por-
ter sur 'étude de la chaine,
celle-ci éfant considérée
comme un ensemble d'élé-
ments inséparables que sont
ses machines, ses outillages,
ses installations particulieres
de manutention, son person-
nel (0.5, régleurs, efc.),

ses moyens de contrile des
piéces, de contrdle du
réglage des outils, efc. [...]
Le plan d'implantation n'est
plus une simple transposi-
tion de la suite des opéra-
tions sur le tervain, il doit
constituer fa véritable image
de la chaine, image compor-
tant l'indication de la plupart
des éléments déterminants
du prix de revient. » [10]
Mais qu'il est difficile de
bousculer les habitudes !
Les ateliers de modelage, par
exemple, continuent & tra-
vailler a Fancienne, refusant
toute forme de progres et
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Aprés le choc !
On peut voir la

- face AV avec ses

doubles aptiques
. qui ne sont pas
incorporés dans [
le capot. B

notamment l'intervention
de Pierre Bézier, qualifié

« d'lluminé dangereux que
T'on n'avait que trop long-
temps laissé en liberté » [11],
qui chamboule les coutumes
avec ses machines-outils
intelligentes, et notamment
ses soudeuses multipoints
utilisées pour la fabrication
des caisses de toles soudées
pour la 4 CV. Probléme :

« Limprécision des tracés
entrainait, lors de la mise
en route des équipements,
des retouches nombreuses
ef fort colteuses. » Clest

en effet & partir du fameux
maitre-modéle, un bloc
d'acajou précieux sculpté &
la main, que sont toujours
tirés des moulages en platre
destinés & servir de « repro-
ducteurs pour les fraiseuses
a capier et de référence pour
les contrdleurs », Pierre
Bézier subit, impuissant, la
« dictature de ['imprécision ».
« Un plan de carrosserie
était forcément hybride,
écrit-il. [...] Les différentes
projections d'une méme
courbe n'étalent jamais
cohérentes et il fallait choi-
sir avec discernement celles

auxquelles il y avait lieu de
se fler. D'autres opérations
avatent aussi le bien ficheux
inconvénient d'altérer la
précision initiale : les
calibres ajustés d'aprés les
copies des plans servaient

a matérialiser des sections
planes du maitre-modele,
entre lesquelles les mode-
leurs étaient chargés de
pratiquer une interpolation.
La forme ainsi obtenue était
sourmise a lappréciation
d'un jury, qui ne manquait
pas d'imposer de multiples
retouches. [...] Le bruit
courait méme qu'un haut
perspnnage aurait un jour
demandé que I'on déplace
d'un millimetre et demi le
sommet du tracé de la ligne
de ceinture, ce qui était un
travail fastidieux et, de plus,
difficile & réaliser. Quant &
son utilité... L'équipe des
projeteurs entama alors un
tournoi de belote sans rien
toucher au dessin. Prié, qua-
rante-huit heures plus tard,
de donner son avis sur le
résultat de sa demande, le
méme quidam considéra les
plans d'un air dautant plus
impassible qu'il n'y compre-

nait rigoureusement rien.
Aprés quoi, clignant des
yeux et se reculant de six
pas, il déclara que c'était
incomparablement mieux,
et que cela valait bien les
deux jours de travail que la
retouche avait colités. »[12]

[6] in De Renault Fréres a
Renault Régie Nationale, ibid.,

12
r?] in L'Epopée de Renault,
Fernand Picard, éd. Albin
Michel, 1976, p. 316.
[8] in L'Epopée de Renault,
ibid, p. 317.
[9] in De Renault Fréres
Renault Régie Nationale, ibid.,

. 20.
Fw} in De Renault Fréres &
Renault Régie Nationale, bul-
letin de la section d'histoire
des Usines Renault, Histoire
de la Dauphine (3), Fernand
Picard, decembre 1983, p. 77.
[11]in De Renault Fréres a
Renault Régie Nationale, bul-
letin de la section d'histoire
des Usines Renault, Petite his-
toire d'une idée bizarre (1),
Pierre Bézier, p. 260.
[12] in De Renault Fréres &
Renault Régie Nationale, bul-
letin de la section d'histoire
des Usines Renault, Petite his-
toire d'une idée bizarre (1),
Pierre Bézier, p. 259.
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s, sans pitié pour les suspensions et la coque.

