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« La réussite en pareille matiére

dépend en grande partie des rapports

qui existent entre toutes les dimensions

et grandeurs des éléments qui sont réuhis »
Arthur Krebs, le 17 avril 1888
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PREFACE

En 1976, mes vingt ans me mettent en quéte de mgises familiales. Je méne alors des entretierec av
plusieurs personnes ayant connu cet arriere grareldnigmatique qui avait fait un ballon dirigea@tein sous-
marin, qui avait été pompier, et qui avait dirigé Lisines Panhard et Levassor. Comme il ne pgdaite de son
travail et qu'il avait la réputation d'étre asseaulru, personne ne savait au juste ce qu'il awit €'est son
dernier fils, Alain (1900-1977), qui devait décédeelque mois aprés notre conversation, qui m'efedilus.

Les témoignages sont contrastés. Ma grand-inge a épousé en 1907 le deuxiéme fils de Krefisrestée
éblouie par le personnage qu’elle a cdtoyé chehdtdn Son beau-pére était celui qui trouvait unetsm

élégante aux questions les plus ardues. Alain Krebpetit dernier, s'est affirmé comme rebelleautorité

paternelle. Il me livre un portrait a la fois dewanaissance de I'ceuvre, mais aussi de I'incompsibe de
l'intransigeance de 'homme dans l'intimité famiéaLe plus vivant des témoignages est celui de dieuses
petits-enfants qui ont vécu pendant de longuesemagec lui, a I'époque de sa retraite dans saomals
Bretagne. N'étant pas assujettie aux mémes cotggade I'autorité que les adultes, leur enfancét geadé de
ces perceptions fines qui laissent sans fard la plaquillée des personnalités. Derriere le viell|lds avaient
notamment reconnu I'enfant qu'il était resté, slaktant a des futilités et prenant un grand plaisipprivoiser
les oiseaux du ciel.

Dire pourquoi je m'étais lancé dans ce saut dansdhnu, je n'aurais su le dire a I'’époque. Mondrainé, qui
s’était consacré, quant a lui, au recueil des wmeshifamiliales et a la consultation des multipleshizes
publiques, ramenait toujours plus d’information.iMai I'un ni l'autre n’avions fait le pas vers unéritable
démarche historique.

Pour ma part — et finalement non sans quelque gieatvec la carriere de Krebs - je m'oriente vers études
de droit des affaires, a défaut d’avoir trouvé nogation. J'y apprends tous les rouages institutitmude la
société francaise, avec leurs justifications et leistoire. Parmi les outils d’étude sociologiquag e sont
proposeés, c'est I'épistémologie de Piaget qui nétion attention. J'aime cette algorithmique dedasée qui
permet de construire des objets de compréhenslp&rmet de savoir quand on ne sait pas. Ellengede
savoir quand on a compris. Tracant ainsi des espamgres a accueillir toutes les hypothéses daasfarme
d'objectivité. Une objectivité toujours a renégacigar I'obligation que je me fais de reconstriréout instant
l'origine de ma compréhension, dans une sorte ldévisme existentiel qui n'a peut-étre pas de nom.

C’est avec mes premiers salairesstigiaire cadredans une morne compagnie d’'assurances, que j@emet
1981, mon premier micro-ordinateur. Nous sommestautxdébuts de la diffusion de cette nouvelle tedbgie,
et c’est en autodidacte que je m'y adonne aved@agsendant mes temps libres.

L'informatique, dite traditionnelle, n'existe aloggr'a grande échelle, et fait rapidement figuredd®saure en
voie de fossilisation face aux inconcevables proglés micro-processeurs. |l suffit de songer quaédaoire
d’'un gros ordinateur de gestion d’'une administratie dépasse guére les 48 K octets, et stockeossebs sur
des cartes perforées qui occupent des murs edietsoirs ... quand mon petit clavier abrite 64 Kets et
enregistre mes programmes sur une bande magnéiguwemmerce, et bientdt sur un lecteur de disguette
magnétiques permettant un accés direct aux infoormat

On est ici en parfaite analogie avec I'arrivée daiteur a pétrole en plein régne de la machine auwrape

L'époque est également trés proche des débutlbetlicité que Krebs a connus cent ans plus t6t1&81.
C’est en autodidacte que j'entre dans la profesdioriormaticien, comme Krebs est devenu électriaigiand
I'électricité est venue investir I'industrie. llajit d’une illustration de ces croisements d'unegée, d’'une
technologie, d'un lieu, d’'une personnalité ... enmot de ces pratiques qui fabriquent I'histoiraand une
synchronie surgit au sein de leurs diachroniesasmes.

J'aime cette nouvelle profession d’'informaticiemsldon réle d’analyse des besoins d’une organisal® mets
d’abord en ceuvre les méthodes d’analyse des syst@mérmation - telles que la méthode MERISE i mous
est enseignée. L'impression de verser dans lanaité une réalité floue, n'est pas sans ivressele¥iens moi
aussi, sans m’en rendre compte, un « praticierelééat>, possédant tous les rouages du métiegugiurs au
fait des évolutions de la technologie. D'autant jrieleviens spécialiste des outils intégrés que fiomme

2 Voir bibliographie orale.
% Née Suzanne Rouviére (1887-19 ??).



ateliers de génie logicie(AGL). J'aime notamment I'analogie que je voisrenta qualification d’un fait
juridique et la modélisation d’'un besoin exprimé& mBéme que le juriste doit qualifier des situatidedait avec
des régles de droit, I'informaticien doit formalises pratiques réelles du client en construisad dbjets
compréhensibles par toutes les parties au projet.

Krebs également semblera jouer de cette homoladie & discours d’ordre du militaire, et le distode vérité
du scientifique.

C’est ainsi que, les expériences professionnedlendtipliant, la notion derojet s'impose a moi. Pour atteindre
un but défini a l'avance, méme flou, c’est au-dédala technologie - qu’elle soit électronique, Gglie ou
méthodologique — qu’il faut se tourner. Le projgformatique, pour étre efficace, doit se conceeoimme un
espace de collaboration humaine, ou le contrat rugs sans cesse renégocié. Mais cela impliguemise a
zéro de certains compteyrane sincére remise en cause réciproque, qui pastsans altérer les pratiques
sociales fondées sur la continuité. La compréhendioréel se fait nécessairement au prix de ruptessi
symboliques soient-elles.

J'aime comprendre et donner a comprendre, maisodurfaime «comprendre avec ». Les derniers
développements de I'épistémologie, notamment ewitésdes sciences, montrent qu’on ne comprendspaks
Comprendre c'est conjuguer I'avec dans tous lepsean dans tous les lieux. Voila bien le réve alg t
inventeur : se conjuguer au-dela de ses limiteprpsy spatio-temporelles. Se projeter dans un espag
potentialités illimitées.

Dans son livre sur Ernest Mattern , Yves Cohen rqoequ’au XIX° c’est plut6t la contrainte de vérgui est

la mesure d’une organisation, alors que le XX° ssure & 'aune de I'efficacitéSaisissant raccourci de notre
sujet ou I'on verra Krebs, homme du XIX°, somméar pe marché et par son Conseil d’administration -
d’enfanter une organisation a l'efficacité du XX°.

La vérité personnifie, et chez Panhard & Levas&stde commandant Krebs qui s’en fait 'emblemetravers
d’une autorité qui se veut sans faille.

4 « Organiser & 'aube du Taylorisme. La pratiquErdest Mattern chez Peugeot, 1906-1919 », Yves iGdPresses universitaires franc-
comtoises, Besancgon, 2001, p. 31.



INTRODUCTION

Arthur Constantin Krebs nait le 16 novembre 1830e&oul, dans une famille de petite bourgeoisie. éne,

qui est inspecteur des contributions, a épouséléadie son chef de bureau. Pourtant, eu égardétmnants
faits d’armes de son grand-pére sous le premieiremfa culture de la famille est surtout militaireegt ainsi

que son frére Léonce, de deux ans son ainé, etiéeote Polytechnique pour faire carriére a I'étagjor. Lui-
méme, aprés son engagement durant la guerre de &8T6ra a I'école spéciale militaire de St-Cyumpen
sortir officier d'infanterie. Si le milieu est celd’'une modeste notabilité de province empruntevdkeurs
militaires’, le jeune Krebs trouvera également ses racines tastendance aristocratique de sa grand-mére
paternelle. C’est ainsi qu'a vingt ans, les cheviengs jusqu’aux épaulgsl signera une bucolique aquarelle du
nom d’« Arthur Krebs de la Buffardiére ».

Depuis I'enfance Arthur Krebs est passionné de mdoa. || démonte la machine a coudre de sa méue Yo
installer une petite scierie. Trés autodidactegilpassionne pour les livres de physique ou de muge qu'il
peux consulter. C’est ainsi qu'a onze ans il eptied par« La Physigue »livre de vulgarisation scientifique
édité & compte d’auteur par Adolphe Gandtvec le dessin de machines, en Math-sup, il saée une
« faculté de bien voir dans I'espact.;t.e dessin sera le mode d’expression privilégiéalpensée, au détriment
de I'argumentation verbale. Nous verrons combidmzcKrebs, I'écrit prend la forme d’'images et derfes
d’une clarté lumineuse.

Premiére circonstance lourde de conséquences pocartiere d'Arthur Krebs. Avec raison il se volutpt
polytechnicien, mais la guerre éclate quand lesnexa d’admissibilité de St-cyr sont terminés, npas ceux

de Polytechnique. Résultat, a la fin des hostjlildsrs qu'il est déja lieutenant, la commissiors @xamens
'admet directement a St-cyr. Krebs saisit cettpavpunité, plutdt que de passer les examens ddedeblyique.
Ceci fera de Krebs un militaire alors qu'il a I'Amdun ingénieur. Faute de disposer du réseau des
polytechniciens, il devra s'imposer par ses qualitdpres.

Toutes les promotions d'écoles militaires qui sotvane guerre sont difficiles pour les instructecas, les
éleves ayant connu le feu, se montrent généralemebrglles a I'enseignement. Krebs n'a laissé aucun
témoignage de son passage a St-cyr, mais peuypéiteon voir dans ces années de défaite militdide guerre
civile I'explication de son comportement d’absefaee aux manifestations de l'art militaire. Aucyieto ne le
montre en uniforme. Il ne semble exprimer son pasme qu’'a travers ses réalisations techniques.

A l'automne 1872, aprés St-Cyr, il commence uredé garnison qui commence a Brest. Il n’a passcioette
ville au hasard, car a cette époque, son futur-péae Antoine-Joseph de Fréminville (1821-1889)kararade
d’enfance ' de son pére — y tient le poste d’adjoint du deectde I'Ecole du génie maritime et enseigne la
construction des navirEs Krebs prend plaisir & fréquenter I'arsenal mamétipour compléter sa formation en
mécanique, en particulier sur les machines a vapeauines.

Mais la vie de garnison ne le passionne pas étaisit de mettre en pratique ses connaissanceslemant les
plans de la ville de Bréstet de ses environs. Il en dessine la carte dé&or et construit la presse pour
limprimer.

® « lls ont fait I'histoire, eux aussi ... », MaKesbs-Chamming’s, 1991, & compte d’auteur, t.137. Nicholaus Krebs, son grand-pére, est
né en ? a Boppart, en Allemagne. Lors de 'annegieta rive gauche du Rhin par la Révolution fraseail devient francais et s’engage
dans la garde impériale de Napolédh I participe, comme Vélite, aux campagnes napolmes jusqu'a Vilna (Vilnius), ou il est
gravement blessé lors de la retraire de Russiaudie@ar le grand duc Constantin, frére du Ties,deux hommes sympathisent. Pendant
plusieurs années, Krebs sera le précepteur dedangpi sa fille. A la chute de Napoléon, il chaiitrentrer en France ou il obtieum
certificat de naturalitéfrancaise, et francise son prénom en Nicolase inarie bient6t a 'une des filles de 'ancien reaitEvreux, et le
grand duc accepte d'étre le parrain de son preitsegu’il prénomme Constantin. C'est ici I'origgndu second prénom d’Arthur Constantin
Krebs.
¢ Léonce KREBS et henri MORISampagnes dans les Alpes pendant la Révolutior2¢1796) Plon, 1891-1895.
" Au lendemain de la guerre de 1870 et de la ComnDoestantin Krebs signe un manifeste ...
8 Une photo le montre ainsi.
® « Cours de physique purement expérimentale sad@ des personnes étrangéres aux connaissanbeésnaiiques », Adolphe Ganot, a
compte d’auteur, Paris, 1859, 530 p. Ce livre petzlié pendant de nombreuses années : ???
1‘1’ ACKL. Aux examens de sortie de St-Cyr il obtiemnbte maximale a I'épreuve delessin photographique »

ACKL.
12 « La Nature », n° 2, 1889, p. 190Nécrologie » « [...] il conserva ces fonctions jusqu’a la fie année 1871-1872 ».
3 On sait que suite & « I'affaire des cartes » gquaitavu la plupart des cartes d’état-major préaeusnt conservée a Brest et manquer
cruellement au moment de la guerre de 1870, urdgresjet de mise a jour était en cours a cette époq
14 Cette carte reste & étre identifiée au sein désvas du génie.



En 1875 son bataillon fait mouvement a Nantesotitinue d’y pratiquer ses visites de I'arsenales dombreux
chantiers privés. Il sympathise si bien avec uustidel, que ce dernier lui demande de l'aider souélre une
difficulté sur un nouveau modéle de navirell fit & lui seul les plans du navire, et son jetofut exécuté de
point en point. ¥

En 1876, il profite de la venue de son batailldPaais®, et de I'invitation d’un ami pour rencontrer lepitaine
Charles Renard - de trois ans son ainé - qui @sgéhde mettre sur pied I'établissement aérostiiiguChalais-
Meudort’. L’atmosphere est a la recherche technologiqueéize secret de I'équipe est de faire voler unoball
dirigeable. Cette arme qui a manqué lors du siégPatis en 1870. Tout est a faire, a monter, anisga avec

un minimum de moyens car les budgets sont maidfesbs excelle et se montre vite indispensable, en
particulier pour tout ce qui a trait aux machinespeur, au dessin et a la construction mécatigue

On décéle déja ici les qualités remarquables ddri s'investit« de la téte et des mains 8e qu'il faut
comprendre par une capacité d’allier la précisieriadconception et du dessin a une habileté manhelis pair.
Si bien qu’avec lui, une machine n’est pas sitdtcee qu’elle est déja réalisée et en fonctionnement

On I'a déja vu avec ses premiéres réalisationgueerecherche le jeune ingénieur Krebs c’est di@sponsable
d’'un projet de bout en bout, et d'étre jugé surdsultat concret. Ce type de démarche nous I'agnetls
aujourd’hui une « démarche par projet ». Pour abtm niveau de responsabilité aupres d'investisspuveés
qui le connaissent a peine, il faut que Krebs ssqrte comm&homme providentiel celui par qui passe la
réussite du projet.

Tout au long de notre étude nous verrons Krebstadaette posture d’homme providentiel, sous cauger
multiples formes de I'autorité. On le voit souvgmiier sur I’homologie pouvant exister entre I'oranditaire et

la rigueur scientifique pour imposer son propregipe d’autorité duationnel Il conservera toute sa vie ce ton
d’'imprécation radicale — et castratrice — qui @sbpblement le reflet d’'une personnalité habitéefais par une
conviction intime et par le doute. Cette convictieince doute nous tenterons de les cerner dans pattie
centrée sur l'inventeur.

Les « premiéres expériences » du lieutenant Krebs

Le jeune Renard (1847-1905) est un peu tout I'iseete Krebs. Polytechnicien, c’est un génie dedinion”,

et son projet ultime c’est de construire un batlimgeable. Une véritable folie pour les gestionesides deniers
de I'Etat. Son responsable hiérarchique, le colbaeksedat, comprend vite combien le pragmatisme de Krebs
pourra tempérer les ardeurs de Renard, et led&cter & Chalais.

Si Krebs réve également de réaliser un dirigeabkst conscient que pour donner confiance et obtenir des
crédits, il fallait réussir et ne promettre que qae I'on était slr de pouvoir réaliser*»ll s'attache donc
d’abord & mener a bien les travaux sur les balbamifs, de place et de campagne. La réussitevestralez-
vous et aprés un imbroglio administratif, qui vaefplusieurs années, entre la Commission du byutgstdée

15 « Les aérostats dirigeables, leur passé, leueptéeur avenir », B. de Grilleau, ed. E. Den884, p. 105. Le chantier et le bateau restent
a identifier, pour nous permettre de savoir delquificulté il s’agissait.
16 Son bataillon a son cantonnement & Poissy.
1 Le parc de Chalais-Meudon, en banlieue sud ouedRatis, était, sous le second Empire, un arseilghire ol étaient secrétement
construites et essayées les premiéres mitrailleuses
8 MARE, lettre de Charles Renard au Colonel Lausseidaée du 06/12/1877 : « Nous avons mis aujourdibtre locomobile en marche
pour la premiere fois, et grace a I'habileté debsrenotre nouvelle recrue, nous avons pu corriggiaines irrégularités de marche qui
s'étaient d’abord produites et obtenir un excellgsultat. » Lettre du 14/12/1877 : « ... je chargeKvebs de cette étude [d'une petite
machine a lumiére] qu'il fera avec le plus granaigit. Je ne saurais vous dire, mon Colonel, jusquel point sa présence m'a été utile. Il
faut dés aujourd’hui renoncer a monter dimanchbalon, mais si nous arrivons mardi ou mercredista M. Krebs que nous en serons
redevables. Malheureusement le commandant de saifidane I'a autorisé a rester que jusqu’au liyant votre demande. Je I'engage a
demander une permission de huit jours car il esblament nécessaire qu'il assiste a ces essaisaywd contribué plus que personne a
rendre possibles en temps utile. Je pense qu’sarrae la valeur de cet officier et des serviceggtionnels qu'’il nous rendra, nous serons
parfaitement autorisés a le demander en cas dsiteéds générateur a circulation et du vermiculdieegénérateur a circulation auquel il a
travaillé de la téte et des mains est un véritetale de force. Il y a 10 jours que je lui ai cordiéte étude. Rien n’était fait, et aujourd’hui les
tubes sont en place, le fourneau est construiieraiin on fait le ¢l essai., qui réussira certainement. »
° De grilleau, op. cit. p. 100 : « Le capitaine Renest I'invention personnifiée, il est de ces haesmui inventeraient sur leur lit de mort. »
2 « Les professeurs du Conservatoire National des éirMétiers — Dictionnaire biographique », sauslitection de Claudine Fontanon et
André Grelon, ed. Institut de recherches pédagegighAM, 1994 : « Aimé Laussedat (Colonel) (1819-290Professeur de Géométrie
gppliquée aux arts (1873-1896), Directeur du Caageire (1881-1900) ». Il succéde a Hervé Mangoir, ci-dessous.

ACKL.



par Gambetf3 qui est convaincu de I'intérét du projet, et lenisiiére de la Guerre qui n’est pas du méme bord
politique que lui, les fonds sont finalement déliés|au compte goultte.

Mais Krebs devra d’abord convaincre Renard de faluie simple que ce dont il réve 1l n'y a rien a inventer,

il suffit de perfectionner ce qu'ont fait nos desians. Nous sommes certain d'obtenir un résultatisa-t'il a la
Commission des Communication par Voie AériedheBxit donc le ballon tubulaire permettant de ptace
I'hélice au centre de résistance du ballon. LedmaBera souple et allongé. La longue poutre-nagelitera
I'hélice a I'avant, le gouvernail a l'arriére eti@oteur au centre. Le véritable probléme a résorghie celui de
la force motrice. lls pensent d’abord a la vapetdéposent a cet effet un pli cacheté a I'Acadélagesciences,
ainsi qu’un brevet pour un générateur de vafietais le Congrés International de I'Electricité 1881, qui se
tient & Paris, leur ouvre les yeux, ainsi que lelé® réduit de ballon électrique que les fréresarigief’ y font
évoluer. L’énergie sera I'électricité.

Renard, qui est déja féru de chimie avec son gtméra hydrogéne, s'occupe des piles. Krebs prend
naturellement en charge le moteur. Or |'électrieié une technologie nouvelle dont il faut toutrapgre. Il sera
aidé en cela par ses collegues de la Société diEagement pour I'Industrie Nation&le Notamment par
l'article de I'académicien Maurice Lévy, dans lellbtin du 04/03/1882, intitulé« Conférence sur les unités
électriques %.

Le 9 ao(it 1884, le ballon baptisé.& France» est fin prét et le temps est des plus calmedieuéenant Krebs
prend les commandes, le capitaine Renard tierarieet de bord. L’engin parcourt 7km600 sur un r&@me en
forme de huit au-dessus de Villacoublay puis, agtés passé devant I'observatoire de Medfaevient se
poser a son point de départ. L'escapade aériendaré@ 23 minutes. C’est la premiére fois qu’'un engin
mécanique parcourt 'atmosphére par ses propregmsgyour revenir a son point de départ. Krebsegstdmier
pilote de I'histoire de I'aéronautique. Entre 18841885, le dirigeable « La France » effectue sepies, dont
cing avec retour au point de départ.

Krebs rédige une ndfequ’Hervé Mango#, présentera a 'Académie des sciences le 18 &véssentant un
certain accaparement par Renard des résultatsushtiéy précise « L'exécution de ce programme et les études
qu'il comporte ont été faites par nous en collatiora ; toutefois, il importe de faire ressortir [zart prise plus
spécialement par chacun de nous dans certainegepate ce travail[...] »

La presse s’empara de I'événement, et la nouvitlle four de la terre : la solution au problémelalelirection
des ballons avait enfin été trouvée ! Pour cert@ingussite du dirigeable tient d'abord & son nnogs, tel Jules
Vernes dans son romarRebur le conquérant de 1886, tiennent a parler desxpériences retentissantes des
capitaines Krebs et Renardet non l'inverse. Cette méme année de 1886, Regtaktebs recoivent le prix
Ponti de ’Académie des sciencepour les progrés accomplis par eux dans la naidgeaérienne. ¥ Ce sont
bien les qualités d'ingénierie et de pragmatisnmt Krebs a fait preuve, qui ont permis ce sucédseffet
Renard obtiendra ensuite de nouveaux crédits, ayaist été trop ambitieux avec ses recherches somoteur a
explosion fonctionnant a I'hydrogéne et au benzoh projet de dirigeable « général Meusnier » seréchec.

En 1881 Arthur Krebs s’était marié — d’'un mariageagé entre les deux familles - a Marie de Fréi\et le
jeune ménage s’était établi dans une petite malaas le parc de Chalais, malgré la précarité daciément de
Krebs qui devait étre renouvelé chaque année. amdlés Krebs et de Fréminville étaient restéesedation

2 | éon Gambetta (1838-1882), connu pour s'étre guiap ballon libre, de Paris assiégé par les atidsian 1870, alors qu'il est ministre
de I'Intérieur du gouvernement provisoire de lanjelil° République.

2 Archives du Génie : SHAT & Vincennes : dossielom@ission des communications aériennes ».

% Brevet n° 124.078 du 25/04/1878, intitulé : « Géteur de vapeur a circulation directe, dit gérsénaRenhaye. » aux noms de Renard, de
la Haye et Krebs.

% Article de Gaston Tissandier dans sa revue « ltaida, n°418, 1881, p. 168 : « Direction des aétepar I'électricité ».

% Krebs est élu membre de la SEIN en 1882 (bultisérie, t. 9, p. 268). Il reoit une médaillerdent de la SEIN en 1892 (bulletin 4°
série, t. 7, p. 444) pour la chaudiére Durenne reb&: « M. Krebs, major du régiment de sapeursgiens, membre de la société, a
combiné un générateur multitubulaire & tubes dgnéls. Ce générateur Iéger, susceptible d’étreece@dacilement en bon état, d’étre mis
rapidement en pression et de fonctionner assezostiquement & tout instant, mérite de fixer I'attemtdes administrateurs et des
industriels. La Sté d’Encouragement décerne, &NWldjor Krebs une médaille d’argent. »

2 Article dans le Bulletin de la SEIN du samedi @41882, « Conférence sur les unités électriquéasirice Lévy, p. 233 & 259.

% | ’observatoire de Meudon dont I'astronome est sldlanssen. Jules Janssen (1824-1907), co-découdeetimélium, et astronome
francais. En 1884, il dirige I'observatoire de Mendiédié a I'observation du soleil et qu'il viert fbnder en 1879.

29 APAK. Cette note de la main de Krebs porte quedquerections de la main de Renard.

% « Les professeurs du Conservatoire National des ér Métiers », op. cit. : « Mangon, Hervé (188B8), Professeur de Travaux
agricoles et génie rural (1864-1881), DirecteuCaunservatoire (1880-1881) ». Il est un intime diataille de Fréminville. Aimé Laussedat
lui succéde a la direction du CNAM, voir ci-dessus.

%1 « Comptes rendus hebdomadaires des séances dédiAie des sciences », Gauthier-Villars, Parisg 18803, p. 1393.



depuis que les grands-parents des deux jeunessngditdient connus pendant les campagnes napah@@sie
Avec ce mariage Krebs entre de plain pied dansilieurde la bourgeoisie parisienne. Avec la comnutidales
Dumas, Mangon, de Fréminville, Zédé, et en arnas-les Prony, Dupuy-de-Lome éfcKrebs va bénéficier
de I'appui d’'une bourgeoisie bien implantée dassiganismes institutionnels.

Cette mutation d’'une bourgeoisie de province vers bourgeoisie aristocratique, on peut la mesuaerig
fécondité. Alors que Krebs appartient a une famiiéat le nombre d’enfants ne dépasse par troisagjuzh
génération, dans la droite ligne de la traditiorFdéminville le nouveau couple aura huit enfanesy®me que
son beau-frére Charles de Fréminville.

En 1884, Krebs est pere de famille. Appartenatibahterie, il n’a aucun avenir a espérer dansta du génie.
Aussi se fait-il muter a I'état-major des pompidesParis ou le matériel et I'organisation sontvéire« pour les
mettre & la hauteur de ce qui existait a I'étrang&r

Les années « électriques »

Krebs est désormais reconnu en tankailiectricien » C’est ainsi qu’en 1885, Gustave Z&éancien Directeur
des Constructions Navales et Administrateur a Iziés® des Forges et Chantiers de la Méditerranépropose

de concevoir toute la partie électrique et mécamidg@ son projet de sous-marin. Une étonnante égeaipaet

alors en place. Zédé, qui a dessiné la coque suptiele des torpilles Whitehead dont il s’est laispécialiste,
suit de loin I'avancement. Gaston Romazzotti, jeumgnieur des constructions navales et gendre édis,Z
dirige la construction a l'arsenal de Toulon. Kredsd a Paris, a I'état-major des pompiers, ou ficoit les

dispositifs, dessine les plans, contacte les fesmirs et coordonne I'ensemble du pfajéour ce faire le
Ministre de la Guerre accepte d@réter »Krebs au Ministére de la Marifte

Krebs confesse la difficulté du projetll y avait, en réalité, a réaliser des disposisotout a fait nouvelles pour
arriver a disposer, dans un espace trés restreimtachine, accumulateurs et appareils de manceusteke
moteur électrique de 52 CV pesant 2 tonnes, ga8ksthe, est construit et essayé dans les Ateler$-drges et
Chantiers au Havre. De nombreux imprévus viendémetiller le déroulement du projet, notamment ceux
concernant les récents accumulateurs alcalins Céimbesmazures. Finalement le 17 novembre 1888b&re
se rend a Toulon pour participer aux premiers sskaipetit sous-marin baptisésymnote ¥, ol il a pris place
avec Romazzotti et I'enseigne de vaisseau Baud@anlinerie, se comporte trés honorablement. |l goat
refait surface avec une remarquable facilité.