La campagne d'essais se poursuit & Lardy, avec pour juge de paix la section de pave
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Il n'est donc pas étonnant
que le fossé entre les méca-
niciens, hahitués i travailler
au centieme, et les carros-
siers, dont les mauvaises -
langues prétendent qu'ils se
contentent du... décimétre,
se soit creusé au fil des ans,
Au point, d'ailleurs, que les
dewx bureaux d'études sont
S€parés par une cloison,
cerles vitrée, mais qui déli-
mite 'espace réservé i
l'aristocratie qui dessine les
robes haute couture des
véhicules, et « la roture qui
navait a s'occuper que des
outillages nécessaires aux
ateliers de mécanique et de
carrosserie », Cette scission
et ces maniéres de fonction-
ner ont une conséquence
immédiate sur le développe-
ment de la Dauphine. Outre
I'intervention de Ghia sur
son dessin, elle nécessite la

II faut tester la résistance de la voiture par tous les temps, y compris
dans les pays froids, comme ici en Norvege.

| Au début de 1955, les premiers exemplaires assemblés a Boulogne sont
| envoyés a travers toute 'Europe pour y étre testés en conditions de
‘ roulage “normales”. A chaque arrét, les curieux s'interrogent.

Un deuxiéme exemplaire de présérie part affronter les chemins
de terre yougoslaves.

La Dauphine a vocation a étre une voiture internationale. En témoigne
cette conduite a droite, lancée pour une séance d'essais sur les routes
portugaises et immatriculée au printemps 1955,

Les routes suisses accueillent également un exemplaire de présérie.
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commande d'outillages &
l'extérieur. Jean Roy vient
en effet d'annoncer que
pour réaliser les outillages,
il faudrait environ un mil-
lion d’heures. Ce n'est guére
étonnant, mais ce qui l'est
plus, c'est la charde de tra-
vail de I'atelier, trop occupé
a la maintenance des
outillages en fonctionne-
ment sur la chaine. Elle
mobilise la bagatelle de
50,000 heures mensuelles.
Or, il ne reste globalement
que 18 mois pour réaliser
les outils nécessaires & la
mise en production de la
Dauphine, soit 55.000 heures
mensuelles, Le constat est
terrible : « Il ne pouvait étre
question [...] daugmenter
les moyvens de production
et les effectifs de I'atelier
d'outillage de télerie [...].

[ devenait nécessaire de
commander des outillages
a l'extérieur. Des différentes
solutions envisagées, en
parficulier de commander
des outillages & la compa-
gnie Budd aux Etats-Unis,
on retint, aprés de délicates
négociations, celle qui
consistait & commander

les ailes et capots AV et AR
aux usines Chausson qui

se chargeraient ainsi de a
fabrication des outillages
nécessaires a leur produc-
tion. On atteignait ainsi un
double ohjectif : tenir le délai
de démarrage prévu, et
réduire les investissements
immédiats en moyens
d’'emboutissage en utilisant
les presses des usines
Chausson. » [13] Paralléle-
ment, d'autres outils sont
achetés & Ambi-Budd,
filiale allemande de la com-
pagnie américaine, « en
choisissant judicieusement
les pigces, pour que la
concurrence Opel et Ford
ne puisse reconstituer les
grandes lignes de notre
future voiture ».

Malgré ces aménagements
foreés, le prix de revient de
la Dauphine reste un pro-
bleme, Edmée Lepage, sur
la base d'une production
quotidienne moyenne de
900 voitures 109 prévue

a 'horizon 1958 lors de la
réunion du 28 mai 1954,

a beau retourner les équa-
tions dans tous les sens,

il aboutit a la somme de
290.400 francs pour le prix
de revient industriel en
Juillet 1955, soit 28,256
francs de plus que pour une
4 CV Sport. Clest évidem-
ment inacceptable pour

les Commercants, mais la
controverse, sur la méthode
de calcul utilisée, montre
combien les hommes peu-
vent influer sur une déci-
sion de mise en fabrication

ou non, Le patron de
Lepage, Alphonse Grillot,
est alors, selon les termes
emplovés par Fernand
Picard, « opposé a la déci-
sion prise de réaliser la
voiture », Il impose un
amortissement des investis-
sements sur trois ans et
demi alors que la voiture
doit étre vendue sur dix ans,
et tent compte d'un taux
d'intérét de 8 % 'an, alors
que lemprunt lancé pour
la mise en fabrication n'est
que de 5,5 %. Il fait édale-
ment ajouter des frais de
dépannage estimés a 3 mil-
lions d’heures, sans aucune
justification, Au final, la
derniére estimation du

17 ao(it 1955 (note n® 20.168)
atteint les 336.300 francs !
Soit un surcolt de 55.766
francs par rapport & une

4 CV Sport.

Il est cependant trop tard
pour faire machine arrigre.
En octobre 1954, pressé
d’en finir avec les atermoie-
ments, Pierre Lefaucheux
décide de faire passer son
projet en force. Il organise
une réunion destinée &
CONVAINCTE NON Pas ses
propres troupes, mais les
intervenants extérieurs qui
vont permettre de financer
les investissements. Autre-
ment dit les représentants
des ministéres et ceux des
usagers. « Rendezvous fut
donné [...] au Centre tech-
nigue de Rueil, & la tombée
de la nuit, raconte Fernand
Picard [14]. Pierre Dreyfus,
vice-président de la Régie,
représentant le ministére de
la Production industrielle,
André Rumpler, directeur
des Routes, représentant

du ministére des Travaux
publics, Marcel Wiriath,
président du Crédit Lyon-
nais, représentant du minis-
tére des Finances, Jean
Richard-Deshaes, représen-
tant des usagers, [sont invi-
tés. Ils sont attendus par]
Pierre Lefaucheus,
Alphonse Grillot, Bernard
Vernier-Palliez, Albert Gran-
jean et moi-méme, et frois
voitures 109, revenues de
Lardy & cette occasion. [...]
Aprés une bref exposé sur
les caractéristiques de la
voiture, nous primes la
route pour Port-Royal, par
Versailles, la vallée de Che-
vreuse, la célébre route des

[13] in De Renault Fréres &
Renault Régie Nationale, ibid,

I,
[!14} in De Renault Fréres a
Renault Régie Nationale, ibid.,
74

F‘IS] Jean Richard-Deshaies est
alors le représentant des
Usagers au sein de la Régie
Renault. Cette citation lui est
attribuée par Fernand Picard,

17 tournants, vers le restau-
rant du Port-Royal, oil le
diner était commandé.
Pierre Lefaucheux avait
comme passagers Marcel
Wiriath [...] et Alphonse
Grillot qui [...] était le
représentant de 'opposition
a cette voiture, Bernard
Vernier-Palliez emmenait
André Rumpler et Albert
Grandjean (confraternité
Ponts-et-Chaussées oblige).
Quant & moi, je transportais
Pierre Dreyfus et Jean
Richard-Deshaies qui
étaient dans le secret depuis
longtemps. L'essai fut bon.
Malgré la nuit et une petite
pluie, nos passagers purent
constater les performances
des voitures sur ce circuit
renommé comme un des
plus difficiles de la région
parisienne. »

Clest a l'issue de cette
séance, et devant l'enthou-
siasme manifesté par tous
les intervenants (z l'excep-
tion de Pierre Dreyfus,
retenu par d'autres obliga-
tions ministérielles), que la
décision de lancer défniti-
vement la 109 est prise.
Encore faut-il la baptiser,
Dautant que la presse a eu
vent de I'imminente sortie
d'une « 5 CV destinée &
remplacer la 4 CV » et qu'il
faut désormais aller vite.
(est Jean Richard-Deshaies
qui va imaginer son nom de
baptéme : « Cette yoiture va
prendre la succession de la
4 CV, la reine du marché.
Alors, pourquoi pas la Dau-
phine ! » [15] Aussitot dit,
aussitot fait,
Malheureusement, Pierre
Lefaucheux n'assistera pas
au sucees de la Dauphine
qu'il avait pourtant pres-
senti. Le 11 février 1955,
49 h 30, la déviation de
Saint-Dizier lui est fatale,
sa Frégate heurte une borne
et finit sa course dans un
champ, sur le toit, le tuant
net. Pierre Dreyfus lui
succede et entend ne rien
modifier des directives de
son prédécesseur. Tout
Juste infléchit-il les objectifs
initiauz, en souhaitant une
internationalisation des
ventes, La 109 [ui parait
étre le cheval de bataille
idéal pour réussir ce pari,
el méme si certains mur-
murent que le nouveau
patron prend ses désirs