Le point noir c’est la vision. Krebs a le premietélun sous-marin d’un périscope, mais celui-cpest efficace.
Le pire c’est sous I'eau. Il faut remplacer la kemis « qui se trouve indifférente quand elle est a &igur
d’'une coque en fer3%Pendant I'année 1889, il concoit avec JearfRay nouveau périscope a lentille torique.
Il adapte un moteur électrique sur un gyroscopemdeine & pendufé créant ainsi I'ancétre des compas
gyroscopiques qui verront le jour au début du siétlivant’. Un « casque de vision télescopique viendra

2 Et en arriére plan, les bretons Prony, Dupuy-dex.®??

3 ACKL : « L’expérience du dirigeable était révolsans laisser I'espoir de pouvoir mieux faire & toéchéance. C'est alors que le général
Zédé, frere de M. Zédé, directeur des Constructitegales, dont j'avais fait la connaissance par inesw-pére, me proposa de quitter la
Direction du Génie, ou je n'avais aucun avenir géesr, et de me nommer au Régiment des Sapeursi€tsrdpnt on voulait modifier et
perfectionner les moyens d’'action pour les metteetzauteur de ce qui existait a I'étranger. »

34 Gustave Zédé (1825-1891) est directeur des cantising navales en retraite et vice-président diseibd’administration de la Société des
Forges et Chantiers de la Méditerranée. Journa ¥dmps » du 20 avril 1891, « Nécrologie » : « Ti@svec lillustre Dupuy de Léme
[...] il avait quitté le service de I'Etat & la sui@ine blessure regue pendant qu'il faisait destggpces sur les torpilles. »

% APAK : La correspondance de cette équipe est aopau les lettres conservées aux archives de lm#larVvincennes, celles conservées
par Krebs, ainsi que par le pelurier de ce dewiecouvre la période 1886-1892.

% APAK, correspondances.

57 ACKL.

% La Gymnote est un poisson électrique des eauxesodtAmérique tropicale, analogue a la torpillepetirvu d'organes électriques
capables, par une forte décharge, de paralysee twed de gros animaux.

% ACKL.

40 Jean REY (1861-1935) : ingénieur, membre de ititsdirecteur des Etablissements Sautter-Harié. Henri de Parville de I'Académie
des Sciences 1914. A partir de 1898, avec Andrédaib(1863-1938), il établit la loi Blondel-Rey (té: le Blondel) toujours utilisée pour
I'étude des feux de signalisation a lumiére pul€&est lui qui prononcera, en 1931, le discourséeption de Charles de Fréminville a la
présidence de la Société des ingénieurs civils! bécembre de la méme année, il communique unednibdeadémie des sciences : « De
l'invention du périscope »

4 Krebs prend pour base le gyroscope de marine DlimaBroment auquel il ajoute un axe de cardan etmuwteur électrique.
Communication a I'’Académie des sciences par MM. Bulim-Froment et Doignon, 1890, p. 428. PelurieKdebs.

“2 Historique de la société Sperry (traduit de I'ain@in) : « En 1908, H.Anschutz breveta le premigrogompas a recherche du nord,
aupres de l'office anglais des brevets (brevet0882/08). La méme année, Elmer Sperry inventateaduisit le premier gyrocompas
balistique, avec amortissement vertical (ce digjidat ensuite breveté au Royaume uni en 191levéirn® 15669/11). Ces deux premiers
dispositifs étaient du type a pendule simple. »
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compléter le dispositif.

Avec les nouveaux essais de décembre 1889, la enfieincaise posséde un véritable sous-marin expatah
lui permettant de mettre en chantier un navire phasd, étudié et construit directement par less@antions
Navales. Il s’agira d@Gustave ZédéAvec ses installations simples et logiques e Gymnoteservira jusqu’en
1907 de batiment d’études et d’entrainement dwper sous-marinier.

Jusqu’'en 1891, date de la mort soudaine de ZédébsKmenera une activité de conception de matériels
électriques pour les Forges et Chantiers. Ce sgmment un moteur électrique portatif brefetéuni d’un
flexible, qui sera ensuite vendu dans le commeumrel® société I'Eclairage Electrique %' en tant quex
perforatrice » Mais aussi des moteurs électriques pour affitsaden de marine et ventilateurs de bateaux.

L’'inventeur du service incendie de la ville de Pari S

En 1881 le colonel Paris, polytechnicien et chetdeps du régiment de sapeurs-pompiers de Patidiepun
ouvrage intitulé« Le feu a Paris et en Amériqu&.»ll y dénonce lindifférence des autorités munadgs
parisiennes a I'égard de son Service Incendie.1B82 le colonel Paris est remplacé par le colomeistbn qui,
quant a lui, usera de plus de finesse et de diglenpaur convaincre le Conseil Municipal d'invedtians la
modernisation du matériel et de I'organisation élgiment.

Le colonel Paris avait indiqué la méthode, méthogde pourrait étre comprise comme de dascience
municipale »telle que I'a proposé Daniel T. Rodd¥rdl s’agit d’abord de visiter les services incesslides
principales capitales européennes et des granilies américaines, d’en retirer les meilleures id@esir ensuite
définir un plan d’action pour la capitale francaiBgebs accompagne le colonel Couston en décengé a

Londres ; en 1885 aux Etats-ufiisen 1886 a Bruxelles, Amsterdam, La Haye, Longres 1891 a Berlin, St
Pétersbourg, Moscou, Varsovie, et Vienne. En 1896tournera aux Etats-unis pour vérifier la miseigeau

effective du service incendie parisien.

C'’est bien cette sphére atlantique de circulation des idé&sawtour des services publics, qui va mener Krebs a
cette anglophilie que nous constaterons a plusieymsse dans notre étude, et qui est partout atedeans les
comptes rendus. Le voyage de 1885 a été I'occamiom Krebs d’échanger avec de nombreux ingénieers d
l'industrie électrique américaine, qui est en pleasor grace au dynamisme d’Edison notamment. BS, £8est

le dynamisme des ingénieurs américains dans tausldenaines de la mécanique qui fascine Krebs. C'est
probablement |a une des origines de son brevetatzbile de 1896.

A partir de toutes les variables, trés hétérog&nesueillies a I'étranger et par I'analyse minusie de I'existant
parisien, Krebs va élaborer un plan de réformerdade envergure, a longue portée et a détentegphasit

Les premieres variables qui s'imposent sont endegieru Corps, a son statut militaire et a sa missis
spécifique. Krebs occupe d'abord les fonctions ldef du service général (1884-1887), puis cellesagstaine
ingénieur (1888-1890), et enfin celles de majogéimgur (1891-1897). Au sein de chacune de cesitomgtil
devra veiller & définir son action a l'intérieur slen propre périmetre, sans empiéter sur les paéveg de ses
supérieurs. Il doit s'intégrer réglementairementgdie Corps s'il souhaite faire accepter ses réésrm

Ensuite un service de pointe de 1.700 personnasdajti rester opérationnel 24h/24, ne peut suppdee
moindre flou dans son organisation, dont le maftot est la coordination des moyens et des actlbns. faut

“3Brevet n° 175.023 du 21/03/1886, intitulé : « Motedynamo-électriques légers transportables ».

4“4 APAK, lettre & Krebs de la société « I'Eclairadedfrique », datée du 31/03/1891 : « MOTEURS KREESJUR PERFORATRICES ».
Revue « Sciences et Commerce », n° du 20/05/18%3, % photo p. 509 : « [...] Plusieurs centainesefemachines ont été livrées dans les
différents ports et a divers clients. [...] Leur eoig'impose en effet dans tous les cas ou I'on peiter un grand nombre de trous dans les
tbles ou dans les fers profilés, placés loin deatelier et souvent dans des endroits peu actessib

% «La carriere militaire et industrielle d'Arthuro@stantin Krebs (1870-1916) », Didier Rolland, mémale Maitrise en Histoire
économique et sociale sous la direction du Pr Mitlescure, Université Paris-X Nanterre, 2002-200397. Nous empruntons cette
formule, ainsi que la teneur de ce paragraphe,&naire de Didier Rolland, historien et Major a lag@de des Sapeurs Pompiers de Paris.
46 « Le feu & Paris et en Amérique », colonel PadsGermer Baillére et Cie, Paris, 1881.

47 « Atlantic Crossings. Social Politics in a Progies Age », Rodgers D, Cambridge (Mass.), Harvarivélsity Press, 1998.

8 C'est au cours de ce voyage conjoint avec Krebs,Gharles de Fréminville, alors aux Chemins dedR@riéans, visite, sans en connaitre
la portée, I'atelier expérimental de Taylor.

49 « Les villes italiennes et la circulation des seaunicipaux : esprit local et "Internationalesdelles” (1860-1914) » article de Denis
Bocquet, publié dans la revue : « Histoire et SésiéRevue européenne d’histoire sociale », n°2ksM007. p. 18-30.

%0 APAK, pelurier, lettre du 17 avril 1888 au sujet canot électrique d'essai pour le Gymnote : «dussite en pareille matiére dépend en
grande partie des rapports qui existent entre sdetedimensions et grandeurs des éléments quiré@ams. » Cette phrase montre qu’a son
époque "pompier"”, Krebs est bien préoccupé deétjration d’éléments hétérogénes au sein d’'un mgsterse.
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pas minimiser non plus les nombreuses résistancehangement qui ne manqueront pas de se manitistsr
un corps fier de ses traditions, car toute réomgdinin implique des modifications dans les attidng de
responsabilités et les profils de postes.

S'agissant d'investir dans un nouveau matériel & travaux codteux, les finances municipales dévron
nécessairement étaler la dépense sur de nombrauséss. Les effectifs devront rester inchangés atdare a
ne pas augmenter le budget annuel du Corps.

Sans entrer ici dans les détails de ce plan, éramséses principales variables techniques. L'extensiu
nombre des bouches d’'incemdiautorisera le remplacement des pompes a bragpaélidoirs de tuyaux. Le
téléphone permettra de meilleures communicatiortse eles centres de secours. |l diminuera les temps
d’intervention en permettant au public de signéilecendie au plus prés du sinistre. La constructie casernes
centrales équipées d'un matériel puissant, au tleu postes disséminés sous-équipés, permettront une
concentration des forces, la traction hippomobit ron plus humaine — du matériel, un logementéet une
meilleure formation du personnel, ainsi que la sepgion des surcharges de travail. La standarclisates
matériels et des accessoires permettra leur irdaggabilité, simplifiera leur manceuvre, leur maiatece et
permettra une réduction de leurs co(ts.

La conception d’'un matériel nécessitant moins deases permet d'utiliser plus de personnel a lgelabntre le
sinistre. Citons ici 'exemple du compresseur huticae a venturi de KreBs La pompe a bras de 250 kg
nécessitait quatre sapeurs pour sa manceuvre. Lpresseur, qui se branche sur les bouches d'incendie
demande qu’un servant lors de sa mise en marche, @se que 15 kg.

La division de Paris en 24 secteurs d'interventiodsnt les surfaces seront calculées en foncteonambreux
parameétres dont celui de I'étroitesse des ruelg densité de population et des risques industriptsymettra de
répartir efficacement les moyens, et notammenbderir les secteurs périphériques ajoutés au oaeiparisien
en 1859, et encore trés mal couverts.

L'extension des ateliers du Corps, tant en matéuén personnel spécialisé, permet de constitneréuitable
Service Technique, apte aux missions de validatiod'expertise des installations de lutte conthecEndie.
Sous la direction de Krebs, ces ateliers sont dapale construire une bonne partie du matérietdtdie utilisé
par le servic®.

Laissons a Il'historien des pompiers, Didier Rollaled soin de faire le bilan du passage d’Arthur b&reu
service incendie de la ville de Patis« En treize années de service au Régiment, lesidascclés qu'il a
occupées lui ont permis de créer un service de ledintre I'incendie original, dont il est prouvéjaurd’hui
gu’il possédait la capacité de se développer. Lamigation actuelle s’appuie toujours sur les gramascipes
de la réorganisation Krebs >3

Notamment pouvait-on constater en 1966 : « Les @msmsecours de 1896 étaient presque aussi rapides
gu’aujourd’hui pour "décaler"%

®1 « Encyclopédie Municipale de la Ville de Parisbéon Martin, Ed. Neger-Reeb, 1902 : « Sur la vaieligue, les sapeurs-pompiers
trouvent immédiatement I'eau en ouvrant les prifeau spéciales qui portent le nom de bouches efidie. Ces bouches, dont la création
remonte a I'année 1872, sont actuellement au nodi 887 ; le nombre prévu est de 7.900 ; lordlgs’seront toutes placées, elles seront
distantes I'une de I'autre d’environ 100 métres. »

52 Brevet n°196.134 du 16/02/1889, intitulé : « Agglbproducteur d'air comprimé pour fournir de l'airx personnes situées dans un milieu
irrespirable et pour tous usages industriels »

%3 Krebs participe & certaines commissions techniinesmbustibilité).

* Didier Rolland. Op. Cit., p. 75.

%5 Un prix Arthur Krebs de I'innovation a été créésain du Corps en 2006.

%6 « Paris-Match », n°881, 26 février 1966. « Décaleopération de retrait des cales placées ssumiges des voitures a cheval. En 1896
on décalait en 1mn30.
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Sources et méthodologie

Arthur Constantin Krebs ne laisse pour tout docunaeriobiographique qu’un double de lettre adresséen
cousin, en 192#’. || est probable que cette lettre au général datMisant fasse suite a I'article de 6 pages écrit
par Paul Renard, frére de Charles Renard, danfkvue Aéronautique de FranceDans cet article du numéro
5-6 de mai-juin 1924, qui est intitu¥éLe premier Dirigeable »Krebs y figure avec une photo datant de 1910.
Par allleurs, nous verrons plus loin que certaprésisions concernant Krebs, font penser gu'iéacéinsulté par
Paul Renard avant de publier son article.

Ainsi cette lettre, écrite alors que Krebs est efmaite depuis huit ans, se veut-elle a la foiségile dans
'énumération de ses actions et positive quanedpbsé des résultats obtenus. Malgré ces résemts,lettre

apparait vite pour I'apprenti historien comme laeale I'lle aux trésors. Il faut savoir déchiffegrs indices pour
progresser, d'étape en étape, vers une compréhegisioale de I'ceuvre du personnage.

Car Krebs n’est pas un littéraire. Son mode d'essiom ordinaire est I'objet technique. Outre umdas
guelque fois hésitant, dans cette lettre Krebssfaitout état du principe de plaisir qui a guidéisad’inventeur.
Il passe systématiquement sous silence tous lesctasponflictuels des situations pratiques. Au rdegces
situations ne figurent toutefois pas les contros®rpréalables a ses réalisations, car elles fatiepde ses
victoires.

Les archives familiales conservent des plans dehimes, des cahiers de calculs, de la correspondance
technique. Les raisonnements de l'ingénieur, it fes trouver dans ses brevets, dans ses commioneat
I’Académie des sciences, mais aussi dans les ga@ddrées raisonnés des modéles Panhard & Levassor.

Trente ans plus tard, avec la somme d'informati@tsieillie, le moment est venu de faire ceuvre higte.
Mais comment rendre compte, dans le cadre limiténdmoire de Master, de la longue carriére et deuloe
apparemment foisonnante d’un aieul exceptionnedrgqu’a pas connu, et qui est finalement peu coméme
des historiens spécialisés ?

Les Comptes rendus du Comité de Direction

Nous avons choisi d'étudier Arthur Krebs a trauane source principale trés détaillée, qui le moatrection a
la toute fin de sa carriére, entre 1913 et 1915t Tmtérét de cette source est justemenprie sur le vif C’est
un espace ou les problémes ne peuvent étre éladéssgersonnes réunies sont la pour les régéedoCument
montre que l'intégrité de la personnalité de Krebstelle qu'il est possible de retrouver bon nantle ses
expériences passeées, en filigrane derriere lesmeagiations qu’il développe. Krebs s'y livre entiér,tout
instant.

Parmi la masse des archives explorées par les eombhistoriens de I'automobile, les comptes rendus
Comité de Direction Panhard & Levassor n'ont engiae été exploités jusqu’ici, quoique déposés air€eles
Archives Nationales du monde du tra¥iila raison en est certainement la trés difficieitére de son illustre
rédacteur : Charles de Fréminville (1856 -1936).

Ces comptes rendus font partie d’'un ensemble nilicr®fde pieces extraites des archives Panhard oaeseau
Musée de I'automobile de Mulhouse. C’est sous dettme que nous les avons consultées puis impriniéess
autres piéces de cet ensemble sont constituéedgres rendus des séances du conseil d’admirostiet des
assemblées d'actionnaires. Ce sont aussi des porm#ances de Levassor, dont une lettre de prideatece
adressée a Krebs, a 'Etat-major des pompiersebard du Palais. Ce sont également deux rappmsdé de
Fréminville sur les machines a bois de 1910, ladi Krebs daté de 1912.

Notre premier travail a d’abord consisté a tramecminutieusement les 150 pages de ce texte manymgs a
I'annoter a l'aide de références aux autres arshileela Société des Anciens Etablissements Paeharlassor
(SAAE Panhard & Levassaf) Car cette source trés détaillée ne peut se suffalle-méme si I'on veut en saisir
toute la portée.

7 APAK, voir annexes.

%8 CAMT : microfilm coté 186 AQ 11.

%9 APLM et CAMT : Il s'agit des comptes rendus dearsges du Conseil d’Administration et des rappoetsel dernier aux Assemblées des
actionnaires. Les autres documents provenantsméees archives seront spécifiquement mentiorarés|ld cours de cette étude.
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A la fin de 1912 Krebs a 62 ans. Depuis la morRé@é Panhard en 1908, son autorité est contestémea
partie du Conseil d’Administratih Le Conseil, encore composé de membres fondatejuge le moment

opporturi? pour organiser le passage de relais de la Direcéiaine équip@lus jeune Pour ce faire, dans sa
séance du 26 novembre 1912, il crée un comité ketdin permanent chargé de prendre collégialen@snt
décisions relevant de la Direction Générale, db@nles modalités de fonctionnemé&ht

Le role des acteurs appartenant a ce comité séaispment et hiérarchiqguement distribués.

René de Knyff, en tant que membre délégué du Codskiministration, préside le Comité. A 49 ans, de
nationalité belge, rentier, embléme des victoiredadmarque en courdgaux cotés de Krebs depuis 12 %nis
est le représentant de Panhard & Levassor auprgsigic fortuné®. Il est partisan d’une politique de modeéles
haut de gamme.

Arthur Krebs reste Directeur, mais il n’est plusstul & prendre les décisi6h€£minence grise de la société, il
incarne I'image de I'automobile rationnelle et textellence de la construction que posséde la neaagprés du
public averti. Il fait porter le poids de son ait®sur tous les fronts, y compris sur celui dedme gestiofi.

Vient ensuite le jeune Paul Panhard en tant quecEiar Commercial, en remplacement de Charles Dytopii

a démissionné pour fonder Dunlop France avec kanérésident Adolphe Clément. Nous verrons combien,
aprées la mort de son oncle en 1908, Paul Panhanbddise, avec son cousin Hippolyte, le retour dstiire
sacralisée de la marque autour de son nom.

M. Rigolage remplace Charles de Fréminville a leeBtion Technique. Il revient a cet ingénieur dereadre
I'outil et les méthodes de production mis en plpaeKrebs et son beau-frere, au fil des 15 ansstence de la
société. Puisque de Fréminville n’a pasoix délibérative %, en cas de vote c’est Rigolage qui aura le role
d’arbitre entre Krebs et le tandem de Knyff-Paultirad.

A 57 ans, la position de Charles de Fréminvillé,des plus précaires au sein de I'entreprise. Atjai comité,

a titre consultatif, c’est & lui que nous devonsdldaction de ces précieux comptes rendus. lEstialiste des
métaux et de la méthode Taylor. Parlant parfaitén&mnglais, les questions internationales lui sont
spécialement dévolues.

A la lecture des 73 séances du Comité de direciooompagnées de 11 états de Production dactyhigsap
nous assistons au jeu d'influence complexe auguéiient ces décideurs et dont le but commun estéluire
cet autre acteur — virtuellement présent — quisblit puissant Conseil d’Administration de la SAR&nhard &
Levassor.

89 APSA p. 76 : « Hippolyte Panhard avait noté, paysremiére fois, dans sdiournal a la date du 4 septembre 1908 (sept semaines apré
la mort de son pére) : "Au Conseil, on attaqueavishent la direction du commandant Krebs, et j'éa sonuyé." »

1 FLAG p. 81, « Le capital est divisé en 500 actioes10.000 Frs. 90 sont attribuées a I'associédimud : René Panhard qui fournit
l'usine. Les 410 autres actions sont souscritessgrece au comptant par 34 personnes qui sontsclfenrnisseurs, amis ou parents de
Panhard. Une bonne partie sont industriels : Lemest fournisseur de PL en ressorts, lames, @dsgux, roulements a billes (en 1912 il
réalise des aciers spéciaux pour vilebrequin) ;ni@arfabrique des bicyclettes ; Holtzer et son geniducius dirigent une importante
entreprise de carrosserie, ils furent agent-cormasaire et fabriquérent des outils (la maison texisujours). » FLAG p. 84, « Parmi les
actionnaires nouveaux avant 1914, nous trouvorabeR de Vogué, homme d'affaires trés en vue gmotiée surtout pour ses relations.. |l
fut administrateur de 1909 & 1936. Ménard-Doriamectieur d’'une entreprise sidérurgique. »

%2 L’autre opportunité est celle de 'échéance duait » de Krebs au 31 juillet 1913. Voir en annkexeapport du Conseil du 30/01/1913.

8 APCA, séance du 26/11/1912 : « Un Conseil de tiile@ui se réunira deux fois par semaine et qua @auexaminer, discuter et décider
les questions commerciales et techniques d'un glie général. Ce Conseil sera composé des troectBurs et sera présidé par M. de
Knyff, administrateur, représentant le Conseil difidistration. »

% FLAG p. 83, « René de Knyff, rentier, descendant gheintre paysagiste anversois. Il fut un desnizes clients de PL et le pilote attitré
de la marque. » René de Knyff (1865-1954) termistamment la course Paris-Amsterdam-Paris en 1838 place derriére les Panhard &
Levassor de Charron et Girardot.

€ APCA, séance du 23/11/1900 : «[...] la Société ialeaplus grand intérét a avoir auprés d'elle yeesonne dont 'autorité dans la
conduite des véhicules de Course est incontestémus lorsqu’il s'agirait de construire de nouveaypes. [...] Le Conseil approuve la
proposition de son Directeur, [...] M. de Knyff [adnstrateur] s’'occupera plus spécialement de lan@ie et du personnel chargé de la
réception et de la vente des voitures, des répaggt du personnel y attaché, de I'organisatienQaurses, concours et expositions, de la
mise au point des voitures a livrer. D’accord aleeBirecteur il étudiera les inventions nouvellésypes nouveau, il en fera et suivra les
essais. [...] Ses émoluments sont fixés a 1500 Frepis. »

% extraits de journaux + ACF.

67 APCA, séance du 22/11/1912 : « M. le Commandaeb& Directeur, aura plus spécialement dans sésutitins les questions relatives
aux études nouvelles. »

€ CAMT, Rapport de Krebs au Conseil d’administratidaté de « Janvier 1912 ».

% Extrait des délibérations du Conseil du 22/11/1912
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L'irruption de la guerre viendra interrompre bretalent tous les projets patiemment élaborés, Arkrabs
donner sa démission pour prendre sa retraite, Panhard devenir Président-directeur Général etl€hae
Fréminville commencer une nouvelle carriére de ebren Organisation Scientifique du Travail.

Conformément aux prescriptions du Conselil, chaces protagonistes prend généralement la parole rguiva
l'ordre de la hiérarchie.

M. de Knyff ouvre la séance en rapportant des méions issues de son réseau de relations. Audisa
questions liées au bureau d’étude qu'il dirige, Bérelonne son avis sur toutes sortes de questiesscltbix
techniques a la gestion du personnel en passata patcul des frais généraux. Paul Panhard exposeite les
besoins de son service commercial. Rigolage, edfii,la séance avec les questions de productiahusine.
De Fréminville, en tant que conseil, n'interviemegoour les questions liées a I’Amérique donténtide fermer
I'agence, ainsi que sur I'application de la méthddglor.

Mises a part quelques rares exceptions, c'est édmiRville qui rédige I'ensemble des comptes rentksu de
I'Ecole Centrale, entré chez Panhard & Levassat899, il fonde, en 1903, I'usine de Reims. A paitr1904,
en plus de la direction technique, il assure ladion commerciale et met notamment en place l'egele New-
York dite American BrancH. C’est dire s'il possede une vue étendue, dégadtéchronologique de I'entreprise,
de son personnel et de sa direction.

Fin lettré, de Fréminville montre bien les autedees prises de paroles successives, les diverseismpiémises
et finalement les décisions prises en commun, adeecs justifications. Il est possible de suivre les
argumentations lors des controverses, les poirgsés dans le flou, les indignations de de Kngf, doléres de
Krebs, les interrogations de Panhard, les messhgleste de Rigolage.

Le Conseil d’'administration a défini des domainéstervention bien précis a chacun des directeluastéalité

se décline toutefois bien autrement. Sur le pdpidirecteur Technique a dans ses attributionpriesde revient
et le bureau des études. A la lecture des séaitcest, clair que c’est bien Krebs qui traite cesnpo De

Fréminville est également en charge de nombre sigoresabilités sur lesquelles on ne le verra pasvienir.

Mais la prudence est ici de mise, car sa réseiviatlrdit d'abuser de la parole qui lui est parsimieusement
accordée.

Nous présentons ci-dessous un schéma synoptiqueaegtes rendus sous forme d’'une cartographie des
différentes sphéres d’'information que nous alldmsrder dans notre étude.