dans le bulletin de la section
d'histoire des Usines Renault
lorsqu'il évoque la genese de la
Dauphine (n® 27 de décembre
1983). Le probléme est que,
quelques années plus tot, et
quelgues mois encore avant
sa disparition, il attribuait la
paternité de ce nom & Marcel
Wiriath, alors président du
Crédit Lyonnais.
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pour des réalités, on va vite
sapercevoir que I'homme,
pour effacé qu'il soit, est
tenace et ne mangue pas
d'envergure.

Rebaptisée “Centre Pierre
Lefaucheux”, en hommage
au patron, l'usine flambant
neuve de Flins accueille

les machines-outils et la
chaine de montage de la
Dauphine. D'importants
travaux ont été menés
depuis le mois de décembre
1954 pour permettre a la
Frégate et a Ja 109 de coha-
hiter. En attendant que ces
lignes de production soient
opérationnelles, dix modéles
de présérie sont assemblés
4 Billancourt afin de multi-
plier les essais, dans les pires
conditions. Mais ca ne suffit
pas & Pierre Dreyfus qui les
fait envoyer aux quatre coins
du monde pour affronter la
neige, le sable, la houe, la
montagne, les mauvaises

routes. On les croisera ainsi
dans le nord des Etats-Unis,
en Norvége, en Finlande,

en Espagne, en Italie, dans
le Sahara, en Yougoslavie,
en Suisse, en Greéce...

En novembre 1955, la Dau-
phine aura ainsi parcouru
plus d'un million de kilo-
métres, au moment ol
1'Action Automobile et Tou-
ristigue publie une photo
d'un prototype immatriculé
2381 WO, cliché pris de
nuit pendant les essais, Plus
question de cacher quoi que
ce soit. La presse, dans son
entier, y va de ses spécula-
tions, sans se douter, cepen-
dant, que les premiers
modeles de série sortent
déja des chaines. A un
rythme faible qui permet
surtout de tester les nou-
veaux outillages. Les voi-
tures sont stockées, en
prévision du lancement

que Pierre Dreyfus souhaite

RenAuLT DAUPHINE

i la mesure de I'événement,
129 modéles (certains par-
lent de 150) sont ainsi soi-
gneusement cachés & la vue
de tous, Et la plus grande
campagne de promotion
jamais imaginée par un
constructeur frangais peut
alors démarrer.

Premiére étape, la diffusion
de clichés soigneusement
sélectionnés du modéle de
série, que la presse s'emploie
a publier au plus vite, de
Auto-Journal a VAutformo-
bile Magazine, en passant
par lAction Automobile ef
Touristigue, la présentation
officielle étant prévue pour
le 6 mars 1956, au palais
de Chaillot, soit deux jours
avant le Salon de Genéve.
Un mois avant cette date,
un aréopage de journalistes
triés sur le volet est convié
& une séance d'essais de la
Dauphine... en Corse, cha-
cun étant libre de choisir

son parcours et partant
seul. Un risque soigneuse-
ment calculé pour une prise
en main qui n'impose pas
de pousser la petite nouvelle
dans ses derniers retranche-
ments. Car dans le méme
temps, les tests menés en
Afrique orientale francaise
par Buty [16] et Chayvialle
font apparaitre de graves
défauts de conception :
insuffisance de garde au sol,
amortisseurs peu perfor-
mants et, plus grave, défor-
mations de la traverse AV,
des supports moteur et des
bras de suspension AV qui
finissent par défoncer la
caisse et le longeron. « En
fait, précise Chayvialle, si la
solidité pour une conduite
sur route européenne était
calculée au plus juste, des
que la route se déformait, la
voiture révélait tout de suite
ses insuffisances de concep-
tion et de rigidité. »

Il est trop tard pour remé-
dier & ces problemes avant
la présentation officielle.
Les ingénieurs y travaillent
cependant d'arrache-pied
pour que les véritables
modéles de série solent
modifiés. Le 6 mars, donc,
la Dauphine est dévoilée
au palais de Chaillot. Mais
également dans tous les
pays ol Renault est présent :
Londres, New York,
Bruxelles, Tokvo... Pierre
Dreyfus veut montrer,
immeédiatement, la vocation
de voiture mondiale de sa
derniére-née, Bleu vif,
rouge vif, beige tourterelle
ou noire, la Dauphine offre
une image jeune ¢t dyna-
mique, vite renforcée par
un véritable coup de ton-
nerre, le 28 avril, avec un
joli tir groupé aux Mille
Miles [17]. Evénement aus-
sitdit utilisé par Renault
pour une campagne de

publicité qui va remplir les
carnets de commande plus
vite que prévy, alors que
Flins, & partir d'octobre,

ne produit que 600 voitures
par jour ! Tl faudra donc
attendre longtemps pour
pouveir rouler avec sa Dau-
phine. Ce qui fera dire a
Yves Georges, futur rempla-
¢ant de Picard, que ce fut

« la plus belle des voitures
de pénurie », car congue

a l'économie et dans un
contexte plus que difficile,
Elle est immédiatement
disponible en plusieurs
teintes : noir, bleu Dau-
phine, rouge garance, beige
tourterelle, jaune parchemin
et vert cendré. Ce premier
modéle possede une
baguette enjoliveur en alu-
minium poli qui partage le
capot AV en son milieu et
vient prolonger le motif
“Dauphine” de 'AV, un
monogramme “Dauphine”

Pour offrir des intérieurs de qualité,

Pierre Lefaucheux a fait engager Paule

Marrot, une styliste de talent quiva

dessiner tous les tissus des Dauphine. -
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sur ['aile AV droite, un
monogramme “Renault” sur
Iaile AV gauche, une serrure
extérieure & chaque porte,
des jantes étoiles et un petit
enjoliveur chromé (directe-
ment emprunté & la 4 CV),
deux bouches de dégivrage
de pare-brise séparées, des
petites pédales rondes (type
4 CV), une planche de bord
monocolore (teinte claire)
équipée de deux vide-
poches, d'un emplacement
radio caché par un enjoli-
veur, d'un autre pour le
cendrier au-dessus et d'une
visiére antireflet protégeant
le tableau de bord gradué
Jusqu'a 130 kmvh. De plus,
cette premiere Dauphine
recoit une colonne de direc-
tion sans inverseur d'avertis-
seurs ville-route sur le coté
gauche, une commande des
feux de stationnement &
deus positions (gauche ou
droite suivant le coté de sta-

tionnement) au-dessous du
centre du volant, une com-
mande de rideau de radia-
teur passant sous le tapis du
plancher, des poignées inté-
rieures de portes articulées
qui viennent se rabattre
contre les garnitures,

deux pare-soleil orientables
recouverts de tissu de coton,
un rétroviseur jour-nuit
avec entourage en tole,

une garniture intérieure de
pavillon en tissu de coton,
une garniture intérieure des
vide-poches de la planche de
hord en tissu, des sieges AV
a dossiers fins et galbés
recouverts d'un tissu &
rayures type bayadére des-
siné par I'équipe de la sty-
liste Paule Marrot (trois
motifs disponibles : bleu et
gris véf. 1252, corail et gris
réf. 1251 ou vert et ivoire
réf. 1253), une banquette AR
sans bourrelet, pas de ner-
vure sur la doublure inté-