" APLM, lettre de Charles de Fréminville adresséé. ale Knyff, datée du 11 novembre 1915 : « [...] depellerai d’abord briévement les

fonctions que j'ai remplies a la Sté P.L. : Entréoa service en Mars 1899, pour seconder le comamari¢tebs, je me suis attaché plus
particuliérement, pour commencer, aux questiondistgibution et d’organisation du travail, d'utéiSon et de recrutement du personnel,
ainsi qu’aux relations avec la clientéle privée demandait alors un grand nombre de renseignerd@rtire technique. La question des

métaux a employer dans la construction des autdesobfait alors a solutionner. La jugeant tres irgoe, je m'y suis plus spécialement
appliqué et j'ai été assez heureux pour faire desxcde métaux et de traitements qui ont donné aenglusieurs années, une grande
supériorité aux voitures de la maison. Les métaiesj@vais choisis ont ensuite été employés unélierment. »

15



LE SACRE
A

Le moteur
Sans-soupapes

Le ministere

de la Guerre > L'AUTORITE

-

Le Conseil
d'Administration

Le marché
et
Le public

> LA STRATEGIE

L‘exempl
Le juste
/ses

Les -outils

ouvriers

—
L'ESPRIT DE CORPS

Les comptes rendus débutent en janvier 1913, pbsesuivent sans interruption jusqu’en juillet 19a4raison
de deux séances hebdomadaires. Aprés I'été 1912éasces ne reprennent qu’en octobre, comme tates
date du compte-rendu de la séance précédentenggrifionne. Avec la déclaration de guerre du 2 4804, un
seul compte-rendu suivra, en janvier 1915.

Sept rapports de production dactylographiés accgngra les Comptes rendus. lls donnent de nombrétailsl
sur l'activité des services, au point qu'ils appssant plutdt comme un tableau de bord général haujue
responsable rend compte de I'avancement de sesstach

De nombreuses phrases des comptes rendus sortitexpdint attribuées a un participant. Bien d’autrede
sont pas, et restent sous la forme d’affirmationddapinion émise, en dehors de toute prise de wétis
collective.

Une lecture attentive permet au lecteur, compta thnla séquence habituelle de la prise de patt@ssocier a
chaque participant un vocabulaire, une structurdadehrase, un mode d’exposition des idées, ceartsiets
récurrents. Dans ce cadre nous avons pu attribyglupart de ces phrases orphelines a un autebalpie avec
suffisamment peu d'incertitude pour en tirer matiaranalyse. Les phrases de Krebs possedent notemnee
tournure trés reconnaissable de rationalité, ave@xposé des motifs, une illustration des cas, agt®n
immédiate.

Méthodologie

Ces comptes rendus forment un recueil de probléahee décisions du constructeur d’automobilesnién
disent pas tout. lls exposent, a l'intention desnimees du Conseil d’administration, seulement lesisitins
prises ou a prendre, accompagnées de leurs ng$sacteurs se connaissent, travaillent ensembbesisujets
récurrents. Aussi les sujets sont-ils abordésuicus mode pragmatique. Seules les informationsssaires a la
prise de décision sont rapportées, et non le ctnfgns général. Notre premier souci sera don@ile émerger
la matiere historique, en démélant les fils deecptlote enchevétrée, a l'aide des autres souficesrchation
disponibles.

S’'agissant de décisions d'entreprise a portée mamdechnique, commerciale ou financiére a échedls
courte, une telle précision du contenu aurait étéature a faire I'objet d’'une démarche d’histales pratiques,
telle que la propose Yves Cohen dans son articlEest Matterft. Ayant confié a ce dernier notre difficulté a
dégager un plan a partir de ce foisonnement dedssgj traiter, nous avons suivi son conseil decentar
I'histoire que vous avez envie de raconter ».

" « Un ingénieur et sa pratique. Les techniques stilgectivité » Yves Cohen, Documents pour I'histoire des tealsgn°15, SeCDHTE-
Cnam, ¥ semestre 2008.
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Pour cela nous avons fait appel a la fois a notregption du personnage et aux outils que nousang en
analyse des systéemes d'information. Face a la aot@l d’'un réel a étudier, on ne regrette jamasvair
commencé son analyse par les domaines les plusanta Et quoi de plus invariant que I'espace e

C’est ainsi que nous avons imaginé le commandaeb&ifréquentant ses dessinateurs et ses monteurs de
l'atelier des essais pour mettre au point s@erfectionnements #uis, tout en faisant une visite d’inspection
des ateliers de fabrication, il pourrait s’entré@teavec tel ou tel directeur ou contremaitre dedlifreations
prochaines a prévoir dans la production, compte tenses projets en cours. Enfin il viendrait #ssislans des
bureaux pompeux et emprunts d'une gloire un peusgegsau comité de direction, puis au conseil
d’administration, pour exposer la situation de taduction, de la vente, et de la trésorerie, ajug les choix

gu'il propose pour I'avenir de I'entreprise.

Nous avons ainsi déterminé trois espaces, celdiirdention-innovation, celui de la production, e¢lui du
management. Nous nous sommes alors engagés d&twuie chronologique de notre source principate, e
distribuant les faits dans chacune de ces catégadtieci avec le secret espoir que si ces catégaviaient
quelque vertu de représentativité de notre chamdfudeé, elles se mettraient presque spontanémeiwre, v
comme de ces objets de compréhension que nous fEnoNstruire.

Cetteremise en viene devrait rien & une quelconggénération spontanéelle résulterait seulement d'une
architecture par emboitement, chére a I'épisténmelagnstructiviste de Piaget. Chaque niveau englola
précédent, créant son propre langage et constitunat échelle d’analyse propre, possede une certaine
autonomie. Il reviens a I'analyste de détermineneent fonctionnent les seuils qui permettent desgrad’un
niveau dans un autre, et comment ils changent tadgane. Comment le commandant est recu comme
industriel. Comment 'inventeur joue de sa statut&gard des ouvriers. Comment Krebs fait pesaradorité
d’'inventeur et de praticien d’atelier dans les d€lsar les décisions a prendre par les administiste

Et trés vite, a mesure que ces espaces s'alimahi@dgeces faits et gestes, un flux est apparu faliner toute
cette structure. L'énergie d’'un homme, de son #étimventive, de ses principes moraux, de ses odéth de
travail est venue enfler et gonfler les mots pfadsr en restituer toute I'actualité, la finessediscrétion, la
vérité, mais aussi 'efficacité. Une énergie quprggne les hommes - de 'ouvrier au capitalistelegchoses -
de l'alliage métallique a I'épure mathématiquesqu'a accoucher d’'un objet technique total et cafiiéidevenu
si banal : une automobile.

Une fois ce premier passage effectué, nous noumesmendu compte que nous avions finalement adomé
démarche des plus classiques : le technique awveefition, le social avec le directeur d’'usine’édnomique
avec le manageur. Qui plus est ce plan a touteagparences du schumpetérien, puisque I'origindukuqui
parcourt ces espaces est bien I'invention-innomatians les multiples phases de sa mise en ceuvus. &Nions,
a l'origine, pensé que les diverses manifestatibrmilitaire pouvaient articuler I'action de Krebs au sein de ¢
trois espaces. Sans que cela soit réellement fafxydra nous interroger sur les rapports qu'detrait le
personnage entre le militaire, le scientifiqueiaténteur.

Notre projet ici est celui de relever un double geuperspectives. D’abord, sur un plan que I'ort gemalifier de
transversal, cette source historique met en scé&seadteurs dans la multiplicité de leurs activiggmsi-
quotidiennes, produisant, entre eux et avec ledlisur respectifs, des interrelations instructidesnalyser.
Ensuite, sur un plan que I'on pourrait qualifiendstical, il est également fructueux d’analysemaaent, Arthur
Krebs, pour nous I'acteur principal de cette scgngette la multiplicité de son expérience et de kistoire sur
le plan de I'actualité d'une prise de décision ectilve.

Ce type de projection du sujet sur I'objet, avatfoecement réciproque, peut se rapprocher du agststisme
que Piaget proposait en son tefipainsi, au long de notre analyse, tenterons-nausléyager quelques axes
pour une étude épistémologique.

Les deux plans de réflexion que nous proposonsedess chacun leur chronologie interne et leurs lishe
respectives ne sont pas du méme ordre de graridsucomptes rendus recouvrent une période assimigabn
exercice comptable de I'entreprise, complété deoges mois de recouvrement sur les exercices agmntig
Tandis que la mémoire active mise en jeu par Kdelns ces comptes rendus représente une expériemodée
d’'une trentaine d’années au moins. C’est a ce ¢eprdjections que nous nous proposons de nous Awesein
de nos trois axes d’analyse.

2 « La construction du réel chez I'enfant », J. Biableufchatel, ed. Delachaux et Niestlé, 1937.
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Dans le cadre de ce travail de Master, nous laiasatans cet état de prospective nos deux paeigsies sur le
directeur d'usine et sur le manager. Nous réserimnsétude dans le cadre d’une thése. En revamohe avons
repris notre premiére partie centrée sur I'inventpaur la problématiser sous I'angle de I'histaltebrevet.

En 1913 le contexte économique du marché de I'aniilmen France est celui d’'une concurrence exaegrb
Aprés 15 ans d’existence, Panhard & Levassor tdsteavec Renault et Peugeot, I'un des trois permi
constructeurs d’automobiles en Francdél?s données manquent et les points de vue sotiptasl Nous nous
proposons de faire nbtre I'état d’esprit des daigs Panhard & Levassor, tel qu'il nous est donaé qes
comptes rendus.

Les incessantes références 8. Renault p qui émanent essentiellement de I'administrateeméRde Knyff,
nous montrent que non seulement le Conseil acdépidence que Renault domine le marché, mais qden
nombreux domaines il est montré en exemple, tahinigue que managérial, pour les dirigeants de &dnk
Levassor. Peugeot, quant a lui, reste un sujetedfiogation :
« Ce rapport fait ressortir le grand bénéfice quentmison Peugeot a tiré des courses : 2.810 voitures
vendues, 2.953, 5.104, 8.212, enfin pour 1914 réwgit 10.400. M. Hourst croit que le chiffre d@82 doit
étre un peu forcé. Il est cependant possible caméson Peugeot a vendu un certain nombre de \astur
sans pneus|...] Il est[informé] que la maison Peugeot ne donne pas de dividendis, ¢ela tient a ce
gu’elle s’est engagée dans de mauvaises combirafsmanciéres, a ce qu'il y a beaucoup de coulage e
que la fabrication a fait des coups importantsa flallu refaire presque complétement 800 voituresplort.
C’est surtout aux dépends de Renault que Peugesitdéeeloppé. ¥

Pour ses actionnaires — dont bon nombre sont égaledes industriels en lien avec I'industrie autbit@—
Panhard & Levassor est avant tout un investissedesplus profitablé$ Il est clair que Peugeot a fait le choix
inverse de Panhard & Levassor: plus de produgiour concurrencer Renault, mais moins de dividende
distribué.

Nous aborderons enfin le contenu de ces comptelisesuivant trois axes, qui sont autant d’aspectddteurs
de la personnalité d’Arthur Krebs : l'autorité denventeur, l'autorité du Commandant, les stratégdu
manageur. Au sein de chacun de ces axes, notrerclsrsera chronologique.

BFLAG, p. 141 : « La guerre de 1914 [avec la mameas commandes militaires] est arrivée commauia pprés un orage sec. »

" APSA p. 72 : En 1913 Renault construit 4481 vékiuPeugeot env. 4000 et Panhard & Levassor 2E)8écrochement de Panhard &
Levassor est consommé en 1910.

" Comité du 28/10/1913.

® D'aprés FLAG p. 86, et en uniformisant le nomidall'action & 1000 frs, les dividendes distribués Panhard & Levassor ont été les
suivants : 1899-80 Frs, 1900-100 Frs, 1901-15019482-350 Frs, 1903-350 Frs, 1904-500 Frs, 1905F8801906-500 Frs, 1907-500 Frs,
1908-200 Frs, 1909-200 Frs, 1910-200 Frs, 1911FR2601912-400 Frs, 1913-400 Frs, 1914-200 Frs, -Bal1brs, 1916-100 Frs, 1917-200
Frs, 1918-300 Frs. APSA p. 72: «on constate @gsebiénéfices nets [sur la période 1898-1912] dBAAE Panhard et Levassor
représentent en moyenne 29,7 % du chiffre d’affaise
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. L’autorité de l'inventeur

Dans les quelques lettres qu’il a adressées ansmdedans les années 1880-1890, lors de ses déplaisean
province’, Krebs exprime ses doutes sur lui-méme sur un rpodiif, comme un enfant qui a réussi quelque
chose pour la premiére fois. Dans sa lettre de 1924ette formule équivalente<:encouragé par la réussite de
mes travaux antérieurs >Sous couvert d’'une prise a témoin ayant valeupréeive, Krebs montre sa crainte
intime de ne pas tenir ses promesses dans |'amge.

Nous présenterons cette partie comme une illusiradu livre « La République des inventeurs » derigbb
Galvez-Béhd?.

La figure de I'inventeur

Au regard de notre connaissance de la populatisrimienteurs de 1a°2° industrialisation, quel inventeur fut
Krebs ? Quelleautonomiede l'inventeur, figure de la démocratie ? Quel lestole des corps techniques de
I'Etat, et quel est celui des « corps interméd&isgue sont les agents en propriété industrielle ?

Un aspect de cette figure nous est fourni par smgebs sur cette période.

Les brevets de Krebs
Entre 1878 et 1896, Krebs prend cing brevets emsampropre, et un en nom collectif.

C’est en collaboration avec Renard et de La Hagatre collaborateur de Renard aux début de Chalgie
Krebs, en connaisseur des machines a vapeur dee@/04/1878, un brevet intitulé : « Générateuvageur a
circulation directe, dit générateur "Renhay&” be plus notable est cette référence distinctRerthaye" qui a
valeur de marque de fabrique. Il semble que damsdede de la propriété industrielle de cette épdguiroit
des marques ne soit pas aussi protecteur que @etuibrevets d’invention. On utilise donc le brepetr
protéger a la fois une invention et sa marque. Naueons Krebs réutiliser cette possibilité en 1@v&c son
joint "Flector".

Probablement pour des raisons de co(t, ce bregst pas déposé par l'intermédiaire d’'un agent degets. En
revanche les quatre brevets suivants sont dépasdémpermédiaire des cabinets Thirion et Armengjgeune :
12/01/1886 : « Collecteur & deux balais pour mashéectriques multipolaire$%
21/03/1886 : « Moteurs dynamo-électriques légenssportables®.
27/07/1888 : « Systeme de téléphone a champ mggeéfermé avec plaques a sections cylindriques,
concentriques égale§
16/02/1889 : « Appareil producteur d'air comprinafipfournir de I'air aux personnes situées dansiilieu
irrespirable et pour tous usages industriéfs »
Aucun de ces brevets ne semble avoir été déposranper. lls semblent destinés au marché intérikeu
matériel électrique ou industriel.

Tout autre est I'objectif de Krebs quand, le 131@%6, il dépose un brevet intitulé : « Systéme diuve
automobile ¥*. Le fait qu'il ne fait pas appel & un agent devbte montre la discrétion qu'il souhaite mettre
dans sa démarche en France. Ce qui tend a configuien I'absence pratique d'un service officiel de
publication des brevets, c’est bien ce corps inéeliire qui est en charge de cette fonction.

Il n'est donc pas étonnant de constater qu'il nfagit aucune mention de date de publication dans tes
brevets francais. Le contraste en est d’autantfpiypant quand Krebs dépose ce méme brevet ereteng le
07/09/1896, ou il est représenté a Londres paeliadg-. Wise Howorth, sous l'intitulé : « Improventein

T APAK.

8 « La République des inventeurs. Propriété et dsgéion de linnovation en France (1791-1922)», @aAbGalvez-Béhar,Presses
Universitaires de Rennes, 2008.

"9 N° 124.078.

80 N° 173.487.

81 N° 175.023.

8 Ne° 192.070.

8 N° 196.134.

8 N° 256.344.
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Mechanically Propelled Vehicles ». La publicatiorésumée et intégrale - presque luxueuse des brangtais
montre que celui de Krebs est accepté le 31/07/1897

Cette analyse préalable de la validité du brevein-Angleterre, en Amérique et en Allemagne - nous e
rencontrons les effets dans les comptes rendubsKes invogue comme autant de consécrations deaail :
Comité du 26/01/1914 : Gette disposition nous assure une supériorité let falit I'objet de brevets. Le
brevet anglais a été accordé et celui d’Allemagnsdra suivant toute probabilité. »

C’est ce brevet qui va agir comme le déclencheuna’nouvelle carriere pour Krebs. L'inventeur vaeter
entrepreneur.

La rencontre avec Emile Levassor

Le 28 novembre 1894, le Conseil municipal de Pactepte la proposition de Krebs d'étudier I'apploma des
moteurs a pétrole a la traction des voitures diwée, en remplacement des chev&ukt le Conseil d’ajouter
cette fois : dl ne faut pas craindre de demander largement leeséaire» Mais dés le 5 juillet 1895, Krebs
annonce au Conseil de Paris L’industrie ne construit actuellement que deseurs de 2 a 3 chevaux. Or, c’est
d‘une force de 12 a 15 chevaux qu'il faut au Corps.

Krebs raconte en 1924:
« Vers 1894 parurent les premiéres voitures autaleebmues par des moteurs a essence. La
locomotion automobile ayant déja frappé mon imafyamaau point de vue de son application au
Service Incendie, je me procurai un petit moteipras de la maison Panhard & Levassor pour en
bien étudier le fonctionnement et construisis daaislier des Sapeurs-pompiers une petite voiture
d’expérience dont les changements de vitesse étadanus par des embrayages magnétiques.
J'avais imaginé cette disposition pour éviter lé®cs brutaux que subissent les engrenages dans
les changements de vitesse, solution qui me paralsarbare >’

On voit ici que, pour Krebs, la mécanique c'estsaule I'esthétique et de I'élégance conceptuelmus le

retrouverons sur ce registre.

Or il faut comprendre cette expression«dpetite voiture d’expériencecomme un de ces euphémismes que
Krebs affectionne. Cette voiture nous est connue gdexcellentes photos prises en famille au bois de
Boulogné® ou elle n'est autre qu’'une automobile de vilstconfortable. Nous soupgonnons d'ailleurs Krebs
d’avoir souhaité remplacer sa voiture a chevalendgintaire, par ce bijou de technologie construitsdas
ateliers du Corg& Quelle publicité pour le major ingénieur du Seevincendie !

Ce fait, déja singulier, est confirmé par la mlitipé des brevets déposés, a son nom, par Krebs qette
voiture. Nous avons vu qu’il ne souhaite pas fdieepublicité en France a propos de ce brevet. Blaisut il
dépose son brevet en Angleterre, le 8 juin 189&eEe derniére version comporte des dessins étadlds, qui
sont totalement omis dans la version francaisep@ut voir dans son récent voyage aux Etats-Unig 31d08
au 18/11/1895 — un facteur déclencheur de cetterture résolue vers le marché anglo-saxon.

Manifestement la stratégie de Krebs avec cetteummiet ce brevet était de vendre des licences. Nais
discrétion souhaitée par lui en France ne serapasndez-vous du fait de la Iégislation anglaisiepgevoit, dés
cette époque, une publication rapide des demarelbsedets. Ce que la législation francaise ne metirplace
gu'a partir de 190%2. Du coup ce brevet fait du bruit en Angleterrejspen Belgique et enfin en France,
accompagné de tous les schémas du brevet afigBief Krebs ne peut cacher plus longtemps sestiotes. ||
rencontre Emile Levassor le 3 septembre 1896

Il raconte en 1924 cette entrevue Jexmontrai ma voiture terminée et fonctionnant alMvassor. Il en fut
vivement frappé et me demanda de lui permettre dietire plusieurs en construction dans ses ateké¢rde

®N° 19.774.

B SIVP, 227

5 APKL.

% APAK.

% Didier Rolland. Op. Cit. : Cette voiture sera é&rsaux inventaires du matériel du Corps en tankquature automobile » pour I'année
1898.

% « Aux sources de la propriété industrielle — gulde archives de I'INPI », Gérard Emptoz et Val&tachal, Paris, Ed. INPI, 2002.

%1 Article « Embrayage électrique systéme Krebs s>sdamevue « La Vie automobile » qui traduit I'al¢i de la revue anglaise « Autocar ».
Article de Louis Lockert dans la revue « La Fraaa®omobile » de septembre 1896.

92 APLM, lettre (déposée aux Archives de Roubaix)pdaposition de licence signée Levassor et adrekséeebs, en date 3 septembre
1896 : « En suite de votre visite de ce jour, et kassor devant partir en voyage samedi matins nous empressons de vous relater ci-
aprés les conditions arrétées»..
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bien vouloir en suivre la fabrication

Nouvel euphémisme de Krebs. Lors de cette rencdet@urant passe si bien entre I'industriel \isiaire et le
militaire inventeur, qu’ils s’entendent immédiaterhsur un tarif de licence exclusive du brevet plauFrance
et la Belgique. Levassor lui confirme le jour mélmer accord. Qu'est-ce qui a bien pu intéressee daint
Levassor, qui fabrique des automobiles en séryidelus de cing ans déja ?

D’abord cet embrayage magnétique. Le 2 décemigiil a Gottlieb Daimler : ai tout lieu de croire qu'ily a
dans ce mode de changement de vitesses, surtoutdpsuwoitures devant circuler dans les grandekeyil
comme les fiacres par exemple, une trés grandétéaet trés grande simplicité de manceuvr&ffectivement
un clic du commutateur suffit! Notons que c’est l& premiére application, par Krebs, de I'éledtéca
'automobile.

L'autre point qui intéresse Levassor est ce quésigne pak ce qui est relatif & la direction e qui se cache
derriére ce vocable, et que Krebs appelle dispositif de I'avant-train assurant la stabildé route »n’est rien
moins que ce l'on appellera plus tardadgle de chasseCette disposition du train avant qui rameéne
automatiqguement les roues en ligne droite, quaréaire le volant.

Il est tres probable que Krebs ait emprunté ceispodition a la bicyclette dite « moderne », ote edkt
récemment apparue. En vélocipédie on I'appeliche-main $%. En 1895 Louis Lockert en définit I'utilité ainsi
. « Cette disposition est indispensable pour que &hime se reléve d’elle-méme, a la suite des dénimt
accidentelles¥. Pour effectuer I'adaptation a l'automobile de mencipe mécanique discret, il fallait se
représenter la roue de vélo dans ses relationsleselifférentes forces qu’elle subit, et penser lguroue d’'une
automobile devait recevoir également certainesedefarces. Ainsi certaines solutions aux problethesélo
pouvaient étre applicables a I'automobile, mémeettie derniére ne pose pas les mémes problémesilidiés
Ce raisonnement parait aujourd’hui limpide, pourfagvassor n'y avait pas pensé, et nous verrons lolim,
gu’en 1900 on attribuera encore ses effets & dautispositions.

Nous aborderons d’autres points de ce brevet,Ipinsdans notre étude.

Le milieu parisien de la mécanique

Le mercredi 14 avril 1897, Emile Levassor s’effandur sa planche a dessin, alors qu'il travaifiaitles plans
de I'embrayage magnétique de Krebs. Cette persdaRené Panhard trés démuni. Son entreprise a pend
ingénieur charismatique.

Krebs raconte en 1924 :
«Son associé, M. Panhard, transforma son associaiosociété Anonyme et me demanda d’en
prendre la direction. L'industrie automobile étaitses débuts, son avenir n’était pas douteux et la
Maison Panhard & Levassor tenait la téte. Encourpgeé la réussite de mes travaux antérieurs et
mes go(ts personnels, je n'hésitai pas a accep@rabandonner la carriere militaire pour entrer
dans l'industrie »

A nouveau, les mots de Krebs sont faibles & détisituation pratique. Certes il est clair qu’Eenilevassor,
René Panhard et Arthur Krebs ont eu plus de sixsmour s’apprécier mutuellement. Nous savons égalem
gue« les officiers ont un prestige réel dans la clagsbtique comme dans I'opinion bourgeois&. &’est avec
cette sensibilité que René Panhard concevait uaedgr admiration poules « premieres expériencesdu
commandant Krebs, aéronaute puis sous-matiniais ces raisons sont-elles suffisantes auprésideveaux
associés de René Panhard pour désigner Krebs cdimoneme de la situation, c’est-a-dire le successiair
Levassor ?

9 « La Grande Encyclopédie », 1900, article « Véléde » : « Le lache-main doit étre aisé si la nmachiune bonne stabilité de route. »

% « Traité des automobiles — les vélocipédes », 4 baikert, Paris, Ed. Touring Club de France, 189817 : « L'inclinaison de la fourche
sur I'horizon, sera de 66° environ, de fagon qudiggse d’axe vienne rencontrer le sol en avant dotact de la Roue directrice : cette
disposition est indispensable pour que la macterrelsve d’elle-méme, a la suite des déviationslantelles ».

% « La France de 1870 & 1918 - L'ancrage de la Rigueb», Frangoise Marcard, ed. Armand Colin, 2Q06,57.

% APAK, lettre d’Elisabeth Panhard, fille de RenéMarie Krebs, femme d’Arthur, au sujet de la cravde Commandeur de la Légion
d’honneur que ce dernier venait de recevoir enigarl935 : « Je viens d’apprendre par Hyppolitedate distinction dont M. Krebs vient
d'étre I'objet et je veux vous dire combien j'erissheureuse avec vous ; tant de fois ces distingtsmnt accordées sans raison qu'on est
doublement heureux quand elles accomplissent undecjustice en récompensant les vrais servitaunsags ! Je pense a la satisfaction
gu’en aurait éprouvé notre cher pére, qui avattdaplaudi aux succés du « Commandant », et naletgavec admiration de ses premiéres
expériences. »
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Les raisons manquantes, nous pensons qu'il fautHescher du coté des sociabilités industriellassiganes,
dont Krebs était le partenaire dans le cadre déosesions techniques au sein du Service Incendim & ille de
Parig’, et qui deviendront actionnaires de la nouvelgété anonyme. C’est le cas de Louis Lemoine quiirfib
ses freins funiculaires pour les véhicules hippoitesb C’est surtout le cas de M. Durenne avec guabk
travaille depuis 1886, et qui construit la pompea@eur dite « Durenne et Krebs (modéle 1888) »eet |
compresseur d’air. Ajoutons que Durenne est ureantiurnisseur de Périn & Panh#rat qu'il avait employé
Levassor en 1872, juste avant son entrée chez RbfHaevassot’.

Avec Didier Rolland®il faut également relever que Krebs a particiiérganisation de I'exposition universelle
de Paris en 1889 - ce qui lui vaudra des médaillésdes titres multiples : collaborateur de Renavdc
I'exposition du dirigeable ka France», associé a la construction du sous-mari@ymnote» également
présent, auteur de I'exposition de matériels dwiSerincendie de la Ville de Paris, mais aussi sespble de
I'organisation du pavillon des machines outils binstalle une dynamo destinée a fournir I'énergjiectrique
aux machines en démonstration. Une occasion pgigdééde nouer des contacts avec des ingénieursoddem
entier.