X Lo
Le 6 mars 1956, au palais de Chaillot, des mannequins du couturier
Jean Patou sont associés au lancement officiel de la Dauphine,

installée sur un plateau tournant.
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rieure des ailes AR, un filtre
4 air & bain d'huile fixé sur
la doublure intérieure de
l'aile AR gauche et relié au
carburateur par une durit

souple (comme sur la 4 CV),

un seul ressort vappelant la
commande d'accélérateur
au carburateur, une bobine
fixée sur le carter de distri-
bution, un radiateur avec
rideau et des attaches per-
cées d'un gros trou rond,
de simples coquilles de
chauffage (le systéme de

chauffage est d'ailleurs stric-

tement 1dentique i celui de
la 4 CV avec sa bouche
d'aération aboutissant sous
la banquette AR}, une
pompe & eau sans thermo-
contact et avec durit de
retour branchée sur la
culasse, La manivelle de
mise en marche (qui sert
aussi de démonte-roue) est
fixée sur la téle de protec-
tion & droite du moteur par

des pinces en caoutchouc
et elle ne comporte qu'un
simple coude,

Les éléments mécaniques
sont, sans surprise, ceux de
la-4 CV, le moteur Ventoux
étant cependant de cylindrée
supérieure, comme on Ia vu,
ses 845 cm’ permettant
d'afficher une puissance de
30 ch SAE contre 21 pour la
4 CV. Par souci d’économie,
il est accolé & une boite de
vitesses & trois rapports, avec
deuxieme et troisieme syn-
chronisées. Les suspensions
sont légérement améliorées
par l'adoption d'une traverse
rectangulaire 4 'AR et de
ressorts hélicoidaux un peu
plus rapprochés des roues, et
ils intégrent, en leur centre,
des amortisseurs télesco-
piques. A AV, une barre sta-
hilisatrice de faible diamétre
vient combattre en partie
['écrasement au freinage et
le voulis en virage.

Deux options sont au cata-
logue : le toit ouvrant
(20.000 francs) et I'em-
brayage Ferlec (30.000
francs), le prix de base affi-
ché en mars 1956 étant de
555.000 francs.

A partir du n° 4241, Ja
longueur de la tige sous le
patin des pédales
d'embrayage, de frein et
d'accélérateur est augmentée
de 15 mm, le ressort de rap-
pel de la pédale d'embrayage
étant supprimé. En mai, la
commande du rideau de
radiateur passe dans la partie
gdauche du pavillon. A partir
du n® 4.450, un inverseur
des avertisseurs ville-route
est monté sur la colonne

de direction (a gauche) et
un embrayage PKH 4,5
remplace le modéle PKH 5.
En juin, un deuxiéme petit
ressort rappelle la com-
mande de l'accélérateur

aul carburateur,

Reunion au sommet dans le bureau du nouveau patron de la Régie Renault, Pierre Dreyfus (2 gauche), pour euder de l'avenir de la
Dauphine, au cours du mois d'avril 1955. On reconnait Albert Grandjean (alors directeur général), Bernard Vernier-Palliez (le bras droit
de Dreyfus), Alphonse Grillot ('opposant de toujours) et Fernand Picard.

En janvier 1956, la presse est conviée & participer & une séance d'essais de la Dauphine

sur les routes corses.

[16] Louis Buty, directeur
des essais spéciaux chargé
du développement des
rototypes de la 109,
F1'.-'] Gilberte Thirion termine
deuxieme de la classe 750
41.000 cm®, derriere le DB
de Manzon et devant
Maurice Trintignant, Louis
Rosier et Paul Frére, tous
sur Dauphine.

e M R e LT
¥ Identification

Type R1090 (dans la
nomenclature née aprés-
Fuerre, le type reprend
e numeéro de |'étude,

la 4 CV devenant par
exemple la 1060) &
Numéros de fabrication :
dun®tlaun®41.264
Numéros de chéssis :
dun® 2.468.001

aun® 2.686.068.
Production 1956 (année
civile) : 78.136 exem-
plaires, dont 48,590
Immatriculés en France.

% Flins,
Dans la
cour de
l'usine,
Pierre
Dreyfus
et des
représen-
tants des
minis-
téres se
font pré-
senter
officielle-
¢| mentla
Dauphine.

-

a été découpée.

Pour bien montrer son “exceptionnelle” hahitabilité, la Dauphine

Une semaine aprés sa présentation au
“découpée” est exposee dans le magasin Renault, au 53 Champs-Elysées,

palais de Chaillot, la Dauphine

[A suivre]