Le 30 juillet 1897, le premier conseil d’adminisivm de la nouvelle Société Anonyme des Anciens
Etablissements Panhard et Levassor, nomimérecteur technique pour six ans, le commandaebk »'%% Le
Conseil «éleve, dés le 27 janvier 1899, "le commandant Kfabs fonctions de] directeur de la SAAE Panhard
et Levassor, et [...] il lui déléegue une partie de g®uvoirs pour assurer le fonctionnement régudler la
société" »'% Le 25 juillet 1903, le Conseil confirme ces fonos pour 10 ans lors du renouvellement du
« traité » de Krebs, avec cette formule (art.:IK)l aura la direction de tous les travaux et de ttipersonnel
de l'usine. Ses pouvoirs seront aussi étendus gstihécessaire pour toutes les opérations dedetpau point

de vue commercial, financier et litigieux, avec $esiles restrictions suivantegaccord du Conseil pour les
achats de plus de 20.000 Frs, signature du Prégide@onseil pour les retraits d’argent ou de gitle plus de
200.000 Frs] ¥

En un mot, a partir du 27 janvier 1899, a 49 anthuk Krebs accede aux fonctions de Directeur Gérds la
société Panhard & Levassor. Pour évaluer la paiéla nouvelle équipe en place, avec Charles dmifvéle
qui le seconde a partir de mars 18@%enons les mots éclairés de Claude-Alain SauigfugP D G de Citroén
de 1968 a 1970 :
« C’est une équipe nouvelle qui s'installe avediiery. Elle est unie par une solide communauté
de pensée, réunissant deux familles entre lesgud#s liens d’amitié, tissés depuis un siecle, se
sont encore renforcés, il y a prés de vingt ans, lpamariage d’Arthur Krebs et de Marie de
Fréminville. Elle n'a aucun lien de parenté, d’luise ou de sentiment avec I'une des branches
familiales Panhard, ni avec Emile ou Louise Levasabavec aucun administrateur : tous deux
ont seulement signé un contrat de travail avecAAS Panhard et Levassor. Cinquante ans plus
tard, on les aurait appelés des "managers". listvaster aux commandes de l'affaire pendant
dix-sept ans. %3*

Inventeur ou homme de science ?

On percoit chez Krebs ce conflit entre science dipeire » et science appliqi®eLa confrontation avec Renard
avait obligé Krebs autant a faire ceuvre scientdiqu’a se positionner comme ingénieur, plutét qu€imteur.

9 APAK, larticle de 6 pages écrit par Paul Renatdau sujet duquel nous pensons que Krebs a ésélodphoto de Krebs en 1910), dans
la « Revue Aéronautique de France », numéro 5+6alguin 1924, et intitulé : « Le premier Dirigeabt a cette petite phase qui nous parait
venir de Krebs : « On sut d'ailleurs utiliser sesirentes connaissances techniques, en lui confapbste de capitaine-ingénieur au
régiment de sapeurs-pompiers de la Ville de Pdrisn renouvela complétement le matériel en faisggel a toutes les ressources de
l'industrie d'alors Lorsqu’il fut nommé commandant, pour ne pas $eepide son précieux concours, on le laissa a smtepavec son
nouveau grade. Depuis, il se retira du servicetamé pour prendre la direction technique de laddaiPanhard, et tout le monde sait les
progres qu'il a fait faire aux véhicules automabile Souligné par nous.

% Conseil du 16/03/1900 : « Mr le Directeur inforieeConseil qu'il a été obligé de supprimer la chiared Durenne qui datait de 35 ans,
dont la marche n’offrait plus de sécurité. »

9 APSA , p. Levassor chez Durenne puis chez PL.

100 op, Cit. p. 65.

101 APSA, p. 53.

102 APSA, p. 55. Il «s’adjoint son beau-frére Charles de Fréminvillegémieur de I'Ecole centrale, ingénieur-adjoint aMarection, aux
appointements de 12.000 Frs par an.

103 APAK, art. IV : « En rémunération de son concdlisera alloué au commandant Krebs, DirecteurUié somme fixe de 50.000 Frs par
an, payable par douzieme a la fin de chaque mbldnantérét de 2 pour mille sur les bénéficesrEmunération de ses inventions ...] »

104 APSA p. 58.

%5 Galvez, p.236
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Les communications a I’Académie

A cette posture d’inventeur, Krebs préférerait eallautorité scientifique. Dés ses débuts, fac&naeitif
Renard il préfére déclarer ne donner aucune gamagination et baser tous ses calculs sur deffrebicertains,
et vérifiés par I'expériencl® Dans sa note au sujet du ballon, il revendiqu&étide du moteur électrique
calculé d’aprés une méthode nouvelle basée suregpériences préliminaires, permettant de détermtoas
ses éléments pour une force donnée.

Ses multiples communications a I'’Académie des sesrtrahissent son besoin d’étre reconnu par calilk q
considére comme ses pairs. C'est d’abord Hervé Blanmi présente par deux fois les résultats desnagms
du dirigeable « La France ». C’est ensuite I'acddiém Mascart qui présente, en 1886, son « téléplorhamp
magnétique fermé ».

Quand il est chez Panhard, par contrat ses inventie sont pas brevetées & sonflbrha communication a
I’Académie représente alors le moyen de faire ctirenée résultat de ses travaux personnels, e¢slsdumettre
au jugement de la communauté scientifique.

C’est ainsi que le 24 novembre 1902, Maurice Lékgsente son earburateur automatique pour moteurs a
explosion». Le 13 novembre 1905, c'est Arséne d’Arsonvalpggésente son fein dynamométrique destiné a
la mesure de la puissance des moteurs, qui pefmotdishtion, sous forme électrique, de la majeyatie du
travail développé. Le 15 janvier 1906, c’est M. Léauté qui préeeses <«onditions d'établissement et
d’application d’un amortisseur progressif a la sesgion des véhicules sur routeEnfin le 8 avril 1907, c'est a
nouveau d’Arsonval qui présente soappareil pour la mesure de I'écoulement des tgsi»

Cette stratégie est standard a I'époque et fonaéidiien. On voit la presse scientifique mondiafgerdre ses
résultats sur le carburateur automatifteOn voit Léon Lecornu, dans son livre sudimamique appliqué®,
citer les principes de son amortisseur. Mais ohé&galement I'’Almanach Hachette citer ces mémasteds.

L’'outil mathématique
Quiels sont les outils et méthodes du militaire imear ?

Bien voir dans I'espace
Dans sa lettre, Krebs explique par quelles méthdde®présentation mentale il parvient & concesesrobjets
techniques. C'est d’'abord le dessin qui, avec fenathématique, est le support de la précision :
« Ceci me conduisit naturellement, a dessiner avécigion ce qui, par la suite, me rendit les pluargls
services. Un croquis bien fait traduit mieux, ptes autres, la pensée de l'auteur, que toutes dssriptions
ou explications qui peuvent étre données quand 'abits d’'une construction ou d'une machine
quelconque. ¥°

C’est ensuite, et de maniére plus originale, upaciéé & bien voir dans I'espace »
« Cette habitude a traduire ma pensée par un desmgiit développé en moi la faculté de bien voir dans
I'espace, et je me souviens qu'en Math-spé, mdiegs®ur m’envoyait toujours au tableau pour I'exiru
des épures de descriptive dans lesquelles il s'euiltait souvent. »

Cette faculté de se représenter les objets dagysalée — nous dirions aujourd’hui en 3 dimensiofat-partie de
l'intimité de la pensée de Krebs. Avec elle, il denne toutes facilités pour venir intégrer mentaetnen
volume, des objets complexes par positionnememgpeisitionnement d’éléments.

L'objet technique organique
Les comptes rendus montrent que pour décrire léagrthénes mécaniques, Krebs emprunte souvent sgesma
au domaine du vivant. Tel une plante, un moteut peuinquer d’eau :

« Il est probable que la rupture doit étre attribuee que le moteur a manqué d’eau momentanéntéht. »

Nous avons vu plus haut Krebs traiter«dearbares »certaines solutions mécaniques. Dans les compiekis
nous le voyons attaché a I'harmonie de la concep#opropos de I'adaptation de la direction destaars, il

% De Grilleau, Op. Cit., p. 106.
7 Seule la législation américaine impose le nom e’parsonne physique en tant qu'inventeur. C'esti ajne Krebs est le titulaire de tous
les brevets Panhard & Levassor de cette période.
%8 \/oir le « Scientific American ».
109 « Dynamique appliquée », Léon Lecornu, 1908, p.:27 Amortisseur de Krebs ».
110
ACKL.
11 Comité du 12/01/1914.
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dénonce :« Pour faire ces adaptations les dessinateurs aafait varier les bras de levier, détruisant
complétement I'harmonie de la premiére étud& Ainsi pour intervenir sur une mécanique, il fautméalable
en comprendre le sens caché.

En retour la mécanique peut prétendre a une certatigration avec le vivank Engrenages harmoniques »
étudiés« pour que les sons ou notes musicales donnégpaolies en prise simultanément donnent un ac¢ord e
non un bruit désagréable™$

C’est cette perception intégratrice de I'élémemigdie tout, a la maniére d’'un organe dans un cak@sit, que
nous appelonorganique Drailleurs ce mot decorps lui-méme, est ambigu, car il appartient autant au
mécanique qu’au militaire. Les comptes rendus paitaistinctement d« corps de pompe, xlu « corps d'un
essieu pdu« corps d’armée »Nous parlerions aujourd’hui de systéme et deésystue™* pour représenter les
relations existant entre des éléments et la strecGuaquelle ils appartiennent. Mais les compggglus nous
montrent que le terme de systeme, a cette épogtissyronyme deméthode On y parle de« systéeme de
graissage p« systeme Taylor,x systéme du travail en sérieete.

En 1935, Krebs résume ainsi sa méthode de travail :
« Le plus difficile, nous dit-il, est de bien cownaie et de trouver les moyens suffisants pour séali mais il
faut arriver & convaincre : ce n’est pas une taeisge, $'°

« Trouver les moyens suffisants pour réalisevoila une réflexion d’ingénieur. La réussite d’projet se joue
autant dans l'utilisation optimale des ressourcedadtechnologie, que dans celles de 'argumemtatonsi
'argumentation auprés des investisseurs doit@figorter leur conviction, sinon tout le travail cienception
n‘aura servi a rien. |l faut reconnaitre que Krabsxcellé dans cette négociation quelque peu iatme', et
cela fut pour lui une grande fierté d’avoir toujpyou réaliser toutes ses inventions, et de comsjate celles-ci
avaient servi pendant longtemps.

L’outil mathématique

Que devient I'outil mathématique, cher au sciemqiéi, quand on devienapitaine d’industrie?

Si Renard était plutdt adepte des abaques, danade de ses recherches personnelles Krebs affeetio
particulierement le calcul intégral. Par exempés, drifices d’air additionnel de son carburateuomatiqué®’
sont calqués sur le tracé de sa courbe calculée.

C’est une constante chez Krebs de passer aussteatitent que possible du calcul a la réalisatioriqure.
Jusqu’a utiliser des astuces telles que cellesaci,880 :
« Tracons la courbe pour l'introduction moyenne Raur partager le travail en deux parties égalésaut
mener une ligne G'I' telle, que l'aire G'E F'C'H sb égale a l'aire O'G'I'D'B’. On peut arriver
pratiquement et rapidement & cette solution, ercamd la courbe sur du papier d'une épaisseur bien
constante, et en pesant les morceaux découpés. »

Krebs n’hésite pas a émailler ses démonstrationsiahebres ou de formules ésotériqued’égard de ses
interlocuteurs béotiens. Pour justifier une dimiomtdu nombre de postes de secours couplée addotra
animale du matériel du Service Incendie, au lieladeaction humaine existante, il expose que :
« [...] les surfaces des périmetres défendus chaeurup poste sont proportionnelles au carré
des vitesses avec lesquelles ces postes peuveansgorter, et comme conséquence immédiate et
trés importante, le nombre des postes a placeriregrsement proportionnel au carré de ces
mémes vitesses de déplacement. Ainsi, un systétnandport qui permettrait d'aller deux fois
plus vite gu’un autre exigera quatre fois moingpdstes pour arriver dans les mémes temp8. »

Nous savons aujourd’hui combien le calcul estsdilen gestion. Chez Panhard & Levassor il serigkeré
I'épineuse question de l'intéressement des commaexci« Cet intérét était réglé par une formule compligué

12 Comité du 13/01/1915.

13 Comité du 16/02/1914.

114 « La théorie du systéme général. Théorie de laéfigadion », Jean-Louis Le Moigne, 1977.

115 Article de Christian de Rollepot dans la revuexedisior », vendredi®l février 1935, & 'occasion de la promotion d’Arnthgrebs au
grade de commandeur de la Légion d’honneur : «u@d'géronautique, la navigation sous-marine ettenobile, doivent & M. Krebs ».
16 « La Vie de laboratoire - La Production Des Fajt8runo Latour, 1979.

17 Brevet Panhard & Levassor n° 333.127 du 17/06/1903

18 APAK, cahier de calcul : « Grand appareil & hyérog (sud) — moteur & vapeur — Octobre 1880 — Ghiaiidon ».

19 5IVP séance du 28/02/1889.
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et était d’autant plus élevé que le chiffre d'aféai était lui-méme plus important. La formule ndievbeaucoup
plus simple régle le % d'intéréts proportionnellerhau chiffre d’affaires, quel que soit ce chiffse®

Les comptes rendus montrent également que les ntsrda certaines licences de brevets sont calsulgant
des formules élaborégs

En tant que membre de la sous-commissichargée d'étudier la formule de la puissance detenrs» il est
préférable de bien maitriser I'outil mathématiquaupnégocier au mieux les intéréts de ses clidate a
'académicien Lucien Périsgéqui la présidé®

Dans son rapport annuel au Conseil d’Administratiérebs a I'habitude de présenter les chiffres dssiltats
également sous forme de graphiques, de maniérewuxran faire percevoir leur évolution :
« Le second tableau montre les courbes des valelamtives par année des prix de vente, prix deeryi
puissance par chassis, bénéfices,[et¢ En résumé, I'examen des courbes réunies dandleata indique
que la marche des affaires de notre départemertunasi a repris I'allure ascendante gqu’elle possédai
jusqu’en 1907[...] En résumé, d'aprés les courbes du tableau, legiresl sont stationnaires depuis 6 ans,
les achats de matiéres premiéres ont diminué, feaigiachines étant plus perfectionnées ont uneivplas
grande, ce qui a fait remonter le prix des marctisesl en magasin3

M. Rigolage a bien retenu la lecon et, dans sopadpde production d’avril 1914, il montre I'évoioh des
entrées de chassis dans les services Commeréiidéetau Point, sous la forme de deux courbes, enkcation
des moyennes :

Graphigue de Production.
--- Chassis passés au Service Commercial
—— Chassis passés a la Mise au Point
Stock & la Mise au Point

1 m/m =5 chassis.

300

Moyennes

s
________ 199
—————— 188

180 Octobre ~ Novembre Décembre Janvier Février Mars 1Avri
Lire la production du mois a gauchex : Avril 277.

Le monument au colonel Renard

Si, & 'aube de nos comptes rendus, Krebs contieufaire autorité d'inventeur au sein de l'indwsgiutomobile
parisienne, au sein de l'aérostation militaire uausement est a I'ceuvre dont le but est de I'effaterla
mémoire collective en tant que collaborateur derlébd&enard dans le succes du dirigeable « La Eranc

L'affaire est portée devant le Conseil Panhard &dssor par M. de Knyff a propos d’'une souscriptornerte
pour la construction d’'un monument au colonel Renar
Conseil du 24/04/1914<«¢ M. de Knyff entretient le Conseil d’'une demandesduscription au sujet d’un
monument qui serait élevé au Colonel Renard. MKialgf est d’avis que cette souscription ne devrai é
accordée que dans le cas ou, sur ce monument,llizbocation du Directeur de l'usine, le Commandant
Krebs, a la construction des premiers dirigeablesas indiquée. Le Conseil se range a cet avis eid#éde
souscrire une somme g francs dans les conditions indiquées?®»

Krebs réponds & M. Edmond Surcouf, secrétaire gédérmonument au Colonel Renard, une lettre em dia

juin 1914 :
« Cher monsieur, une petite absence que je vieffigidene m’a pas permis de répondre plus t6t, euie

120 Comité du 01/01/1913.

121 Comité du 25/05/1914 : « calculés par la formuléRA\C »

122 ycien Périssé, Ingénieur des Arts et Manufacturésacteur dans la revue La Nature. A noter queb&rest également rédacteur et
correcteur de La Nature.

128 Comité du 05/02/1913.

124 Rapport de Krebs, janvier 1912 (Voir annexes).

125 \/oir note sous le Comité du 27/04/1914.
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me concerne, a la lettre que vous avez adressée deMKnyff au sujet du monument a élever au Colonel
Renard. Je vous suis trés reconnaissant d’avoin bulu prendre ma cause en mains. Je suis d’aysarst
sensible & votre aimable et utile intervention, & procure une satisfaction personnelle que jenas pas
réclamé moi-méme, qu’elle a comme résultat I'exgoesde la vérité. Je vous prie d’agréer, cher Meng
I'expression de mes sentiments de bien cordialemegissance. »

Les deux hommes se connaissent car les comptegsreapportent que Surcouf est intéressé par lesurmt
d’aviation Panhard & Levassét Dans cette rare lettre conservée par Krebs, dnogee, méme quand sa
notoriété est en jeu, il reste discret, tout entaméten ceuvre son arme de défense favorite : fisfitd/lais cette
fois il s’agit de 'autorité de laérité

Le plus probable artisan de ce mouvement noustyraile général Hirschauer (1857-1943) qui, [alighicien

au sein de la direction du génie, commande f&2fataillon de sapeurs-aérostiers a Versailles, 994 & 1910.
C’est au cours de cette période qu'il est amen@ailler avec le colonel Renard, un an avant socide en
1905. A partir du 19 avril 1910, Hirschauer commatignsemble des compagnies d’aérostiers, ainsilegie
nouvelles écoles d’aviation militaid La lecture de I'important fonds d’archives Renand Bourget, laisse
penser qu’Hirschauer s’est fait un devoir de peméta mémoire de Charles Renard en taningahteur de
génie incomprisDans cette entreprise de mythification il faudix que Krebs n’avait pas sa place, a ses yeux,
car jusqu’en 1934, lors de la célébration du cimggmaire du « La France » ou Krebs est le seulivanti de
I'équipe, il maintiendra cette position négationais

Connaissant cette situation, ainsi que le modeegeoduction des élites parisiennes, Krebs recomenieh
souvent & ses petits-enfants de garder précieusse®oahiers de calculs de Chalais. A eux sesilsyffiraient

a prouver que le dirigeable n'aurait jamais voléssii. L'incroyable c’est que ces cahiers ont culausement
survécu aux quatre années de l'occupation allemdedsa maison de Bretagne. Or, un jour, la prophdi
Krebs se réalisa, quand nous elmes l'occasion derpde lui a une personnalité scientifique, égalem
aéronaute. D’abord réticent a croire la portée'agtion de Krebs — ce pouvait-il qu'un St-Cyrient pu faire
ceuvre scientifique ? — il apergut une formule deutaur la premiére page d'un de ces cahiers.didesvue de
cette formule le plongea dans un abime de recosaraie de la profondeur des recherches de Kreb$ieOn
ressort pas sans vertige de ce genre d’expérience !

Chez Panhard & Levassor I'affaire se termina tgslialement :
Conseil du 05/06/1914 « M. de Knyff a recu différents renseignements earamt I'édification du
monument élevé a la mémoire du Colonel Renard etif le Conseil que le nom du Commandant Krebs,
Directeur de la Société, sera rappelé sur le bdigf.e»

Le texte des plaques qui furent posées a Chalaigidtementionne : « Colonel Charles Renard. Premiére
ascension du dirigeable "La France" 9 Ao(t 1884dirgeable "La France" créé par Charles Renaréiritur
Krebs [...] »

De la mesure en toutes choses

S'il est un objet qui est représentatif de la seéleoimdustrialisation, c’est bien I'appareil dynan&rgue. Il est
'argument de preuve d'une théorie généralemenagég lors de la premiére industrialisation. Maissil en
méme temps I'argument de la validation d’une indalisation fondée sur cette méme preuve.

Le frein dynamométrique

Le 13/11/1905 Krebs fait une communication a I'A&anie des sciences concernant Udrein dynamomeétrique
destiné a la mesure de la puissance des moteurgegunet ['utilisation, sous forme électrique, derhajeure
partie du travail développg*®®.

Ce frein fait partie des innovations que Krebs aamgiter dans sa lettre de 1924, comme lui ayaabnné le
plus de satisfaction.»On peut identifier ici la source de la satisfaitintellectuelle de Krebs : avoir congu un

126 Comité du 08/12/1913 : « Exposition d’aviatiorkrgbs :] M. Surcouf se tient & notre dispositiomipnous montrer les essais qu'il fait
sur les moteurs Astro-Torres, qui doit faire 100 &itheure. Notre moteur 12 cyl. 127/250, qui daite 600 a 700 chx, intéresse beaucoup
M. Surcouf, ainsi que nos embrayages. »

127 « Sera maitre du monde qui sera maitre de I'&reréation de l'aviation militaire francaise »,aGtle Carlier, Ed. Economica, Paris,
2004, p. 231.

128 Dans cette communication, d’Arsonval qui la présetient & rappeler 'antériorité de son ami Déprgr'il date de 1889. C'est en réalité
en 1882 que Marcel Déprez réalise son « frein dynélectrique » de laboratoire dans le cadre ddragaux sur la récente adoption, en
1881, des unités internationales de mesure erriélge(voir revue « La lumiére électrique », 1882,564 et l'article de Marcel Déprez
intitulé "Nouvelles expressions du travail et dodement économique du travail électrique”).
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appareil de mesure moderne mais qui utilise farmule de Prony*$® de mesure du travail sur I'arbre moteur,
qui date de 1821. La formule est parfaite. C'est@ispositifs mécaniques d’approcher sa précision.

Autres avantages de cet appareil, on peut l'utils@ns interruption, et I'électricité qu'il génépeut étre
récupérée par le réseau de 'u$ifieCe dernier atout nest pas négligeable & uneupog ce sont les usines qui
produisent leur propre électricité.

Le mot « dynamometre » est cité onze fois dansdeptes rendus et deux fois dans les rapportsatkiption.
C’est dire si cet appareil a une grande valeurysux de Krebs. On peut dire qu'il fait partie decldture de
précision dont Krebs se fait I'inflexible garanb(t nouveau type de transmission doit passer tedtefrein, et
le nombre qu’il donnera pourra décider de son avaréz Panhard & Levassor.

Ce test conditionne la poursuite de relations diegk par ailleurs avancées. Ce fut le cas potmatesmission
électrique de Collange :Wne lettre sera adressée dans ce sens a M. darg@lqui nous considérera comme
ayant une option jusqu’a ce que des essais de reedeaient été faits '3 Autre exemple «[...] aprés avoir
fait mettre au frein le moteur du camion Hele Shiiv,Krebs] arrive a la conclusion que la perte de rendement
des transmissions est respectivement : de 20 %lpaamion PL, et de 55 % pour le camion Hele Shait.

Deux autres dynamometres peuplent les ateliersdParé Levassor en 1914. Avec I'avénement de |'aorat
c’est d'abord le moulinet dynamomeétrique de Ren@uhnu depuis longtemps, son principe est applgpré
Charles Renard a la mesure de la puissance desimat@viation dans sa Communication a I'Académes d
sciences du 02/05/1904:Sur un nouvel appareil destiné a la mesure d@uessance des moteurs ke
dynamomeétre de Renard a été utilisé dans le dona@ir@autique pendant de longues années. Dansniééco
du 20/04/1914, il est décidé d'utiliser le freindngulique Froude pour I'essai de ces mémes motkaviation.
Ces trois appareils servent a mesurer le couple mhoteur, et sont tous basés sur le principe talknce.

Les comptes rendus montrent ainsi que la mesuresddement mécanique est totalement intégrée dans le
processus de décision chez Panhard & Levassor.

Cette communication a I'Académie est la derniérenportance de Krebs. Elle marque comme une sorte
d’apogée de sa gloire d’'inventeur. Et comme parsorée de pressentiment il avait armorié son faeid’'un
entrelacs dont I'étonnante devise en grec antier traduit par « Le dieu mesure toujours bne profession de

foi qui propose a l'initié, tel un dieu, de proporner le réel au calcul de 'ingénieur géomé@éomeétrecar
dans cette maxime c’est ce mot qui désidjiee.

Dans une phrase écrite a propos du canot électd@gssai préalable au sous-ma@ypmnotele 17 avril 1888,
Krebs explique son intime conviction<:La réussite en pareille matiere dépend en gravaltie des rapports
qui existent entre toutes les dimensions et grarsddes éléments qui sont réunisen géometre des lumiéres
dans I'art mécanique, pour Krebs tout est dansdsune et dans la proportion.

Ainsi Krebs a-t'il un réve secret de géometre. Noesrons dans le cours de ce travail plusieurs efe s
réalisations ressortir de cette conviction intime.

Le VIMA
Comme chaque fois que Krebs est fier de ses inimm&til convie le Conseil a une présentation de rsmuvel
objet technique. Cette fois il s’agit d’'un bancs$ai pour chassis conc¢u par lui et mettant en asavrelynamo-
dynamomeétre :
Conseil du 18/04/1913« Avant I'ouverture de la séance, le Conseil d’Austration a assisté dans les
ateliers, aux expériences faites sur un nouvel egpayant pour but de mesurer I'effort moteur djdate, a
I'aide d’'une bascule placée sous les roues d'awhnwéhicule essayé et de poulies placées soules r
arriere. Le Conseil décide que plusieurs apparedisiblables seront installés dans les ateliers pesiEssais
des voitures suivant les livraisons ».

129 Gaspard de Prony (1775-1839), ingénieur des Rein@haussées, hydraulicien, créateur de tablesnuigétriques, il fonde I'école
Polytechnique avec Monge et invente en 1821 (Vaiti¢cle " Humphrey Edwards" dans Wikipedia.fr) frein dynamométrique permettant
de mesurer de la puissance des moteurs.

1% Catalogue Panhard & Levassor 1905.

131 Comité du 29/06/1914.

132 Comité du 03/06/1914.

133 « AET O ®@EOZ TEQMETPE ».
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Cet appareil semble correspondre a I'acrongmdMA »dont il est fait mention dans les rapports de potidn
de janvier et avril 1914. Le rapport de mai pagdalément de « banc bascufé’»

Notons que ce type de frein dynamométrique estsétiujourd’hui pour mesurer le couple des moteurs
thermiques, sous les nomsleinc a balancedynamo-freinou électrodynamometre

L'exactitude des proportions
Doit-on voir dans cette démarche d’exactitude depgrtions, une référence a la tactique militaiveé tgend a
proportionner la défense a I'attaque ? Toujourslagie les comptes rendus rapportent un échempees de
Krebs qui trouve son origine dans I'applicationcgeprincipe, composante intime de la pensée desKreb
Comité du 18/05/1914« M. de Knyff fait remarquer combien le classempr nous avons obtenu dans le
concours des tracteurs est facheux a tous égaldsstlassez difficile de dégager les causes qus oot
placé dans cette posture désavantageuse.
[Krebs :]Le ministére de la Guerre s’attendait a nous ywiduire un tracteur présentant des modifications
importantes sur les premiers que nous avons pred0ih pensait que nous aurions appliqué un mothig p
fort. Le ministere de la Guerre désirait aussi amager les nouveaux venus.
Les caractéristiques des moteurs étaient les stegan

Renault 130/160 90 chx
Latil 120/160

Schneider 125/160

PL 125/150 58 chx

Monsieur Krebs fait remarquer cependant que nos unste’étaient pas insuffisants, que dans certaines
épreuves de cdtes ou nous avons passeé les prelagciconstances nous ont été tres défavorables.

Nos remorques étaient aussi trop chargées sur légepaoues d'avant, ce qui les exposait davantage
I'enlisement et rendait ce dernier plus grave.

Il parait certain que nous n’aurons qu’un petit @ des tracteurs qui seront commandés par le tirss
de la Guerre. La possibilité de faire une livraistapide nous donne cependant un certain avantage po
soumissionner.

Ainsi, selon Krebs, les militaires aussi se laissefduire par 'augmentation des puissances qui $ent
proposées, alors que le probléme se situe surémstld bon rendement de la mécanique de transmissio

Quant aux tracteurs, la déclaration de guerre \adfhaer les commandes de cet engin, et certainastatations

pratiques se confirmer :
Comité du 13/01/1915« En ce qui concerne les tracteurs, il a été reenogn’on ne peut leur faire trainer
gu’une remorque. C’est donc le petit tracteur quégente actuellement de l'intérét et c’est a I'étddepetit
tracteur qu'on s'est attaché. Ce petit tracteur msini du moteur sans soupapes et de la transmipsipRis
sans fin[sur les rouesf® qui a donné des résultats parfaits ».

Notons un autre brevet Panhard & Levassor précumdelce tracteur a quatre roues motrices et dicestr
intitulé « Tombereau a bascule et a roues avant motricedirettrices %%. Il s’agit en fait d’'une voiture a
traction avantdont I'essieu moteur est composé d’un essieurarstandard, avec son cardan attaquant le pont.
La différence tient dans le fait que les roues slingtctrices, obligeant a régler le probléme dedasmission du
mouvement, et dont la solution, en 1926, porteradm dejoint homocinétiqu&’. Ici Krebs décrit ainsi sa
solution :« Chacun des arbres brisés situés a l'intérieuf'éssieu vient entrainer la roue avant corresportgan
au moyen d'un relais intermédiaire dont I'axe cadlecavec I'axe de pivotement de la roue. La trassion de
mouvement reste ainsi indépendante du braquageades » Il est possible que ce dispositif soit celui de |
commande par vis sans fin sur les roues que Knatanee ci-dessus.

L'aéronautique
Dans les comptes rendus viennent faire irruptienneaniere assez inattendue, les « premieres erpésie
aéronautiques de Krebs, de méme g@halais-Meudon %n tant que corps technique de I'Etat.

La coque du glisseur Tellier

13 Rapport du 12/05/1914 : « N° 233 revenu du bascida avec bielle et palier milieu fendu. »

135 Brevet n° 475.432 du 21/02/1914, intitulé : « Syt de transmission pour roues de véhicules meteiceirectrices ».

1% Brevet n° 430.298 du 05/08/1910, intitulé : « T@mdau & bascule et & roues avant motrices etritigech.

37 | es ingénieurs francais Pierre Fenaille et Jeagg@re inventent en 1926 le joint homocinétique peimit le développement des
automobiles a traction avant. Il est constitué elexdoints de cardan reliés par un arbre court.
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Le Conseil du 06/03/1914 annonce qu'il sera pré® mioteurs d’aviation a M. Tellier, pour les plaser son
glisseur. Lors du meeting de Monaco d’avril 191d,glisseur Tellier a hélice propulsive, aprés déebe
performances, culbute et plongg.

Le compte-rendu du 27/04/1914, voit Krebs s’insurge
« La fagcon dont s'est comporté le planeur Telliargael était appliqué les deux moteurs
d’'aviation donnent absolument raison aux prévisidesM. Krebs. La sustentation de la partie
avant était absolument insuffisante pour parer dimus les cas a la poussée résultante de I'hélice.
C’est a I'avant qu’aurait dd se trouver le volunaéstint résistance a I'enfoncement »

Ce qui autorise Krebs a des affirmations aussimpgtares est a rechercher parmi ses premiéres ierpés
aérostatiques. A I'époque ou il tente de persudsrard d’abandonner son ballon tubulaire, il prepds
comparer les résistances de différentes formesudmes de ballon, en tirant leurs maquettes endawmis I'étang

de Chalai§®. Ces recherches aboutissent a une forme dissyuétienfiée a 'avant et effilée a l'arriére, fjti
rapidement penser & un poisson. Krebs assumesietfelarité, qui fut critiquée par certalffs en expliquant
que « L'aéronef doit nager dans I'air, comme poissomsldeau. La nature nous démontre que nous avons
choisi pour notre aérostat une forme rationnellé*>»

Cette forme est celle qui reste préférée par [estactes aéronautiques, notamment pour les aderigne.

Le treuil pour le tracteur
Une autre affirmation péremptoire de I'inventeuncerne le concours militaire de tracteurs d’arile

L’autorité militaire «insiste beaucoup pour avoir des enrouleurs autago@s ou tout au moins a main*ia
réponse est des plus ferme M« Krebs est en mesure d’affirmer qu'il n’existespdlenrouleur automatique
présentant la moindre garantie de fonctionnemeneéniouleur & main est difficile a installer mais mo
impossible. »

Il faut chercher I'explication de cette fermeté slda fait qu'en 1879, lors de son séjour a Chaiéestdon,
Krebs a congu un enrouleur automatique pour sanefteuil a vapeur pour ballon captif. Cet enraulelont le
mécanisme était basé sur une vis a deux fileteudait automatiquement le cable avec une précidemtiordre

du millimetré*®. Par ailleurs il appliquait, pour la premiére feis aérostation, le principe — bien connu dans le

domaine maritime que Krebs a cotoyé — du touagaua thmbours paralléles.

Cette référence ancienne peut étre la raison plelogbla fourniture par Panhard & Levassor, pentiagtierre,

de «treuils automobiles pour la manceuvre des ballsffs Ces moteurs étaient destinés a remplacer la
« chaudiere systeme Krebs, modéle 188aujours en service au commencement de la guerrdadUexemple

de ténacité a atteindre le but final.

Alors que Krebs est sur le point de basculer vardustrie, quelles conclusions peut-on tirer dér@@nalyse ?
Issu des corps techniques de I'Etat, il s’est daitnom comme inventeur et comme ingénieur. Sa pcésau
sein des institutions académiques semble de I'atdra caution, destinée a servir ses objectifstcépreneur.

L’inventeur entrepreneur

Or, si sa place est bien a l'usine, cela ne sigmfburtant pas, selon Krebs, un abandon de lacsieku
contraire il s’agit bien de faire entrer la vés@entifique dans I'usine, et il se charge d’assupegsonnellement
cette posture, au travers d’'un habit d’autoritésia cet effet.

Cette recherche de scientificité dans un contexdeistriel, nous pourrions I'analyser aujourd’huirgoe la
volonté d'introduire toujours plus de déterminisrdans le processus de production. C'est cette méme

138 Catalogue de I'exposition « Yachting et progré&htelogiques & Monaco — 1904-1914 », Ed. Yacht @riMonaco, 1994, photos p. 52
ab4.

139 pour ce faire Krebs fait les plans du canot élpatr « L'Ampére ».

140 « L’aérostat dirigeable de Meudon », Wilfrid denFielle, Direction « Le spectateur militaire », Eshio, 1884.

141 « Les aérostats dirigeables, leur passé, leueprékeur avenir », Op. Cit., p. 109. Cette citatist reprise des comptes rendus des
séances de la « Commission des communicationsiaése.

142 Comité du 06/07/1914.

143 APAK, « manuel du Stage de mécanicien de treull946 : « Avec sa vitesse considérablement dénligkiple cable se trouve rangé
avec quelques dixiémes de jeu. »). Quarante ags &arr conception, ces treuils seront utiliséslpehla guerre de 1914. ACKL : « ... une
fabrication qui a servi de modeéle aux 25 parcs @is captifs qui se trouvaient dans les difféseBorps d’Armée et places fortes en
1914. »

144 Rapport du CA du 28/02/1916.
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préoccupation qui conduisent les actuelles socid&sdéveloppement de logiciel a rechercher des snode
d’industrialisationde leurs pratiques, au travers de méthodologiles tgue le Contréle de la Qualité Totale ou

plus récemment le Modéle de Maturité de la Capaxiféiré®. Toutes méthodes héritées du monde anglo-
saxon.

Figure de la science industrielle

Arthur Krebs et Henry Le Chatelier (1850-1936), tsdes contemporains. lls ne pouvaient manquer de se
rencontrer au détour des arts mécaniques. llsoostdeux commencé leur carriére sur les ruinea défhaite de
1870. Quand Le Chatelier fonde Revue de métallurgien 1904* Krebs est un promoteur de la science
automobile. Mais c’est de Fréminville qui entreceimtact avec Le Chatelier en raison de ses pragesux sur

les métaux, au sein de Panhard & Levas¥or

Nous ne possédons aucune information précise suagorts qu’ont pu entretenir les deux hommestefois
nous voyons dans la promotion de la science apicul'industrie, qu'ils font chacun, un axe ddexdbn.
Nous sommes conforté dans cette idée par I'attaehedes deux hommes a la notionmdté de directionbien
avant Fayd®. Nous détaillerons ce fait plus loin.

Etrangement, tout se passe comme si les credospésfgar Le Chatelier — et extraits ici du livréviiehel Letté

— étaient mis en pratique par Krebs et de Fréninvik mobiliser la science expérimentale au service de
l'industrie », « I'esprit pratique en fait d'industrie sait embs®s d’'un coup d'ceil les conditions multiples
nécessaires au succés de la fabricafior] Cette tournure d'esprit se développe spontanényeart
I'observation journaliére des faits x le souci constant de la rationalisatione standardiser les pratiques »

« mesurer tout ce qui peut I'étre x expliquer scientifiquement x établir les lois qui font régner une
prévisibilité rigoureuse y»« formuler, autant que possible sous la forme daigms, les phénomenes observes »

Sans pouvoir prouver aucune connexion avec lesidéd.e Chatelier, nous pouvons constater que Kredis
en place chez Panhard & Levassor, d’abord un atedie essais, puis un laboratdifeet enfin un atelier des
expériences. Avec Krebs, nous sommes en présenope @éritable mise en pratique de la science iniglst
telle que proposée par Le Chatelier.

Une autre conséquence des contacts entre de Filengt\Le Chatelier, sera la promotion du taylomé* chez
Panhard & Levassor. Plus loin dans notre études metiouverons de Fréminville a I'ceuvre de I'orgatibn
scientifique du travail.

La recherche externalisée

Dans son ouvrage, Gabriel Galvez-Béhar met égaleliaenent sur la recherche externalisée dansrbpmise
de cette époque. Les comptes rendus nous donnewcbuanpléte illustration de ce phénomeéne. Il s’agih pour
Panhard & Levassor de minimiser les risques d’iisesment, mais surtout il s'agit d’acquérir destauplesse
dans la capacité a répondre a des demandes pdestuel

C’est d’abord l'ingénieur indépendant qui, en tqae nouvelle figure de l'inventeur entrepreneunieie un
partenaire de la grande entreprise.

L'aéronautique
Dés avant la mort de Charles Renard, en 1905, blissment de Chalais-Meudon s’est spécialisé dans
spécification et la réception des matériels aérigaes destinés a I'armée.

Dans les comptes rendus on le voit établir desecaiies charges pour la commande de moteurs datéoas
par le ministére de Gueffé On le voit également commander des automobilesgpantités : <halais-
Meudon nous demande des prix pour 3 6 9 12 voitl@eshx. Nous lui ferons des prix nets correspohdame
remise de 20 %.'¥ On le voit enfin, pendant la guerre, donner désgmisations technigues aux constructeurs :

45 En anglais : TQC pour Total Quality Control, CMptur Capacity Maturity Model Integration.

146 « Henry Le Chatelier (1850-1936) ou la scienceligpge a l'industrie », Michel Letté, Ed. Pressasivérsitaires de Rennes, 2004, p.
137.

147 « Charles de Fréminville (1856-1936), pionniel’degganisation scientifique du travail », colleci#fmilial, Ed. Aubin, Paris, 2000.

48 |hid, p. 132.

149 Galvez,Le laboratoire d’essai du CNAM (le chatelier, Lipgnm et d’Arsonval) p. 258.

%0 |bid, p. 159.

151 Comité du 10/02/1913 : « [...] le cahier des cha¥gabli par les établissements de Chalais-Meudon ».

152 Comité du 04/05/1914.
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«D’aprés M. de Knyff, les officiers de Chalais-Mendaréféreraient aux bielles articulées les unes legr
autres, des bielles placées les unes a coté dessavi

C’est en toute légitimité que nous retrouvons Krabpliqué dans la conception et la réalisation deeurs
aéronautiques Panhard & Levassor. Toutefois le gueysjue dessinent les comptes rendus est quelque pe
contrasteé.

Les moteurs d’'aérostation

Les comptes rendus voient Panhard & Levassor peecdmmande de deux moteurs pour dirigeables. L'un
destiné a I'armée et dont I'établissement de Chalgudon est commanditaire. L'autre est desting sotiété
privée Astra. L'étude du premier est confiée agénieur indépendant Causan. Il ne sera pas canpaui
Panhard & Levassor. Pour des raisons techniquetyskpropose que le second moteur soit un sans{sesipa
Ceci obligera l'usine a le fabriquer, puisque geé#tectechnologie est une exclusivité Panhard & kswaen
France.

Ces moteurs d'aérostation sont porteurs de l'imagstigieuse de la marque, surtout depuis que Pdrtha
Levassor a officiellement abandonné les coursesnatiiles en 1908. De Knyff souhaite renouveler ce
positionnement avec les moteurs d’aviation :
Comité du 08/12/1913« Il serait intéressant que nos motefdsaviation] regagnent la place qu’ils ont
occupée sur les dirigeables ».

La réponse de Krebs est pragmatique :
« Le bureau des études étant encombré, il serédressant de confier ces études de moteurs
d’aviation ou d'aérostation a un homme qui en attantiere responsabilité. C’est un peu ce qui
se produit avec les moteurs étudiés par Causanoestaits par la maison Julien. Mais la
construction faite a I'extérieur donne souvent dangls ennuis, comme ceux qu’on a éprouveés
pour les tracteurs. »

Il apparait ici une tension sur ces marchés miditgicomme nous le constaterons a propos des soliss
moteurs de dirigeables, comme les moteurs d'aviaBanhard & Levassor, sont dérivés de la technelogi
automobile. Les cylindres sont en ligne et le ridfissement est a eau :
Comité du 12/01/1914« [Krebs : [Nous devons aussi tenir compte des aéroplanes Vaisirellement trés
appréciés et qui pourraient étre des clients. Bssgrvent actuellement de mote[@ausan ?]ivrés avec
circulation d’eau. Il faut aussi ne pas perdre lentact avec Farman qui marche aussi avec des met@ur
circulation d’eau. »

Les performances exigées en 1913 sont telles qigést plus question de prendre comme base un moteur
standard de l'automobile, méme pour les moteurgrd&ation. Chacun de ces moteurs doit étre cohgu e
fabriqué a I'unité selon les desiderata du cligot,est prét a en payer le prix.

Les lignes esthétiques

Cette charge ponctuelle, Krebs propose de la aordiedes ingénieurs indépendants, a condition que
« I'esthétiqugdes plans du moteurgntre dans nos lignes généralé&»Car cette esthétique emporte avec elle
I'image technique de la marque. De cette imageb&se veut le garant incontesté.

De méme le voit-on protéger le nom de la marquéesu moteurs de racer »
Comité du 05/02/1913« [M. Despujols]pensait nous offrir de courir a Monaco avec ceseurs sous notre
nom, ce qui est inacceptable. »
Comité du 14/05/1913« Monsieur de Knyff a vu également M. Causan qus@@ouvoir faire ce moteur.
S'il se chargeait de la construction il demandegaitnettre sur le bati une plaque de constructeso@ nom.
M. Krebs fait toute réserve a ce sujet. »

Toutefois c’est a titre amical que Panhard & Levaggéte un moteur d’aviation a Tellier pour soruveau
« glisseur >
Comité du 20/04/1914 « Les moteurs d’aviation montés sur le planeurTadlier ont attiré beaucoup
d’attention. »

Les moteurs d’aviation
La question des moteurs d’aviation chez Panhar@é¥aksor n'est pas nouvelle :

153 Comité du 10/01/1915.
154 Comité du 04/03/1913.
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Conseil du 22/11/1907 : « M. de Knyff entretient len€&l de la question de construction d’un moteur
d’aviation et notamment a I'aéroplane de M. Farm#n,moteur de 100 chevaux mis a sa disposition ne
pouvant pas lui convenir, en raison de son poiégsCbnseil décide de ne pas donner suite a la demdade
M. Farman pour la construction d’'un moteur extrgéé, la sociétg¢en pleine crise de I'industrie automobile]
ne pouvant pas ainsi disperser ses efforts ».

C’est en 1910 que Krebs concoit le premier motéaviation Panhard & Levassor. Tout en acier et ndlan
seul arbre a came en téte actionnant un jeu deapespconcentriqu€s Ce moteur fit honneur a la marque
quand Dubonnet, sur monoplan Tellier, remportarie gu journalLa Naturepour un trajet de ville a ville de
plus de cent kilométres.

Dubonnet réalisa un nouvel exploit sportif et médige le 23/04/1910, quand il survola Paris a badside,
sous les yeux du Président américain Théodore Rebsm visite officielle dans la capitaie

En pleine guerre Krebs retrace les étapes ulté&sede I'historique des moteurs d’aviation Panhaidce&assor :
Comité du 13/01/1915« Passant ensuite a la question du moteur d’aviatdd. Krebs montre que la ligne
de conduite a suivre peut étre déduite des prédéden’est a dire des études et travaux déja fatsla
maison.
1° - Nous avons construit un moteur de 35 a 404&leyl. Qui a gagné un prix, piloté par Barra, daes
circuit Européer{en 1911]
2° - " " un moteur 6 cyl. Dont les essaig ét€ faits dans de mauvaises conditions parce
qgu'on I'a laissé manquer d’eau. Comme on demandaibee plus fort, nous avons fait un motRircyl.
120/140, qui n'a pas été essayé sérieusementsHif80 chx.

Comme on demandait une puissance bien supérieuus, awons étudié un moteur a 8 cyl. en V, et nous
avons confié a Causan I'étude d’'un moteur de 175 chjx

Les officiers aviateurs compétents estiment quaulasance de 175 chx est largement suffisante’eh aque
peut songer a utiliser un moteur de 200 chx].

[Krebs ]Il est entendu que I'étude et les essais du matiedessus vont étre poursuivies et qu'elles lerser
dans le but de faire atteindre la puissance de @0

Krebs ayant eu, aux débuts de l'aviation, la réjonad’étre trés réservé — comme bien d’autrestaniés®’ —
quant a la valeur opérationnelle de ce nouvel erginpourrait voir la la raison de cette sorte élicence que
I'on observe ici chez lui, a doter I'avion d’un reat résolument puissant.

En réalité Krebs souhaite strictement proportiorlagpuissance développée aux besoins réels deif’edge
approche qui, chez Krebs, est un principe fondaleusa démarche de conception. Aujourd’hui on yaieune
préoccupation environnementale.

La circulation de l'information technique

Les comptes rendus restituent toute la palettevdes utilisées par Iinformation technique pouiguer les
grandes structures. C’est effectivement les tédarmilieu parisien de I'automobile — dirigeantsgénieurs et
journalistes techniques — mais ce sont aussi lageseet la presse quelquefois assassine, et de épore plus
subtile des contacts directs entre praticiens.

Cette nouvelle source autoriserait une étude cdmplius cet axe d'analyse.

Le brevet ou I'image sacralisée

L'autre source externalisée de l'innovation esthiat de licences de brevets. Cet aspect est fanddee la
culture Panhard & Levassor. C'est en perfectionoaribrevet pris par une femme qu’en 1852 Périnfdaitine.
C’est en misant sur les brevets Daimler-Maybach Baehard et Levassor prennent place dans I'histiere
'automobile.

Avec la création de la Société Anonyme en 189Tigle entre invention et capital, étudié par GabGellvez-
Béhar'*® est consommé et prend méme une dimension s@ealii plus est, les brevets Daimler-Maybach ont
été acquis a I'étranger, et nous verrons que leemubrevet fondateur de I'image de la marque eer&909 le
brevet américain Kilbourne-Knight.

155 | a Nature, Brevet n° 414.413 du 17/06/1909.

156 \/oir iconographie.

7 N'oublions pas que si Charles Lindberg est le jeera traverser I'atlantique en avion en 1927, tcigs véritable exploit. L'année
suivante - les interdictions suite a la guerre t@rées - c’est bien le dirigeable « Graf Zeppeliqui, avec 10 personnes a bord, effectuera
le premier transport de passagers transatlantique.

158 « La République des inventeurs », op. cit., p. 228
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Les suites juridiques sont également une constd@teette politique de brevets virtuellement incoégsoau
capital d'une entreprise. Une trés longue affaisesuivre le décés de Levassor, diffaire LevassarlLes
comptes rendus en portent la marque finale. Urequincés fleuve, diteffaire Seldenva suivre les premiéres
importations de voitures Panhard au Etats-Uniss&a I'occasion pour Krebs de rencontrer Henry Favec
qui il a joint son action contre e Trust Selden.»

Ainsi promu fer de lance de la marque, le brevetiede, avec les courses de voitures ou de batetlpse
moteurs d’'aéronautique ou militaires, le supporfidege de I'entreprise.

Nous verrons dans les compte rendus combien dagistantagonistes viennent se composer dans ranégs
d’entreprise hésitante.

L’'innovation ou l'invention progressive

Deux domaines représentés dans nos comptes readsparmettent d'illustrer la mise en ceuvre efiectle la
politique d’'innovation promue par Krebs.

C’est d’abord I'électricité qui fait partie des cpétences techniques de Krebs. Comment cette encokelle
technologie va-t'elle smarier avec cette toute nouvelle technologie du pétapéJui semble si étrangére ? La
premiéere si propre et fidéle, la seconde si satagticieuse !

C’est ensuite cette composition subtile de prirgipex limites de la physique, de la mécanique etade
géométrie que I'on nommeehicule Comment Krebs va-t'il participer a la mutation @kt objet - connu depuis
des temps immémoriaux - en wngomobile?

L’électricité automobile
Nous avons vu que des son brevet de 1896, Krehis iataduit I'électricité dans la conception denso
automobile. Ses recherches en ce sens vont conthae Panhard & Levassor.

En 1900 il dépose un étonnant brevet €eégulateur électro-magnétique agissant sur lesipapes
d'admission. ¥° Dés son arrivée chez Panhard & Levassor, Kreb®dunit la régulation du moteur par
'admission, et non plus par I'échappement quiasait jusqu’alors. Pour cela il fait agir le réaelur & boules
sur un boisseau qui ouvre ou ferme I'admission’die €n fonction du régime limite du motétr Avec ce
brevet le régulateur centrifuge commande directérensoupapes d’admission, les unes apres lessawu
moyen d’électro-aimants. Il est difficile de ne pesir ici les mémes motivations qui ont amené nos
constructeurs & adopter le contréle numériquieder de soupap¥"

Puis, dans un article paru dans la revue « Le GEd »'%% il « définit le probléme de l'allumage par
magnéto ¥°. Plusieurs brevets de distribution de l'allumagivent®’. Enfin Krebs sort une magnéto Panhard &
Levassor en 1907. Ainsi le catalogue 1908 propasmdgnéto Eiseman basse tension, a bobine et #embl
ainsi que la nouvelle magnétoPanhard et Levassorgui est construite par la sociéédmelior :

« Une magnéto spéciale a bougies, fonctionnantgerid marche du moteur, assure I'allumage du mgdan

explosif, supprimant ainsi la bobine a tremblelCgite magnéto est actionnée par un engrenage qanest

prise avec la roue montée sur un des arbres a cames

A cette occasion Krebs participera a la recapittibs de la société de matériel électridNienelior, chargée de
construire et commercialiser cette magHétcCette magnéto a fait date. Elle est décrite ginsiRené Arnoux
dans le bulletin de la société des Ingénieurs €dil 01/03/1912 :

159 Brevet n° 301.991 du 07/07/1900, intitulé : « Bys¢ de régulateur électro-magnétique agissantesusdupapes d'admission, pour
moteurs a hydrocarbures. »

160 Brevet n° 284.596 du 16/12/1898, intitulé : « Syt de voiture légére & moteur & pétrole. »

81 \/oir le systéme VALVETRONIC chez BMW.

182 Cet article reste a identifier.

163 Revue « L'aéronautique », n°192, mai 1935 : artigcrologique publié lors de la mort d’Arthur Ksedn 1935.

164 Brevet N° 316.326 du 16/11/1901, brevet N° 343 d486/05/1904, brevet N° 359.604 du 18/11/1905.

185 « In first gear », James Laux, Liverpool Univerdress, 1976, p. 86 : « La société d’électriciténilior (anciens établissements Bassée
et Michel), fondée en 1902, était le fournissewégdipement pour autos le plus important. [...] Mictiglgea Nilmelior avec le soutien
financier du baron de Zuylen, Krebs de Panhard $aksor et d’autres personnalités de I'automobis. ilBagnétos se vendaient bien et la
société fit de grands profits jusqu’en 1908 ou dmairrence devint plus vive, surtout de la socBoséch de Stuttgart ». « Annuaire
Desfossés », Paris, 1907, p. 211 : « Par décdkioh8 avril 1907, le capital a été porté & 1.500.06, par la création de 5.000 actions
nouvelles de 100 frs, émises a 225 frs. Consedmdiaistration : trois membres au moins et sept las, propriétaires de 100 actions et
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« [...] Parallelement a 'allumage par rupture, stedéveloppé 'allumage par étincelle a haute tensiw
moyen d'une magnéto a besoin a basse tension dhmemn transformateur séparé (Eisemann, et
Nilmelior) ».

Il s’agissait bien de la solution d’avenir. Ce ¢mit dire au concessionnaire Panhard & Levassdrdeelles a
ses clients et prospects c’est Panhard qui, le premid,.] a appliqué la magnéto a bougi¢%

Dans les comptes rendus le terme dy@mamorecouvre trois fonctions différentes dans les matoiles de
I'époque. C’est d'une part I'organe, plus souveatnmé «magnéto», qui fournit le courant d’allumage au
moteur. C’est I'organe, dit aussirise en marche automatiguequi permet le démarrage électrique du moteur.
C’est enfin I'organe qui permet I'éclairage de térieur et de I'extérieur — les phares — de lawreit

Si la premiére fonction est technique, les deuxesutorrespondent a de nouveaux besoins de cal&dat part
d’'une clientele de plus en plus féminine. Pourioffe service certains constructeurs s’orientents uame
dynamo unique, assurant a la fois la mise en mathéclairage.

Les comptes rendus montrent combien I'entrepreRamé de Knyff se met au service de Louis Renault po
créer une société commune dédiée a la construdésmouvelles dynamos de ce dernier. C'est un ales r
domaines ou les constructeurs francais parvien@emettre en commun leurs moyens, pour contrer la
concurrence étrangére qui se révele trés vive.

Pour de Knyff I'enjeu est certes celui d’'un meilleprix de revient pour Panhard & Levassor. Mais
'empressement et I'énergie, qu'il déploie avedstanice, cachent mal I'intérét financier qu'il pog ce type de
combinaison. Dans les rapports du Conseil d’adimatisn Panhard & Levasséf, de Knyff apparait comme
possédant déja des intéréts dans les sociétés RB&Eements a Billes Francgais), ainsi que RAF (Roues
Amovibles Frangaises). Cette fois la nouvelle gécigappelle SEV (Société d’Eclairage des Véhigules
Dutreux, I'ancien directeur commercial, en est ftawistrateur délégué.

De Knyff se fait le porte-parole assidu des relai@ntre la SEV — qui esiux petits soingpour ses clients
nationaux — et I'usine Panhard & Levassor. On d@sukprét a donner des démarreurs avec cotes féiléxer
sur le batis de notre motews*® Il négocie des tarifs concurrentiels, donne emgpte son adoption générale par
Renault®®, transmet les doléances de l'usine quant auxdetde livraisoh®, proteste qu'on n’a pas encore
essayé le démarreur SEY promet de communiquer les observations technidad&ebs’™

Il se peut que Krebs ait également investi darsfital de la SEV? Du fait d’une telle prise d’intérét, peut-on
pour autant percevoir chez lui cet empressemeatgdmotion de cette dynamo, ou un infléchisserdente
rigorisme scientifiqgue qui fonde une bonne par@iesdn autorité chez Panhard & Levassor ? Dansaleceédu
10/03/1914, nous avons une réponse :
« M. Krebs signale que nous recevons journellerdestdemandes pour I'application des dynamos
de marques quelconques. Nous pourrions nous refugire ces applications si nous étions sdrs de
SEV, mais nous ne le sommes pas.
Certains roulements a billes qu’elles comportergrprent rapidement du jeu, ce qui ne se produisait
pas avec les dynamos BRC ou les dynamos Brolta lagtuellement 64 fabricants de dynamos. Le
démarreur Rushmore qui nous a été présenté demi@me est d’'une simplicité extréme, pas de
satellite de démultiplication. De plus le démarrsgrdégage automatiquement aussitét le moteur mis
en route. »

Décidément Krebs ne démord pas de sa posture diegéau service de la cause automobile. Une cquise
pour lui, dépasse largement les frontieres hexdgen®n peut méme deviner qu'il joue malicieusentmta
soudaine attention que lui porte de Knyff, celur@me qui est par ailleurs un artisan résolu denigation de

nommés pour 6 ans. [...] Administrateurs : MM. VanZig/len de Nyevelt de Haar, A. Michel, L. Galles, Bameng, A. Krebs, Goby, J.
Lamaiziéeres, A. Galicier. »

166 APLM, Extrait de l'opuscule « Ce que nous coneail de lire avant d’acheter une VOITURE AUTOMOBILE, édité en 1912 par la
Cie Internationale d’Automobiles, 14 rue du Magistx Bruxelles, agent Panhard & Levassor en Bedgigpuis 10 ans.

167 v/oir le Rapport du Conseil d’Administration du 28/1916, en annexe.

168 Comité du 06/11/1913.

189 Comité du 15/10/1913.

70 Comité du 15/12/1913.

71 Comité du 21/01/1914.

172 Comité du 08/06/1914.

13 APAK, au 18/12/1934 Krebs est actionnaire de |&/ Sk Assemblée Générale de la SEV (Sté anonymguiément électrique des
véhicules, 26 rue Guynemer a Issy) ».
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ses pouvoirs. La phrase suivante de de Knyff, gituconfirmer cette hypotheése«:.La SEV annonce du reste
gu’elle va commencer a livrer tout ce qu’on voudsd?

La magnéto a avance variable

Dans les mois qui précédent la guerre de 1914 dielm® de I'automobile en France est trés concuete@n
voit dans ces comptes rendus qu'il impose aux imigls un rythme particulierement soutenu pour afadr aux
nouveaux besoins de la clientéle. Ceci est vrar fpmagnéto, qui fait presque I'objet d’'une calldle crise au
sein de la direction Panhard & Levassor. Ce sojit dés plaintes de clients, au sujet des magnigtées$ sur
les chassis Panhard & Levassor, qui avaient motieéadmonestation solennelle du Conseil, a I'édardrebs,
dans sa séance du 26/01/1911

Les comptes rendus s’ouvrent sur des problémesadeuration récurrents, quoique assez erratiques. La
difficulté provient du fait que ce type de problép®ut avoir bien des origines : le carburateumégnéto, les
bougies, le taux de compression, la températurgriexré’, etc. Si les causes sont flouesen tous cas, il est
entendu que la question sera étudiée dans le pafsiélai possible. ¥

La mode est aux magnétos a avance variable. Oyesksaouvelle magnéto Bosch autorégléBlées résultats
ne sont pas tous parfaitement concorddhtsais on I'adopte finalement parce qu’elle senateliorer nombre
de ces petits problémes d’allumage dont les camadifficilement identifiable :
« Les essais sur route de SK4E sont terminés. Geumest trés boiteux. M. Pasquelin a monté sur
les colonnes 'appareil de pression et a trouvég7lr le 3° cylindre, 3 a 4 kg sur les autres, & 35
tours. Voir d’oll cela provient et si la magnétoaace variable peut corriger ces différence$! »

La voiture électrique
Le développement d’'un véhicule électrique par PahBalevassor, en 1913, est une découverte deaaptes
rendus.

Dans la séance du 23/06/1913, de Knyff fait étatnd’ proposition de licence en France des nouveaux
accumulateurs Edison«:De Dion a une licence exclusive pour ces accurauia pour 3 ans pour les fiacres et
les omnibus. La licence est a prendre pour les camet voitures de luxe. »

Le mot-clé «woitures de luxe a interpellé I'oreille de I'administrateur. De sodité c’est le mot « Edison » qui a
attiré I'attention de Krebs, qui répond agaecéle Ct Krebs avait du reste signalé l'intérét quesente cet
accumulateur. »

La séquence de ces événements semble suggéreregumnstructeurs d’automobiles attendaient un bon
accumulateur pour fabriquer des véhicules éleasqles constructeurs déja placés sur ce marckénieas

de cet avis. En effet, les premiers résultats dutopype sont décevants, et mettent en cause leehouv
accumulateur. Pour ménager I'autonomie de la wiluiaudra réduire sa vitesse : 23 km/h maximum.cb fait

la cible commerciale sera plut6t celle des petitsions de 500 & 1000 kg.

Nous avons identifié la suite donnée, aprés larguarce projet. On trouve dans le livre de Domisi§agneux,

« Panhard, le grand livré® une publicité Panhard & Levassor, datée de 1928r « La Camionnette
électrique Panhard & Levassor — OERLIKON, Accumela$ Dinin ». || semble bien que cette camionnette
représente I'aboutissement de ce projet de véhiglectrique, puisque dés le rapport du Conseil
d’Administration du 28 février 1918 sur I'exerci@é®16-1917, il est fait mention au chapitre des mésqgassés
avec les administrateur&:MM. de Knyff et Paul Panhard, pour les fournitude la société des Accumulateurs
Dinins. »

Il faut croire que ce type de véhicule est plus pligpé qu'il n'y parait a concevoir, car ce ne fias le premier
projet de véhicule électrique, ni pour Krebs, nup®anhard. Nous avons vu qu’en 1895, Krebs annance
Comité de perfectionnement des sapeurs-pompierdegueoteurs a pétrole disponibles sur le marchéome

174 Comité du 15/06/1914.

15 \/oir annexes.

176 Comité du 18/06/1913.

17 Comité du 18/06/1913.

178 Comité du 10/11/1913.

178 Comité du 15/12/1913.

180 Comité du 27/04/1914.

181 Comité du 05/01/1914.

182 « Panhard, le grand livre », Dominique PagneuxEE&WM, 1996.
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pas suffisamment puissants, pour les besoins deoimadu Corps. C’est du c6té de I'électricité fua alors se
tourner. A cette occasion le concept méme de vihitincendie va évoluer. Le fourgon électrique gsi mis

en service peu avant 1900, emporte une réserva,deamettant la mise en batterie instantanéeatheg$, sans
attendre le branchement des tuy#&tix

Au tournant des années 1900, le pétrole n’a pasrergagné la bataille de I'énergie automobile. bpeur et
I'électricité se défendent encore vigoureusemefgstCainsi que Krebs est conquis par le véhicuéetéhue
exposé par la société Lohner-Porsche a I'Expositiniverselle a Par®'. Il acquiert la licence du brevet
protégeant le montage de moteurs électriques &@rigur des roues du véhictife Il s'agissait d’une voiture
mixte, ou un moteur a pétrole générait I'électéicilébitée dans les moteurs des roues. Aprés des long
atermoiements, dus«des difficultés xlont la teneur n’est pas précisée dans les compielsis du Consell, la

licence est abandonnée.

Les archives Panhard & Levassor de cette périoddeghégalement la trace d’essais effectués sukute-
mixte » d’'origine belge, qui propose également sokition hybride (essence-électrique) ainsi quen gtojet

« d’échange de licences d'exploitations entre laABAPanhard & Levassor et la Columb[aonstructeur
américain de voitures électriquegdur la France et I'’Amérique.’¥ Lors du Conseil du 06/09/1901, il est
question du rachat dela Société Bouquet Garcin et Schivre pour la troietion des voitures électriques®

A notre connaissance aucun de ces projets ne legjoar.

La cause automobile

Au tournant du siecle on a nommétomobilismed’application d'un moteur léger, puissant, automogt peu
encombrant aux engins mécaniques permettant uacipent individuel ou méme colleétif C'est-a-dire tout
le contraire du chemin de fer et du paquebot. Uiappon par Krebs, de I'électricité au dirigeably sous-
marin, puis au véhicule d’'incendie ont initié lesiémes inhérents awéhicules et qui sont les conséquences
de la vitesse : la stabilité de direction, la réifjan des masses, I'amortissement des vibratinéreinage, le
rendement des transmissions, la souplesse ebittéalu moteur etc.

Le chéassis automobile

Dans son rapport de janvier 19%¥2Krebs résume sa vision scientifiqgue du chassistdmobile :
« La voiture automobile n'est pas arrivée au dedeésimplicité, de rusticité et de solidité
gue peut comporter et que doit réaliser un engisané&ue de cette nature.

Jusqu’a présent tous les travaux qui ont condu# éonception des voitures automobiles
actuelles ont été des études de recherches et lgggasaqui ont permis d'éclairer, de déblayer la
voie et d’établir des comparaisons entre les midipsolutions réalisées.

Un travail de synthése s’impose maintenant ; pami@lations successives on arrive a
resserrer entre des limites bien tracées les prés&lemployer pour obtenir les solutions simples,
pratiques et robustes.

Les procédés qui se dégagent dés maintenant sostileants :

1° Disposer les parties mécaniques essentiellesefmet changement de vitess&s)
de maniéere a ce gqu’elles ne subissent pas I'adesdéformations élastiques (pas toujours hélas)
que les voitures sont amenées a supporter.

2° Soustraire a la poussiére, a la boue et a I'tmplus grande partie possible des
organes mécaniques en mouvement.

3° Pour obtenir la plus grande légéreté compatibleec la solidité et la durée
indispensable de fonctionnement, soustraire le ghasd nombre d’organes aux efforts inconnus

183 « La Nature », 1899, t. 1, pp. 91-94 : « Cettituve constitue la premiére application de la fmacélectrique au service d’'incendie. En
temps ordinaire, les voitures d’'incendie mettenh2énpour partir, avec le fourgon électrique, leatépst instantané ».

18 N'oublions pas que cest « la jamais contentewditure électrique de Jenatzy, qui est la preeméitomobile & atteindre 100 km/h le
01/05/1899.

185 Conseil du 23/05/1902 : « Mr le Directeur donnar@issance au Conseil du résultat de son voyagerin® et de I'examen qu'il a fait
sur place des procédés de fabrication des voilumbser et des brevets dont il propose I'acquisi@ola SAAE Panhard & Levassor. »
Conseil du 06/06/1902 : « Monsieur le Directeurmotecture du contrat Lohner qui est accepté saldgeres modifications. »

18 Conseil du 08/03/1901.

187 Fournisseurs des accumulateurs du fourgon d'irieafidctrique.

188 « Le Grand Larousse Encyclopédique », Paris, 1903.

189 APLM, déposé aux archives de Roubaix. Voir le pfitat annuel de Krebs 01/1912 » en annexe.

190 Krebs fait ici référence & un phénomeéne de vibmagipparu récemment sur certains moteurs sans{sesipa construction, qui a obligé a
en revoir la conception et la fabrication.
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résultant de l'inertie de I'ensemble, c'est-a-dire pas leur faire supporter les efforts de
freinage. »

La suspension par trois points
La premiere réponse donnée par Krebs pour atteswmineobjectif n°1 a été tres tétLa suspension par trois
points »du mécanisme moteur.
Quoique hippomobile, un véhicule d’incendie n’erbisypas moins des contraintes, qui sont d’autaos pl
importantes que la charge qu'il transporte estdeuParmi les variables dont le capitaine Krebg thmir
compte dans la conception de sa pompe & inceraliégst ces contraintes sont présentes, auxquelfasitil
ajouter la vitesse :

« On a cherché a remplir les conditions suivantes :

- une voiture bien suspendue, dont les poids sassiaapprochés que possible du centre de grawté d

I'ensemble, afin de diminuer le moment d'inertismslde plan horizontal et de faciliter la tractiompide,

méme sur des rayons de courbure trés petits ;

- soustraire le mécanisme aux déformations élasticauxquelles le chassis d’une voiture est néaessant

soumis pendant les transports ;

- le chassis, formé d’un fer en U en acier, coudigéant deux plans, repose [par trois points] sus tessorts

de I'arriére train et sur le cercle de I'avant-tmai; ce dernier est également en acier ;

- le mécanisme et la chaudiére, indépendants laalitre, sont suspendus au chassis : le mécanfane

les quatre colonnettes qui constituent son batiHaudiére par trois points.'$

Dans son brevet d’automobile de 1896, Krebs revpredia propriété des caractéristiques suivantes :
« 1 - Indépendance, au point de vue des déformmpimssibles pendant le roulement du véhicule, datre
bati du mécanisme moteur et le chassis de la \@itur
2 - Suspension du bati du mécanisme moteur deitare par 3 points munis d'articulations, a f&fde
soustraire le mécanisme aux déformations que lessib&e la voiture peut avoir a supporter pendant |
roulement du véhicule. »
En un mot, le chassis lui-méme, ainsi que le matent tous deux suspendus par trois points. Darstiohe sur
« la voiture systéme Kreb$’% Louis Lockert rapporte cette justification sciéqtie typique de I'argumentation
selon Krebs «[...] puisqu’on sait que trois points suffisent pouredgtiner un plan. »

Dans une« Note sur l'origine de la Société Anonyme des eliscEtablissements Panhard et Levassor »
écrite a I'occasion du Salon de l'auto 1902, Kredgendique a nouveau cette disposition, a travems s
brevet Panhard & Levassor du 14 janvier 1901, tohiut est de protégerun mode de suspension de la
boite de mécanisme de changement de vitesse eardbemau chassis de la voiturd?»Selon lui cette
disposition « supprime deux articulations et diminue les frokats de 8 & 10 %. »

En 1898, une transposition commerciale de la veitle Krebs vit le jour sous le nometiture Iégére Clément-
Panhard(dite VCP). Son brevEf reprend la plupart des éléments du brevet de E8Béxception de la boite de
vitesse électro-magnétique. Elle sera commerc@leg France jusqu'en 1902, date a laquelle la dieesera
vendue a la société écossaise Stirling, qui I'etgrarlargement’. Une étude compléte reste a consacrer a cette
étonnante VCP.

Notons ici que l'autre grand constructeur a gémggnale principe de la suspension par trois poiass,Henry
Ford avec son modéle N en 1906, puis son modete 088, L’application la plus étonnante qu'il en fit éat
fixation avant du moteur, directement sur le resder suspension transversal a lames. Le résultégtance
comportement caractéristique de roulis, commursaleex conceptions d’automobiles.

Doit-on voir dans ces similitudes conceptuelles simaple singularité ou bien le trait de quelquengfart
d’'ingénierie automobile ? Ce que l'on peut verserteadossier ce sont les rapports qui se sont nente
Panhard & Levassor et Ford entre 1904 et 1911, djlemndeux sociétés ont joint leurs actions erigasians

191 « Exposition universelle internationale de 1888np. nationale, Paris, 1890 : section « Sauveiacgndie », p. 156.

192 « La France automobile », p. 368 : « la voitustésyie Krebs » par Louis Lockert, ingénieur ECP.

193 Brevet n° 307.114 du 14/01/1901 : « Dans ces tiomdila boite suspendue par trois points au chésste continuellement dans le plan
défini par ces trois points »

1% Brevet n° 284.596 du 16/12/1898 : « Systéme deirmlégére & moteur & pétrole ».

1% Sur les 500 construites, il subsiste aujourd’Haiivbitures Clément-Panhard identifiées de par ladea France, Angleterre, Irlande,
Belgique, ltalie, Lettonie, Afrique du sud, Etatsia) Amérique du sud. Voir I'adresse du site dédiw.clementpanhard.com.

1% Henry FORD prend un brevet en 1906 pour le "FORIREE-POINT SYSTEM" & l'occasion de son modéle Nagbés le "Model T
Ford Club of America": « The Motor and transmissigear being combined makes a very compact poveeit,phnd is supported in the
chassis frame at three points. The three pointesisspn principle is carried out extensively throogththe entire car. »
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l'affaire du brevet Se[dé?f. C’est pour témoigner en tant qu’expert a cettgaince, que Krebs fera son
troisieme voyage aux Etats-Unis en 1906.

A cette occasion il n’aura pu manquer d’échangelomes vues avec Henry Ford. Un des sujets auéirpue
carburateur automatique que Krebs a breveté en é9@@nt une licence exclusive de fabrication gesrEtats-
Unis avait été acceptée en 1904, au bénéfice deciété Holle}?®. On ne sait pas si cette société — qui existe
toujours — a effectivement exploité cette licenomis on sait que Ford a noué cette année-la désnpaats
étroits avec la société Holley pour la fabricatide ses carburateurs. Nous retrouverons plus l@ns des
comptes rendus, I'intérét des américains pour deucateur.

De son cbté la suspension par trois points contifiétee une référence dans la mécanique contenmEdrai

Le joint Flector
La deuxieme réponse donnée par Krebs a son objectbustraire & I'action des déformations élastiquese»
moteur et la boite de vitesse a pour ridettor.

La premiere des deux citations du ritector, dans les comptes rendus, mentionne la proposigdfrebs pour
adapter legssieux Amériquau chassis standar¢ On commencera par employer ces essieux [ges¢Flector
métalliqued™. On mettra ensuite les grandes rouet! »

Flector ne fait pas référence a un dieu mythologffiienais a la fable de la Fontaine bien connuge ¢héne et
le roseau». En latin, la maxime Je plieet ne rompt pas se dit «lector non frangore». Nous ne sommes pas
étonnés d’entendre @gedosous la plume de Krebs. Toutefois il est assegusigr de voir 'homme d’autorité
s'attacher autant aux questions de flexibilité.

Nous serons plut6t dubitatif quant a sa paternitégard de ce mot. Il est beaucoup plus probabke ep soit
son lettré beau-frere qui ait eu l'idée de cettéreice littéraire tres francaise. Au point que rp@nforcer
I'identification de linvention, il est précisé dare brevef®: « Ce dispositif est dénommé "Flectdr.] ».
Malgré les restrictions de la Iégislation des btewe ce sujet, car le brevet n'est pas le lieu abme dépot
d’'une marque. Peut-étre ceci a-t'il pourtant cdnté a la célébrité de ce mot dans le domaine autibeno

L’histoire du joint élastiqué-lector vaut d’étre rapidement contée, ne serait-ce gtra linguistique puisqu’il
est devenu un nom commun dans la francophonie ralgffdi mais aussi parce qu'il est toujours utilisé et
fabriqué dans le monde enfi® Une autre raison est qu'a notre avi§lector est probablement I'une des seules
véritables inventions de Krebs, au sens d’une repdans la continuité d’'un paradigme. A ce tittesedon nous,
une étude de nature simondoniefihe’impose, tant il est possible de suivre la perégégration de Krebs
dans son cheminement de I'abstraction vers la étisation d’'un objet technique devenu universel.

Dans le catalogue Panhard & Levassor de #36rebs définit son joint comme unjoint universel élastique
dit Flector, remplagant le cardan.»Pourquoi ce dispositif ? La réponse est données dztte phrase de
'argumentaire :
« Dans nos modeles 10, 12 et 16 HP Tourisme, c¢#& joiiversel est constitué par l'organe
élastique que nous nommonElector' et qui, formé de toile et de caoutchouc, pernet |
déplacement relatif des arbres sans frottements sesre et sans bruit. Son adoption donne a la
voiture qui en est munie une grande douceur d'énénaent, et il ne réclame aucun entretien. »

97 \/oir « Monoply on wheels. Henry Ford and the Seldatomobile patent » by William Greenleaf, Waytsesuniversity press, Detroit,
1961.

198 Conseil du 24/06/1904 : « Le Conseil prend conaaiss des projets de contrats proposés par M. GeyHpbur la construction et la
vente en Amérique du carburateur automatique. Lies€ibdécide d’accepter le contrat par lequel leiété accorde a M. G. Holley la
licence exclusive de fabrication du carburateuomatique dans les Etats-Unis, moyennant une redewa trois, cing ou dix dollars, ou
deux, quatre ou huit dollars, suivant les typesaébres déterminés dans ce projet de contrat. »

199 Brevet américain n° 4645190, de 1985, concermaRubber-metal-mount.

20 e Flector standard est en toile et caoutchouds tecbrevet n° 445.494 du 04/09/1911 prévoit Rsdition « de fils et de cables d’acier
disposés de la méme maniére et fixés convenablesmanilateaux des deux arbres ».

201 Comité du 30/06/1913.

22 comme les moteurs Phénix et Centaure de Panhaevdssor.

203 Brevet n° 445.494 du 04/09/1911 : « Joint flexibtair connexion de deux arbres de transmission ».

204 Noter que le mot est également intégré a la laegpagnole.

2%5\/oir Iconographie.

2% « Du mode d’existence des objets techniques >he@ilSimondon, ed. Aubin, 1989. « L'invention ddas techniques », Gilbert
Simondon, ed. Seuil, 2005.

27 \/oir annexes.
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Le joint élastiqueFlector se présente ainsi comme une alternativejaint universel dit cardan, qui sert
classiquement a transmettre le mouvement du maiguroues, via le pont arriére. Il répond aux sdstde la
clientéle de réduire les pannes, I'entretien ethasts. Pour Krebs, ce joint est intéressant pesr petites
puissances, car étasdans frottemenil n'absorbe pas, en pure perte, une partieéelgie du moteur.

Comment Krebs est-il parvenu a concevoir ce disif@sPlusieurs« vecteurs épistémologiquesS®pourraient
étre trouvés. Pour notre part nous avons identifiéz Krebs, une lignée d’objets techniques qusrarait étre
le vecteur principal de cette invention. lls sorbg@palement décrits dans quatre brevets Panhdrev&ssor.

Un premier brevet, daté du 09/04/1880s’intitule : « Systéme de palier a rotule Ge palier est décrit comme
une solution au besoin de précision dans le fonogment des machines-outils. Les arbres tourngmnardde
vitesse, chauffent et usent leurs paliers, quisgboennent un jeu nuisible a la précision du ttal@i’outil. Pour
résoudre la difficulté Krebs propose de donner@ussinets une forme de rotule, qu’il définit comngn joint
circulaire ».

Un second brevet, daté du 22/02/18¢)%'intitule : «Palier de butée a billes et a rotuleKsebs y définit son
dispositif :
« Cette invention a pour objet un palier de butdalii monté a rotule, dont les différentes pieces
sont disposées de maniere que l'arbre sur lequekesce l'effort de poussée puisse prendre
diverses inclinaisons par rapport & son axe, sams kg poussée cesse de s’exercer normalement
au plan des roulements a bille. »
Dans le dessin annexé au brevet, il apparait oleint la rotule coiffant trois roulements a billesL.roulements
latéraux servent de butée, le roulement centrabseroulement proprement dit.

Un troisiéme brevet, daté du 04/01/1989 s'intitule : « Dispositif de connexion de deux arbres de
transmission. > est la réponse de Krebs a la nouvelle architeatles chéassis de I'époque, ou la boite de vitesse
est indépendant® et reliée au moteur par un arbre qui, méme csubiit des contraintes multiples.
Krebs expose sa problématique :
« Deux arbres rigides portés chacun par deux palfenttent énergiquement dans leurs paliers et
les font chauffer, aux dépens de la puissance m&&s si ces paliers ne sont pas placés
rigoureusement dans le prolongement I'un de l'auteme si cette condition est remplie au
repos, la déformation élastigue de I'ensemble dti péartant ces arbres, lorsque des efforts
moteurs et résistants y sont appliqués, suffit eoupour désaxer les arbres et faire chauffer et
user prématurément les paliers. »
Ici, Krebs introduit une rupture, épistémologiquans son raisonnement, physique dans son dispositif
«[...] le dispositif faisant I'objet de I'inventioh..] assure une discontinuité métallique entre les
deux arbres jonctionnés et empéche les vibratiensectransmettre de I'un a l'autre. »

Alors que jusque-la on s'évertue a pratiquer dextjons rigides entre les arbres au moyen de mascho
amortisseurd®, laissons leur une liberté controlée. Pour cefait admettre qu'ils resteront séparés et un peu
plus distants. Ce sera une jonction élastique, m#iérente du joint universel. Une membrane de forme
convenable en matiére résistante et plastique tlle du cuir, de la fibre suffisamment flexible, ldetoile
convenablement tissée et préparéespinterposée entre les plateaux, @panouissements portés par chacun
des arbres. Cette membrane posséde les mémeofandtamortissement des vibrations et d’entrainérdes
deux arbres, que le manchon. Mais I'entrailnemeng’@féectue plus, ni par pression, ni par fricti€@iest la
membrane elle-méme, par ses caractéristiques [soqueé assure cette fonction. Les arbres ont désgerdu

208 « Le nouvel esprit scientifique », Gaston Bachgl®aris, 1934, pp. 1-4 : « le vecteur épistémaiegi[...] va du rationnel au réel et non
point, a l'inverse, de la réalité au général, contergrofessaient tous les philosophes depuis Aestsqu’a Bacon. »

209 Brevet n° 299.088 du 09/04/1900, intituké Systéme de palier & rotuleDans la séance du Conseil du 22/12/1899 Krebs au¢srisé a
faire breveter, au nom de la Société, un jointtiglas pour dynamos de son invention ». Il se pewt ce joint soit celui qui est incorporé
dans le brevet n° 300.040 du 05/05/1900, intituéSystéme perfectionné de pompe rotative pourirlzulation de l'eau dans les
automobiles. »

2%Brevet n° 351.702 du 22/02/1905, intitukéPalier de butée a billes et a rotule. »

21 Brevet n° du 04/01/1909, intitulé : « Disposité connexion de deux arbres de transmission. »

212 || faut noter cette migration progressive de létdode vitesse depuis le pont arriére jusqu’au mo@'abord intégrée au boitier du pont
arriére, la boite de vitesse s’en détache au mothenemplacement des chaines par le cardan. Emdlgitaccueille 'embrayage qui quitte
le volant moteur. Enfin elle intégre le moteur ptarmer, avec I'embrayage, le « bloc-moteur ».

213 « Couplings and joints : Design, Selection and lisggion », Jon R. Mancuso, CRC Press, New Yorlg919« History of Couplings »
diagrammes p. 3. « Automobiles de Dion Bouton 191fatalogue des « Voitures de ville et de tourisme.10 : « Dispositif
d’accouplement entre I'embrayage et la boite dessis » a manchon amortisseur. Le catalogue Bdrg; p8rle d’ « une transmission a
articulation ».
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toutecontinuité métalliqueDans une perspective ontologique nous dirondayfenction de cette membrane est
une concrétisation de la rotule des deux brevetesypaliers.

Six schémas de joints élastiques sont propos@ppui du brevet. Le second, dont la membrane artaef d'un
disque fixé entre les plateaux, alternativementl'sur et sur l'autre, sera trés utilisé en tant quElector de
direction » Les autres membranes sont de forme annulaire.

Le dernier brevet, celui dilector, daté du 04/09/19%%, est intitulé :« Joint flexible pour connexion de deux
arbres de transmission £ette fois le dispositif se définit explicitemeamme une alternative au cardan.

D’abord une certaine continuité métallique estanaste par la présence d’'uresphére payant la fonction de
rotule, entre les deux arbres Cette disposition assure la rencontre des axasd#eix arbres sensiblement a
équi-distance des deux plateaux. »

Ensuite la membrane souple est ici remplacée pdispositif plus complexe :
« Les deux plateaux sont reliés entre eux au mdgeligaments partant tangentiellement de ces
plateaux, venant se réfléchir sur 'anneau métakiqpour retourner, toujours tangentiellement a
ces mémes plateaux, et former ainsi une sorte simaréa éléments polygonaux engendrant un tore
présentant finalement deux surfaces planes cirmedaopposées parallélement 'une a l'autre et
coudées en leur milieu. »
[...] « Les ligaments disposés comme il est dit ci-desent généralement collés les uns aux
autres et recouverts par un enduit convenableastiéue, comme par exemple du caoutchouc. La
surface du tore présente un aspect lisse et impdrleéa l'eau, analogue a celui des
pneumatiques de roues d’automobiles. »
[...] « La nature des ligaments peut aussi étre quelcengeux-ci peuvent étre constitués soit par
des rubans ou des cordes en matiére textild, soit par des fils ou cables d’acier disposés de la
méme maniére et fixés convenablement aux plateamminiaux des deux arbres. »

Une rotule, des ligaments, Krebs a inventé un genécanique quplie et ne rompt pas

Il utilise également la métaphore du pfi&ugui semble étre I'objet technique dont la coretam est la plus
proche du résultat souhaité par Krebs. Finalemgntauara-t-il pas fécondation en retour, du Flecters le
pneumatique ? Dans les années 1920 — périodefdsiaif du Flector dans I'automobile — la toile éedu pneu

va étre remplacée par des tissus cablés sans tEem&937, Michelin crée la carcasse en acier. E46,19
dépose son brevet de pneu a carcasse radiale imé&alOr nous avons vu que Krebs a concgu, breveté e
construit des Flector a structure métallique, ekedire — selon toute probabilité — des formes deup
constituées d’'un réseau métallique noyé dans dutclamuc. Ces deux objets techniques ont des farsim
commun — les uns et les autres doivent absorbeflaldens — aussi pensons-nous que la question détite
posée.

Toute la pensée de Krebs est dans ce brevetseutild précision de I'épure mathématique, ne pamaire
'analogie avec le monde naturel, progressgrar éliminations successives« obtenir les solutions simples,
pratiques et robustes. »

N’entrons pas plus avant ici dans I'analyse deditimms de cette invention. Mais constatons qu'danné a
Panhard & Levassor un net avantage concurrentis.comptes rendus en témoignent quand Krebs liasic

a sonFlector, aprés sa visite a Birmingham Le cardan a été remplacé par une couronne enailiviennent
se fixer 'arbre de commande et I'extrémité dulmiggiuin. 55*° Allusion flatteuse pour Krebs, car il reléve que la
Daimler anglaise continue de chercher sur la veisah brevet de 1909, alors que son brevet frangaik911
n'est publié que le 12/11/1912 et que le brevetaang’est accepté que le 23/01/1913 (n° 17.171).

L'abandon de la chaine pour les poids lourds
Le deuxieme point du programme que Krebs s'est fioéir les chéassis Panhard & Levassor, concerne
essentiellement I'abandon définitif de la chaingeafit du cardan :

214 Brevet n° 445.494 du 04/09/1911, intitulé : « ddiexible pour connexion de deux arbres de tragsion ».

%5 En américain ce type de joint élastique est dffestent dénommé Tire coupling » (« tyre coupling » en anglaigjest a dire
« accouplement & pneu »

218 Comité du 24/04/1913.
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« L’emploi de la chaine semble avoir fait son tenmpéme pour les poids lourds. La construction
du tracteur nous a montré en effet l'intérét qyilavait a soustraire aux intempéries et agents
atmosphériques les organes mécaniques de cesemitur

Nos comptes rendus montrent pourtant que rien eiesbre définitivement acquis, car suite a un exidKrebs
fait la remarque suivante :
« |l est certain que les différents constructeutsnh abandonné la chaine pour les camions qu'avec
beaucoup d’hésitations. Toutefois I'adaptation ‘@sdieu a cardan se généralise parce que cet eskirne
moins de dépenses d’entretien. Du reste aucun canmggoeut marcher convenablement s'il n’est paseent
les mains d’un conducteur intéressé a le bien civade’’

Le sujet avait déja fait débat lors du Comité d(0Q6.913 :
«[Krebs :]Le Ct Krebs fait remarquer que le camion est enclames une période d’évaluation, que ce n’est
encore qu'a titre d’essai qu'il est utilisé dansfustrie. Que dans ces conditions, étant donnéngques ne
pouvons suffire aux commandes de voitures, il kgt prudent de se tenir sur I'expectative en ce qui
concerne les camions et de se borner a garderriéact avec les clients éventuels pour le jour oguastion
étant au point on établirait une fabrication spéeigour les camiorf&®
[Paul Panhard :L.e type actuel est trés apprécié. Certains clianrts fait connaitre leur désir d’avoir le
moteur a I'avant et non sous le siege. Certainsgueghient voir disparaitre les chaines. La constiart de
camions a chaines type actuel, mais avec motelk\adntrainerait un retard de 6 mois qui ne pangits
acceptable au service Commercial.
[Krebs :]Le camion a cardan, bien gu’a I'étude, ne pourtie éntroduit dans la fabrication que plus tard.
Il est donc décidé d’augmenter de 40 le nombrecdesions type militaire, moteur SS. On héatera cepahd
la sortie de ce chassis de facon a ne pas faireashion a chaines avec moteur a I'AV, type qui neg da
reste étre primé. »

C’est ici un exemple de la stratégie de prudencss d composition de la gamme, que propose Kreabge
nous étudierons dans notre troisieme partie.

Le « bloc-moteur »

La solution au troisieme objectif que Krebs s’ést £n 1912, se nomme « bloc-moteur » :
« L’ensemble des organes motefmmteur, embrayage et changement de vitedtsait rassemblé
dans le méme carter rigide, sans interposition diat§ flexibles, est entierement soustrait aux
déformations inévitables du chassis. Il en résufteec une fatigue beaucoup moindre des
différentes portées, un rendement mécanique tnaérigwr, toujours identique a lui-méme, quels
gue soient les efforts supportés par les longerstiy.

Dans le catalogue 1916, Krebs annorda compléte unité de notre fabrication et I'ajpliion a tous nos
modéles a quatre cylindres, quelle qu’en soit laspance, des mémes dispositions générales procéftent
mémes principes, et ceci méme en ce qui concesnelgcules industriels. ke bloc-moteurfaisant partie de
ces principes, a cette date tous les moteurs sdés de cette disposition.

En revanche, durant la période couverte par legptesnmendus certains moteurs ne sont pas encadypeloloc-
moteuf®. Et la notion semble assez nouvelle car on hdsitdois, quant a sa formulation, avec celle de
monobloc Dans la séance du 10/03/1914, nous avons laitigiirdu bloc-moteur mais pour le désigner on
utilise encore le mot génériqumonobloc: « le moteur et le changement de vitesse feront emobioc genre
Hispano-Suiza. »

Quant a lui, lex systeme monoblocest défini dans le catalogue 1916 comme le fair po moteur d’avoir ses
« cylindres fondus d'un seul bloc €ette solution n'est appliquée qu’aux petitesndyes. Pour éviter ces
imprécisions, dans les rapports de production, arlepplutdét de« cylindres monobloc »et de « groupe
moteur %%,

L'embrayage multidisques

27 Comité du 19/11/1913.

218 Comprendre : « une usine spéciale pour la falivicates poids lourds ». Voir le comité du 27/07A491 est examinée « la combinaison
avec M. Petiet ».

218 Catalogue 1916. Voir annexes.

220 Au catalogue 1914 le moteur du 15 HP n’est pasrendu typebloc-moteur

21 e terme de « groupe moteur » est utilisé daroieité du 06/01/1913 pour désigner une configunatiésage/course déterminée. Le
catalogue Panhard & Levassor des moteurs industridise I'expression « groupe moteur » de manggneérique, pour désigner autant le
groupe électrogéne, que le groupe moto-pompe.
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L'embrayage est présenté par Krebs, dans son ragpdat912, comme la condition principale pour passe
bloc moteur.
« Toute la difficulté résidait dans I'embrayage. Efiet, la réunion en un seul carter du changendmt
vitesse au moteur n'est possible qu'a la conditi ne pas avoir a intervenir pour assurer le bon
fonctionnement de I'embrayage. Par un dispositiéveté®? remplissant les conditions nécessaires, la
difficulté est résolue. »

Or s'il est un organe qui ne pose aucun problémes ¢es comptes rendus, c’est bien I'embrayage :
Comité du 20/04/1914« M. de Knyff a I'occasion du meeting de Monacatvile parcourir avec sa voiture
[20 HP SS sport2.500 km et a constaté la régularité parfaite dersache. L’'embrayage est parfait. »

Bien plus, on ne trouve aucune voiture concurrgot@ossede un embrayage aussi satisfaisant :
Comité du 11/06/1913 « M. de Knyff a eu l'occasion d'essayer la voiturellR Royce qui se trouve
actuellement entre les mains de M. Delaunay-BdligeVl a constaté que la 2° vitesse était trésylamie, que
I'embrayage était médiocre, que la vitesse étai@te&m contre le vent et 160 km avec le vent. Ceaui
une voiture munie d’'un moteur aussi gros n'estip@asucoup. La suspension est trés bonne. La direesb
également excellente. Mais le moteur est mou eitrpéressant pour nos clients sportifs. »

Comité du 25/05/1914« MM. Pasquelin et Arthaud ont essayé une voitizai® et Berwick a 4 cylindres.
Le ralenti était parfait et les reprises excellentElle faisait 85 km a I'heure en grande vitesska lirection
était excellente. Par contre 'embrayage était déble. »

Les demandes de licences de fabrication pour l&esau brevet d’embrayage a plateau de fibres, patent
problémes de stratégie commerciale :
Comité du 08/12/1913« M. Causan nous demande de lui permettre de carestin embrayage de notre
systeme pour une voiture qu’il a en constructioou®\ne sommes pas fixés sur la valeur que peut egoi
brevet?® Toutefois, pour le sauvegarder nous demanderorid. &Causan de s'engager a payer une
redevance dont nous n’exigerons peut-étre pasrkemgent. »
Comité du 26/01/1914« M. Krebs signale que M. Causan voudrait que laP&téui donne une licence pour
I'emploi de son embrayage a plateau de fibres pme voiture sport qu'il fait maintenant a deux oaig
exemplaires. Il y a la une question de principe.t€elisposition nous assure une supériorité et flie
I'objet de brevets. Le brevet anglais a été accatléelui d’Allemagne le sera suivant toute prolighi
Il'y a lieu de refuser. »

Les embrayages Panhard & Levassor intéressentnégiaid’aéronautique :
Comité du 08/12/1913« Notre moteur 12 cyl. 127/250, qui doit faire 608QD chx, intéresse beaucoup M.
Surcouf, ainsi que nos embrayages. »

Pour atteindre ce niveau d’achévement technologifuebs était passé par deux étapes au moins. Rlabo
avait perfectionné I'embrayage a cones de cuiri-esfuencore trés utilisé en 1913 — par deux bseest 1897 et
en 1908*. Ensuite il innove en1904, avec son brevet d’egdya a disques multiples métalligtfés

Le catalogue Panhard & Levassor pour 1908 dédriembrayage, qui fut imité par de nombreux conséurs :
« L'embrayage métallique se trouve monté maintesantous les types de voitures. Il s’opére pafriletion
de nombreuses rondelles ou lames d’acier plongéesintiellement dans un bain d’huile. Une série de
rondelles solidaires du volant du moteur entraingmé autre série de rondelles solidaires de la $raission
des que I'on produit sur elles une pression conkneCette pression est donnée par un ressort coménan
au moyen d’'une pédale ou d’un levier a main ».

Cet embrayage est réptifétrés efficace et trés progressif. Il sera remplacgartir de 1912 par le nouvel
embrayage a disque de fibres, unique ou double :
« Notre embrayage a disque de fibre, serré entrepiE®aux de fonte solidaires du volant, a fait e
d’'une progressivité et d’une douceur parfaites.gemfé hermétiquement dans son carter, fonctionnans d
I'huile, il se trouve toujours dans des conditiadentiques et ne connait aucune défaillance. Ildéshe
durée indéfinie, ne nécessite aucun réglage, awoim, ni méme aucun graissage, puisque I'huileekti
fournie en quantité voulue par la boite des vitesse
De plus, son inertie extrémement faible permetpessages de vitesses absolument silencieux, sans au
choc sur les dentures. Aussi, pour toutes cesmajgmouvons-nous affirmer que nous avons réakgsphreil

222 || s'agit sans doute du brevet n°444.601 du 1081, intitulé : « Perfectionnements aux embrayaggisques ».

22 Brevet d’embrayage n° ( ?)

224 Brevet n° 273.374 du 21/12/1897, intitulé : « Petibnnements aux embrayages ». Brevet n° 306.3004412/1900, intitulé :

« "Systéme perfectionné d'embrayage a céne. »

2% Brevet n° 340.185 du 04/02/1904, intitulé : « Eayage & rondelles de friction ».

2% « Chassis, Essieux, Carrosserie », J. RutishagerDunod et Pinat, Paris, 1911, p. 64 : « I'endgayPanhard-Levassor ... est trés
progressif ... »
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d’embrayage le plus satisfaisant. »
Cette derniere remarque explique I'abandon, a §épo de 'embrayage a disques métalliques. Lespien
mouvement, étant trop lourdes, leur inertie rendifficile le passage des vitesses.

Avec les récentes transmissions ditgggrales 'embrayage de Krebs a trouvé une nouvelle atiis. Piloté
par I'électronique, k embrayage multidisques a bain d’huifé»est au coeur du coupleur qui distribue la
puissance aux quatre roues. Dans son brevet de ib8i01é « Embrayage reliant deux arbres dont I'un tourne a
une vitesse variable et l'autre & une vitesse eomst» Krebs avait parfaitement vu cette application de
I'embrayage multidisques aux situations de tramsfée couple difficile¥®.

La controverse a propos du pont arriere

Dés la troisieme séance du Comité, le 23/01/1%L8uéestion des ponts arriere PA bruyants est pdsées’en
suivre une controverse et une recherche de sotutiohvont s’étendre sur toute la période. Le ahien des
événements est le suivant :

23/01/1913 — Le probléme du bruit des ponts PAsestmis au Comité. Krebs propose On peut le diminuer
en augmentant I'épaisseur de la boite en aluminiissais a faire avec des aciers spéciaux et desiden
moins larges. »

30/07/1913 — On pense aux engrenages a chewr@m:en fera I'essai sur 2 ponts PA. »
15/10/1913 — de Knyff rend compte des premiersigdaits avec les engrenages a chevron€es résultats
sont plutdt négatifs. Certains ponts AR JB a enages coniques ordinaires sont meilleurs. »

06/11/1913 — Doit-on choisir les engrenages a arevCitroén ou le pont a vis ? Citroén a confiedKdyff
gue ses engrenages font tellement merveille gorits< contribué a sauver la maison Morskrebs donne son
avis :« La vis globiqu&®, malgré les difficultés que présente leur exéautpamrait avoir de grands avantages. »
De Knyff va essayer le pignon d’angle Citroén suwaiture d’essai.

19/11/1913 — De Knyff déclare :Le pont a chevrons de la 20 chx était admirable. »

24/11/1913 — Krebs donne le résultat de son étwd@n doit remarquer que M. Citroén régle la positide ses
engrenages au moyen d'un écrou monté sur I'arbretteCdisposition est colteuse. En ce qui conceo® n
ponts, il est certain que nos ponts JB étaient beap meilleurs que les ponts JF. Il y a lieu der®ien
revenant a la disposition JB et en I'améliorant ofobtiendrait pas un résultat tout aussi bon qu'ave
I'engrenage Citroén, ou avec la vis. On rectifi¢rail besoin les engrenages d'angle avec la madBilggam. »

01/12/1913 — Apparemment Rigolage n’est pas partigala vis « Monsieur Picker est venu voir M. Rigolage
et lui a remis le dessin d’'un nouveau pont qu'fed pour les voitures Grégoire, qui sont plus sdeuses que
les voitures a vis. a production n'a pas besoin de difficultés supmétaires, car la situation devient critique
pour les ponts PA« M. Rigolage signale que 41 voitures ont été ajées par le service Commercial en 19
jours, toutes pour ponts PA et PE. »

16/02/1914 — Mauvaise nouvelle pour les chevrondt. L. Renault a eu une rupture d’engrenage a ahev
Citroén. »Mais « M. L. Renault croit a I'avenir du pignon hélicaid® » Ces informations tombent a pic car
Krebs avait prévu de faire le point sur ses essais les différentes tailles d’engrenages. D’aboed |
« engrenages légérement obliqguesdestinés a éviter que les vitesseq'échappent3'. Ensuite les
« Engrenages harmoniquesétudiés« pour que les sons ou notes musicales donnésesaroues en prise
simultanément donnent un accord et non un bruitgiésable. »Enfin, aprés essai sur sa voiture lawis
tangente donne de trés bons résulthts] La vis tangente ne serait pas plus chére quedeqgri d’angle surtout
si I'on tient compte qu’elle ne demande aucune mispoint. »

27| a société suédoise Haldex, a développé cetteddmgie pour les constructeurs automobiles VolvAudi.

228 Brevet Panhard & Levassor n° 383.188, du 22-10¢180itulé : « Embrayage reliant deux arbres domt tourne & une vitesse variable
et l'autre & une vitesse constante ».

229 a vis globique est une vis sans fin dont le df@est rétréci en son milieu.

230 N'oublions pas que Renault est linventeur detdiqtie du pont par engrenage d’angle, et que Padhhedassor continue de payer des
royalties pour cette utilisation. Comité du 05/@1/4 : « Comme nous devons cesser de payer unearezea la maison Renault en Février
prochain, il y a lieu de cesser dés maintenant aieten des plaques sur les ponts. »

“3! Rapport de production du 09/12/1918Réclamations des clients — SUAD"™ &t 2™ vitesses échappent. Gomité du 23/02/1914«< M.
Lemoine se plaint également que f& &t Z™°vitesse lachent, ce qui est dangereux en paysodeagne »
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Face a Krebs qui se montre nettement partisands,lde Knyff répond sur le champ Le public ne demande
pas la vis. Il est certainement préférable de ne ea faire I'application aux voitures sport surdeelles elle
serait trés critiquée. »

On voit ici qu’en cas de désaccord sur la politiquedopter, chacun se retranche derriére son demaservé :
la clientele riche et sportive pour de Knyff, legares scientifiques et de production pour Kreélsus traiterons
de ce point au chapitre de la stratégie.

23/02/1914 — De Knyff fait intervenir 'ingénieynurnaliste et trés mondain Charles Fardtix M. Faroux ne
pense pas que la vis tangente présente d'intérét fmute démultiplication inférieure a 4. Elle coendrait
peut-étre aux véhicules lourds a allure lente. Bste, il se demande pourquoi employer la vis quangeut
obtenir de trés bons résultats avec I'engrenagetdtd...] M. Faroux dit qu’a la maison Peugé&ton trouve
gu’a grande vitesse, la vis donne des résultatsque meilleurs que le pignon mais qu’elle est iatée pour le
démarrage et les cdtes. M. Faroux estime d’aillegee la fabrication des vis, faite a Conventry s
procédés purement empiriques, est extrémement lisauwa

Sur cette derniere affirmation c'est le tandem Isreh de Fréminville qui répond« M. Krebs et M. de
Fréminville qui ont examiné minutieusement lediviges par Coventry ne partagent pas l'avis deRdroux.
Quel que soit le procédé employé pour cette falidoa les vis sont remarquablement bien féfesSi de
mauvais résultats en service ont été constatésMpaFaroux, il est probable qu’ils sont surtout dasdes
montages défectueux. M. Krebs profitera de la pag@h occasion pour parler de cette question avec M.
Faroux. »

Krebs se doit d’intervenir ici pour ne pas laissabsister, dans le milieu parisien de I'automob#emoindre
doute sur la qualité des fournisseurs Panhard &a&sor, surtout s'ils sont anglais. Nous constatcingue le
milieu parisien de l'automobile raille volontieresl constructeurs anglais. Or Krebs et de Frémavill
apparaissent ici résolument anglophiles. Nous uwgtmns cette tension entre Krebs ettéasorsdu marché
parisien de I'automobile.

18/03/1914 — Bonne nouvelle<:Des engrenages d’'angle a gros plateaux ont ététéacsur des ponts AR et,
bien que taillés assez imparfaitement, font moebrdit. A étendre dés maintenant a tous les ponts.

27/04/1914 « Le pont Citroén monté sur la voiture de M. defKelest treés bien comporté. »

04/05/1914 — Krebs, qui semble trés attaché awestgqu’il méne sur le pont a vis globique, se daons les
atouts pour faire valoir sa proposition :
« - M. Krebs fait savoir que I'outillage nécessapeur la fabrication de la vis sans fin a été étudi
gu’il colterait 7.000 frs environ. Doit-on la consire.
- M. de Knyff dit que le public ne parait pas grlce mode de transmission qui ne se répand pas.
- [Krebs :]En Angleterre les maisons qui I'emploient contintLée faire les deux systémes.
Attendre »
L'ultimatum de Krebs n’'a pas suffit a convaincreKigyff. En d’autres temps il n'aurait pas hésitérgposer sa
décision. Quoiqu'il en soit une constatation s'irmpo« Les essais faits sur les nouveaux ponts ne dopasn
les résultats qu’on en attendait. Aucun d’eux netVa JB. On cherche a se rendre compte des raidenette
infériorité. »

232 Charles Ernest Faroux (1872-1957) polytechnidiegménieur automobile et journaliste francais, @éatles 24h du Mans en 1923. Dans
"L’Equipée Belle" de Jacques Goddet, ed. RobertofStock, 1991, on it : « Sybarite, homme ddebptestance, Charles Faroux était un
charmeur recherché par tous les grands de son mbesiglus puissants industriels de 'automobileckinfiaient leurs secrets et tenaient
grand compte de ses avis. lls lui confiaient égatarfeurs véhicules les plus récents. Flattés gueslitre consentit & s’y montrer au volant -
puis a rédiger quelques articles sur le modéle ».

23 « Un ingénieur et sa pratique. Les techniquesaesubijectivité. », article d’Yves Cohen dans «Woents pour lhistoire des
techniques », nouvelle série n°15, SeCDHTE-Cnard820.77. Le reprint du document d’Ernest Mattegmaigne effectivement de
recherches sur la vis chez Peugeot.

234 APLM, lettre de Charles de Fréminville adresséé. e Knyff, datée du 11 novembre 1915 : «[...] s indications, la Sté P.L. a
aussi été la premiére a employer couramment learejio & empruntes de billes pour contréler laialbion, et, grace a leur emploi, a
obtenu une régularité extrémement grande danlastions de trempe des engrenages. Ce moyen,saapi que peu colteux, contraste
étrangement avec les laboratoires dispendieux 'queréncontre dans certaines usines, et dont ke déhs un atelier de mécanique est
encore trés mal défini. J'ai été particulieremeappé de ce fait en visitant les Etats-Unis. L’eshgk la bille comme contréle de fabrication
y était inconnu (du moins lors de mon dernier veyden 1913]) et les laboratoires importants dostde&verses usines étaient douées
n'arrivaient pas a remplacer ce moyen si simpkldissaient subsister dans les ateliers des muckr$ sur la qualité du métal que nos
ouvriers sont habitués a trancher au moyen d'uneamte de bille. [...] »
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L'une des caractéristiques du marché anglais, sfuieepremier marché d’exportation de Panhard &alssor,
est la demande de silence dans les transmissi@pg.|&Conseil du 24/02/1911 signalées exigences spéciales
du public Anglais au point de vue du silencd8/05/1914 « L’agent de la Franck Motor a essayé le 12 chx et
trouve le pont AR bruyant. Il déclare qu’il ne pdaitvendre si on ne lui met pas des engrenage®@itrLui
demander un supplément. »

En I'absence d’une solution définie, il faut satisf les demandes au cas par cas.

15/06/1914 —« [Rigolage :] M. Picker a présenté un pont AR composé de detpepiforgées (sans boite
aluminium) qui codterait 90 frs seulemefi€rebs :] Cette proposition doit étre étudiée avec soin elie peut
étre trés intéressante, notamment pour les 10xchx.

Cette derniére remarque fait référence a la vofitiehe de Krebs que nous aborderons dans leepstratégie
de notre étude.

13/01/1915 — Apres la déclaration de guerre, ldesegéférence a une étude sur les ponts mentiorndn
camion de 4 t %2 a 5 t dont on avait déja constunitspécimen a été réétudié, surtout en ce qui coade pont
arriere. »

On voit qu’a la fin de notre période, cette affaleepont arriére est loin d’étre réglée. Qu’enilede I'efficacité
de I'épure mathématique, suivant Krebs, appliquéeraécanique ? La réponse nous est donnée dagartae
du Conseil du 29/10/1915¢:M. [Krebs] le Directeur donne lecture au Conseil d’Adminisima d’'une étude sur
I'emploi de la vis sans fin dans les transmissigasir voitures automobilé8. Le Conseil remercie M. le
Directeur de sa si intéressante communication etd#éque cette étude ne sera pas divulguée pomnnolaent,
mais que le travail présenté sera déposé dansrtgswes du Conseil d’Administration pour prendreeala>

Situation pathétique pour un chercheur que demettre son invention au placard. On voit que lesocistances
sont telles que le Conseil n’écoute plus sd@minent Directeur général le Commandant Kreli$ £elui-ci est
d'ailleurs, a cette date, en cours de négociatiet dui pour quitter la direction de Panhard & Lesar et
prendre sa retraite.

Notons enfin ce clin d’'ceil de I'histoire qui verRanhard & Levassor, sortir en 1929 un chassis immpv
surbaisséavec pont arriere a vis, congu par Léon Pasqueénméme Pasquelin que Krebs a fait nommer le
24/11/191%3 a latelier de Mise au point, et qui est trés satisfait de ses nouvelles fonctidiisCe chassis
introduira également la devenue célékrbarre panhard »brevetée, qui limite le déplacement transversal du
pont par rapport au chassis.

La progressivité et la réegulation

En définitive, quel genre de scientifique fut Anttrebs ? Nous avons vu, et nous verrons plus lgie la
recherche sur la progressivité et la régulationmécanique, semble bien étre I'axe principal deétedes. La
progressivité dans le dosage du mélange de I'aic #gssence, la progressivité de 'embrayagerdgngssivité
de 'amortissement de la suspension. La régulat@mnvibrations du moteur par I'équilibrage du vikguin, la
régulation du régime moteur par I'admission, lautégjon des déformations avec la suspension par paints,
la régulation des vibrations des axes avec setsjélastiques etc.

Le frein de suspension

Dans les comptes rendus, c’est en tant qu’orgarteipant a la suspension, que de Knyff proposerébK de

reprendre son étude de 1906 sur les amortisseurs :
Comité du 14/05/1913« A cette occasion, monsieur de Knyff trouve quevrait reprendre la question des
amortisseurs appliqués aux suspensicid »Comité du 15/06/1914 « La question des amortisseurs
présente toujours beaucoup d'intérét. La maisonid®u en a construit un qui colte 40 frs de mojar (
piece) que I'amortisseur Houdaille. »

En 1915, Krebs rend compte de ses travaux :

235 APLM, lettre de Charles de Fréminville adresséé. ale Knyff, datée du 11 novembre 1915 : «[...] aiégalement documenter de la
facon la plus utile, le commandant Krebs dans sedeésur I'emploi de la vis globique, en lui faisaonnaitre les résultats d’expériences
trés complétes faites en Angleterre, mais dontdeslusions restaient a dégager. [...] »

2% Rapport du Conseil d’Administration du 30/01/1913.

237 Comité du 24/11/1913 : « M. Pasquelin aurait deement toutes les qualités requises ».

238 Comité du 01/12/1913.

29p| BV, p. 126.

240 Krebs invente 'un des premiers amortisseurs Gidni, aprés une étude théorique compléte : brev&56.801 du 22/01/1906 intitulé
"Frein de suspension pour véhicules." Dans sa canwation a 'académie des sciences du 15/01/196&hKdémontre notamment que ses
calculs font «a priori rejeter tout dispositif empruntant un fluide quelgue, liquide ou gazeux, forcé de s'écouler aemwn orifice de
section variable. »

45



Comité du 13/01/1915 [Krebs :]« En ce qui concerne la voiture 20 ¢lox I'a réétudiée pour appliquer le
chéssis rectiligne. On a pris des dispositions petamt d'y appliquer un amortisseur pratique,
nécessairement de plus grandes dimensions quei eeédé fait jusqu’a présent. Il serait nécessaieefaire
des essais sur ce point. L'étude est complétenmapt dt les premiers spécimens seront établis alesc
longerons faits a la main. M. Krebs s’étend surdesditions que doit remplir un bon amortisseur. »

Ces études aboutiront au brevet du 26/10/4417

Dans sa communication de 1906 a I'Académie desisefe Krebs avait expliqué avoir pris comme base de
départ de sa recherche, le travail de Georges Marides oscillations du matériel des chemins deReur
'automobile, il pose comme principe qud’effort de frottemenfadditionnel aux lames de ressaift}it étre a
chaque instant sensiblement proportionnel a laatan de fleche que posséde le resso®n donnera ensuite

le nom d« amortisseur apériodique & ce type d’amortisseur.

Parmi ses conclusions il mentionne que du fait €@es efforts doivent étre indépendants de la satewec

laguelle les organes de I'appareil sont déplacéstt€condition fait rejetea prioritout dispositif empruntant un
fluide quelconque, liquide ou gazeux, forcé deaiéar a travers un orifice de section variableGsest ainsi que

'amortisseur Houdaille, le premier amortisseur faydique efficace, était un amortisseur a palatiestives.

Le carburateur automatique

Le carburateur est un autre sujet de préoccupagoarrent du Comité. Le contexte semble d’aboregzass
similaire & celui des ponts arriére, puisque leam@rapparait saturé par une multitude d’offres.sMegs tot
dans I'histoire de I'automobile, le carburateur @s¢ question de brevet. Et en 1913 cette histsirérés franco-
francaise. Elle est une parfaite illustration dgegoment dit « d'intérét collectif » - mentionné fgzabriel Galez-
Béhar — dumarchésur les brevets d’'invention.

Lors de sa création, la SAAE Panhard & Levassoitéhéle la licence exclusive pour la France du kreve
Maybach de carburateur a gicleur. Ce qui I'améwersstruire des carburateurs pour ses propres [esuais
aussi a vendre des carburateurs et des licences,cpi'a poursuivre les contrefacteurs. L'un de demiers
seront les automobiles Peugébt

Le 11/10/1902 Krebs dépose un brevet qui fait dattulé « Carburateur a réglage automatiqué&? ce
dispositif est destiné a se substituer a I'habildté chauffeur d’automobile, qui jusque la devaigleé la
composition de son mélange a la main, en fonctehedfort demandé au motett:

Krebs, qui n’en est pas a son premier systéemeatiaaticité, est conscient qu'une étude complétecdaditions
a réunir pour assurer un mélange constant de da@c I'essence, est nécessaire. Pour cela il fgelaau
laboratoire que son ami Arséne d’Arsorfffalposséde au Collége de France. Les mesures effsclué
permettent de déterminer la formule de la courbmeot la section de l'orifice d’air additionnel éanction de
I'aspiration produite par le moteur.

Fidele a ses principes, Krebs concoit un carburatemt I'entrée d’air additionnelle posséde exaeeima
forme de la dérivée de sa coufieCet orifice est plus ou moins ouvert suivant qufiroir, en communication
avec l'air atmosphérique, est plus ou moins agparde régime du moteur. Le 24 novembre 1902 itssl une
note a 'académie des sciences, qui est préseatéddaurice Lévy.

241 Brevet Panhard & Levassor n° 515.047 du 26/10/1@tifulé : « Perfectionnements aux amortisseuiguide ». Certificat d’addition n°
22.481, du 09/10/1918.

242 Conseil du 23/11/1897 : « Mr le commandant Krelbsrstaté que le carburateur était une copie sedvilbrevet Maybach appartenant a
la Société. » Conseil du 02/12/1898 : « Le Cormedimine les propositions faites par la maison dm{Bouton relativement a la cession
d’'une licence pour I'application a ses voituresmatocycles du carburateur employé actuellementap@ociété. »

243 Brevet n° 325.241 du 11/10/1902, intitulé : « Gagtbeur & réglage automatique. »

244 « L'automobile théorique et pratique », Ed. L. Baude Saunier, Paris, 1900, t. 2, p. 130 in APRE22, 2008, p. 1352 : « Afin de
parfaire avec facilité la carburation, les congtucs [Panhard & Levassor] ont ménagé, sur le bmueéhchampignon du carburateur, un
petit trou fermé par un cache-poussiéreguithetqui peut admettre dans le mélange, avant sa satiele moteur, une portion nouvelle
d’air frais. Souvent méme ce guichet est laiss@éeet remplacé par un robinet fixé au garde-cdétéa voiture ; le conducteur peut alors,
de sa place méme, corriger en route la carburgtiotui semble défectueuse. »

245 Conseil du 14/03/1902 : « Mr le Directeur expliqueil a trouvé chez Mr d’Arsonval, qui a mis sabbratoire a la disposition de la
Société, un concours des plus précieux gu'il sémitreux de voir reconnaitre. » Arsene d’Arsongalum fidele de la marque Panhard &
Levassor. Il semble qu'il ait participé avec Lewassu perfectionnement du brileur utilisé pouldalage par tube de platine. Le musée du
CNAM conserve la voiture Panhard & Levassor [in@520-0000-] qu'il a commandé a Krebs le 7 septerdB&8 a moteur M2F de 6 cv,
avec une carrosserie de tygerrette anglaiseonstruite par l'usine, et une dynamo entrainééepaoteur.

246 Cette courbe est proche de
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Ce fut une vraie révolution dans la carburatioroauthile, car non seulement il y avait automatiaitéjs aussi

une souplesse inconnue de fonctionnement du mateatrole. La pédale d’accélérateur suffit enfinmpegler

de maniére continue la puissance du moteur. Ajautde importante économie de carburant, ce cadaurgint

a point nommé pour consolider une automobile aof#ten bute a de nombreuses contestations et encore
concurrencée par la vapeur et I'électricité. Indighs le monde entier, ce carburateur est copiérmoéat par
Mercedes, avec lequel une longue procédure s’emsuiv

Le 22/06/1908, la société francaise Zé&fitprésente a I'Académie des sciences les principas chrburateur
inventé par M. Baveré$f. Au lieu de régler de I'air additionnel, ce cardeur fait varier la quantité d’essence
admise, au moyen de gicleurs multiples. Ce disfosiingu sans aucune piece mobile, répond au heaboi
supprimer la membrane en caoutchouc du carburdeeips, car celle-ci — la technologie automobile ne
connaissant pas encore le filtre a air - vient pegeer, ou le tiroir a se coincer.

Le 29/07/1908, Krebs dépose un nouveau brevetuliétik Perfectionnements aux carburateurs pour

moteurs $*. Le dispositif proposé compléte celui de 1902.phincipe de constance du mélange, il ajoute celui
de « dépression constante kn pratique, il regle a la fois les débits d&tird’essence. Cette derniere est ajustée
en faisant varier la section du gicleur au moyemd’aiguille profilée qui se déplace avec le tiroir

Par brevet interposé, Krebs fait ici une répongérith :

« On a proposé de munir le carburateur de plusiaicteurs de sections croissantes venant se substiiu
s’ajouter I'un a l'autre selon le degré d’ouvertudenné a la valve d’admission. En principe, on dggpainsi
d’un certain nombre de carburateurs venant en émieke substituer les uns aux autres selon lesrizedtn
fait, et sans doute a cause de la complicatiomdmbre des gicleurs se réduit a deux, procuransiaim
petit carburateur répondant a la marche a videuatautre plus grand pour toutes les autres puissanc
jusqu'a la plus grande que le moteur est susceptd®# donner. Cette solution est trés imparfaiteest |
résultats médiocres. »

En 1912, le marché francais a choisi d'imposerséaize de parties mobile dans les carburaf@ufsissi Krebs,
tout en conservant ses principes initiaux, déptiske-tl3 aolt 1912 une demande pour un nouveauebree
carburateur, comportant en outre le principe dickeur noyé %*:
« L'expérience et le calcul ont démontré qu'il @iétpas possible d'assurer a tout régime une bonne
carburation, sans faire intervenir un organe dereation dont I'action a pour but de modifier, suitdes
régimes de marche du moteur, les sections deseasifiiébitant I'air et I'essence, ou seulement urcee
deux orifices.
Dans l'appareil qui fait I'objet de la présente mmtion, le réglage du débit d’essence est obtenu
automatiquement par un organe appelé "gicleur-ratgur".
Le fonctionnement de ce gicleur-régulateur présémie phases caractéristiques :
1° Pendant la mise en marche et la marche tréesitaece gicleur débite de I'essence.
2° Pendant la marche a vitesse de rotation rédeitggendant les variations brusques de régime, @it
n'a lieu par ce gicleur.
3° Pendant la marche a vitesse normale, ou pouniesses plus élevées, le gicleur débite de I'air.
Les variations de débit de cet organe sont obtermwgsmatiquement, par le seul jeu de la dépression
produite par le moteur, et sans aucune obturatiétanique. $2

Les comptes rendus s’ouvrent sur une bataille égets entre Zénith (qui vient de gagner son procédre
Solex), et Claudel, dans laquelle Panhard & Levass@c son dernier brevet, joue un réle d’outsider
« Le directeur de la Sté Zénith est venu voir MbiKreVous faites mon carburateur, a-t-il dit.
M. Krebs : M. Claudel nous en dit autant. Lequel desvdeux a raison.
[Sté Zénith]Nous attaquons la maison Claudel ainsi que les autraisons faisant un carburateur découlant
du méme princig&®. Nous avons déja poursuivi la maison Solex et gagité procés. 3*

247 a société Zénith sera fondée par Francois Bayéregvallois en 1909.

248 Brevet Baverey n° 377.108 du 30/06/1906, intitwéCarburateur pour moteurs a explosion ».

249 Brevet n° 401.546 du 29/07/1908, intitulé : « Betibnnements aux carburateurs pour moteurs. »

20 « Automobiles, Camions et Tracteurs », LieuterdnMontgrand, ed. Berger-Levarult, Paris, 1917%2: «[...] aussi les spécialistes
préférent-ils la troisieme famille, le réglage desce. On ne peut songer & modifier mécaniqueraetétit du tube capillaire. [...] ni usure,

ni grippage, ni affaiblissement de ressort n’estaandre, pas d’organe en mouvement, donc pasrtiéree vaincre (comme c’est le cas pour
une soupape), pas de déréglage possible. On dspied’escompter une sensibilité extréme et, gugille soit I'allure du moteur, un dosage
excellent. A cette famille appartiennent les caateurs les plus connus : Zénith, Claudel, Solenguemare etc. »

%1 Comité du 05/02/1913 : « M. Krebs a regu la visieeM. Claudel. Comme les propriétaires des catburs Zénith, il prétend étre le

possesseur du seul brevet valable. Dans le nombierelets qu'il avait apportés, il y avait un btel@enot qui semble comporter le

principe du gicleur noyé, et dont il s’est rendgwreur. »

%2 Brevet n° 458.736 du 13/08/1912 : « Perfectionmérapporté aux carburateurs pour moteurs a explosio

253 principe du gicleur noyé (voir Comité du 05/02/391

%4 Comité du 20/01/1913.
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Dans la séance du 05/02/1913, le Président du @okkeGarnier, se déclare favorable a une prisdiaince
auprés de M. Claudel de facon a le rendnesponsable de toutes les poursuites qui pountaius étre
intentées. >Doit-on voir dans cette attitude une volonté diapment sur un dossier critique et trés parisien, o
bien I'affirmation d'un véritable parti pris ? Efffet la séance du 08/06/1914 nous apprend, alozsCiaudel a
gagné en premiére instance son procés contre Z&8nift'on propose a Panhard & Levassor de participeun
projet de formation de Sté pour la fabrication @delmrateurs Claudel 3°

La société Zénith se livre, quant a elle, & queddoemidations a I'égard de Panhard & Levassqreposex les
conditions les plus favorables si nous voulionsshentendre 33", Krebs refuse cette proposition aux motifs que :
« Nous avons tout intérét a continuer notre nouveaburateur qui donne des résultats supérieurs @xce
du Zénith, et dont I'exploitation nous donne undépendance compléte. Si nous devions nous déclarer
tributaires d’'un autre brevet d’une autre sociét@us aurions suivant toute probabilité, avantagéize
usage du carburateur Anglais Steward qui présenseditgpositions bien supérieures a celles du Zénith.
Ainsi, face a la désorganisation du marché franéaisbs choisit de se tourner vers le marché asglai

Dans la séance du 18/06/1913, Krebs, en tant gefexgn propriété industrielle, résume [I'historiqdes
antériorités de brevets sur les carburateurs :

« Toutes les dispositions contenues dans les caibuns relévent des trois types suivants :

- Carburateur Mayback, réglé pour I'allure normale ;

- Carburateur automatique, agissant sur I'entréd’die pour doser convenablement le mélange au ralen

- Carburateur Baverey, agissant sur le liquide.

Enfin certaines dispositions ont fait usage de iplus carburateurs. »
Dans cette liste, Krebs a la modestie de ne pasmsener, car learburateur automatiquest évidemment son
carburateur de 1902.

De son c6té Krebs semble bien s’entendre avec Mglemare, autre constructeur de carburateurs,ugui |
donne tous les détails de cette affaire, jusqu’anlontrer« qu'a tous les brevets Claudel on peut opposer des
antériorités complétes. ka position de Krebs, est queQuoiqu’il en soit, la question étant trés compke et
'expérience ayant démontré que nous n'avons auicwérét a employer un carburateur présentant des
dispositions analogues a celles du carburateur @&unous allons reprendre I'étude d’'un carburateur les
données que nous avons déja étudiées et qui pecveaitire a une meilleure solutiorf>%

Si la France s’entredéchire autour du carburatagiclaurs multiples, a I'étranger on verra toute fiamille de
carburateurs reprendre le principe énoncé par Keekk908, sous son exact intitulé dipression constarffé
Citons les carburateurStromberget S.U. qui apparaissent comme des copies conformes desip@s du
carburateur Krebs de 1908, avec seulement un persipplémentaire : la membrane ou le tiroir efgrame
dans une chambre hermétique —potia dépressiof’ — au lieu d’étre en relation avec I'air atmosphéei.

Notons qu'’il se peut que Krebs ne soit pas non @ltenger a ce dernier perfectionnement, car leebf@anhard

& Levassor n° 502.997, daté 12/08/1916 et intiwl€orrecteur automatique de carburation pour motéur
combustion interne fonctionnant a différentes adtés %%, reprend le piston de ses carburateurs de 1902 et
1908, mais sous la formed’'une capacité élastique et étanche remplie d'de& gaz ou de vapeur saturée ou
non|...] » La fonction de cette capacité étanche est celle d'une« capsule barométrique £e dernier terme,
utilisé dans un brevet complément&ifesemble provenir de la collaboration, en 1917Pdehard & Levassor et

du Dr Paul Garsaux au sujet deimhalateurs d’oxygéne pour les hautes altitudesaviation »26°

255 Comité du 29/12/1913 : « A la suite du jugementrihwnal de $*®instance en faveur du carburateur Claudel [...] »

%56 Comité du 08/06/1914.

%7 Comité du 11/06/1913.

58 Comité du 29/12/1913.

Z9TECH , p. 309 : « Constant-depression Carburettor

20 APDO, n°2, 1998, p. 57 : « Un pot & dépressiarésiu-dessus de la chambre de carburation, en amguatpillon, ot coulisse un piston-
boisseau en-dessous duquel est montée une aypittefil décroissant, découvrant plus ou moinsitjue gicleur. »

%1 Ce brevet a été demandé apres le départ de Knghader 1916. Toutefois I'exposé des motifs dlyfage du vocabulaire imagé montre
I'origine trés kebsiennale ce brevet.

%2 Brevet Panhard & Levassor du 02/04/1918, n° 5282&fulé : « Dispositif automatique de réglage ldecarburation pour toutes
altitudes ».

263 Article du Dr Paul Garsaux dans la revue La Natafd712, du 27/03/1926, : « Inhalateurs d’oxygpoer les hautes altitudes de
l'aviation » : « C'est surtout pendant la guerre d¥4 qu'on s'est attaché, tant en France qu'aalier, a réaliser des inhalateurs
automatiques d’oxygene, car dés 1916, les aviorchdsse, de reconnaissance et de prises de phglimgatteignaient des altitudes telles
que pilotes, observateurs ou mitrailleurs éproutaies malaises dus, ainsi que I'a démontré PatjaBemanque d’oxygéne. C'est au début
de 1917 que j'eus a m'occuper de faire réaliseFemce le premier des appareils de ce genre.dbsgose essentiellement : 1° D'un
réservoir d'oxygéne comprimé (tolérance de 175 dwgdant la guerre, 150 kg actuellement), et de dgpeariable suivant I'utilisation ; 2°
D'un distributeur ou détendeur automatique de destribuant automatiquement I'oxygéne a partir’diifude utile, et proportionnellement
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C’est ainsi que Krebs, dans la séance du 24/04/1€drsstate avec assez d’étonnement, a son retoar d’
déplacement en Angleterre, que les principes decadyurateur de 1908 n'ont pas été oubliés desangt La
tendance en Angleterre differe de ce que I'on éaitFrance, en ce sens que I'on régle I'admission’'ale
comme celle de l'essence, en fonction de la déprestu moteur[...] » Il est notamment séduit par le
carburateur Schmidt a 4 gicleurs, qu'il se propdisssayer.

Les américains, qui sont trés attentifs aux sahstitechniques proposées par Kfébsont conscients de la
dépendance de leurs carburateurs a I'égard dersweff>. C’est pourquoi, dans la séance du 26/05/1913, des
modalités de cession du brevet du carburateur Kezlosont a nouveau proposées :
« Les Etats-Unis demandent & acheter notre bregeatadburateur 1903, brevet qui a encore une
validité de 5 ans. Nous adressons 2 propositions :
1° Vente du brevet pour 10.000 $
2° Licence pour cash 2000 $, plus 1 $ par carburate

Dans nos comptes rendus, nous constatons quesig Blanhard & Levassor a finalement un choix tiesed
entre ces différents carburateurs. Auxquels il fouter celui du capitaine Delage dont M. de Kreéf fait
I'écho dans la séance du 19/03/1913. Le march&dramu carburateur semble donc ni trés concemitférmé
a la nouveauté, méme si les élites parisiennesexeune réelle pression sur les invent€tir®bservons quel
est I'enjeu de ce choix pour I'acquéreur d’'une endbile :

Comité du 05/02/1913« M. Claudel dit que le carburateur actuel de latwe 6 cylindres de M. Sommier

« est incapable de I'alimenter : c’est ce qui selaicause des irrégularités du fonctionnement ».

Comité du 19/03/1913« M. Claudel n’'a pas réussi a régler un de ses ceatmurs sur la voiture RK6F de

M. Sommier. Nous allons écrire a ce client pourriepde nous renvoyer sa voiture dés que nous aiun

de nos nouveaux carburateurs de disponible. »

Pour Krebs, il est clair que Panhard & Levassana@ee sa carte a jouer dans le domaine du carlburate
[Son nouveau carburateud fait encore des pétarades au dépprt] Néanmoins ce carburateur est
suffisammeRt’ au point pour pouvoir étre lancé en fabricatiortafit donné 'augmentation de rendement
obtenu au banc d’essai sur les moteurs 20 HP SStmpint 50% de la puissance, nous aurons beauctaup
clients qui demanderont & se le procuréf®»

On voit ici que changer de carburateur c’est chamge voiture ! C’est pourquoi Panhard & Levassari g
maitrise bien la carburation, peut jouer sur céetepour changer le comportement d’un de ses medaléon
compte :
« Pour augmenter encore le succés du SU4D, il agéestion d’étudier les améliorations qu’on poutrai
apporter au moteur. En ce qui concerne la campdfieb, pour laquelle les commandes de matiéres dbive
[étre] passées actuellement, il ne peut étre questioremi@niement complet du mote{i..] Mais on peut
fort bien améliorer notablement le fonctionnemeant pn simple changement de carburateur, beaucoup pl
facile & réaliser, ne nécessitant qu’une petite ification des orifices d’échappement®$

Le carburateur double

Dans la séance du 05/02/1918M. Krebs annonce que nous avons en constructiamuveau carburateur qui
va étre essayé sur un 6 cylindres et il y a tau lile penser que son fonctionnement donnera sdtisfa» Le
26/02/1913 a propos de 4aCourse de Madrid spour laquelle il faut préparer une voiture On choisira un
chéssis K4F qui sera mis au point tout spécialereénuni du carburateur double. »

a l'altitude atteinte. Cet appareil fut construit snes indications par la maison Panhard et LevassbD’un controleur de débit gazeux ; 4°
D’'un masque respiratoire chauffant. »

24 DFUS, le 08/03/1913 : « [...] l'usine Packard, quit®galement par an plus de 6.000 voitures queltal aussi cher que les plus chéres
des voitures Panhard et qui sont bien loin d'éissiabien faites. Tous ces gens la ont copié seneiht les pieces qu'Arthur a dessinées et
les ont exécutées avec les métaux que j'ai cheisis.

%65 « Motor Truck and Automobile, Motors and MechanisniThomas H. Russel, A.M.,M.E. et John B. RathtMiE., Ed. Charles C.
Thompson Co, Chicago, U.S.A,, 1917, p. 92 : « AalW¢ Types. The Krebs type can today be considgredimplest form of carburetor
which operates satisfactory and there are sevéfateht models now manufactured based on the jplimof the auxiliary air valve only. In
these the problem is worked out in different wa@ae manufacturer uses a spring-controlled valvethen hopes to get better results by
regulating the movement of the valve by two springstead of one; still another maker adds an ashgot with the hope of getting finer
regulation and a better functioning of the auxjliair valves; another uses a dashpot filled witbofjae; and there are others who use metal
balls to serve as the auxiliary valves; while osh@se what are known as weighted air valves. VWhég all differ in the details of working
out the design they are, nevertheless, based draslie principle of the auxiliary air valve origltyaworked out by Krebs. »

266 Article « Une industrie nouvelle : 'automobile Erance jusqu'en 1914 », Patrick Fridenson, 03/198fis & part les carburateurs dont
deux marques, Zénith et Solex, fondées respectiveeme1909 et en 1910 se partageaient le marché, [...

%7 Souligné dans le manuscrit original.

268 Comité du 19/02/1913. Il s’agit ici du carburatdouble, qui sera présenté au catalogue 1914 pomodeéle.

%9 Comité du 01/01/1914.

49



Ces quelques allusions a wrcarburateur double »nontrent qu’en fait Krebs a inventé le premietbcaateur

gue l'on appellera bientét learburateur double corg®. Dans la séance du 12/03/1913, nous avons cette
précision :« M. Krebs annonce que le carburateur double de§MRé&st tout a fait au point. Il y a en somme un
carburateur pour les 3 cyl. de gauche et un autberpceux de droite. Le départ se fait parfaitementes
termes sont exactement ceux que I'on emploie dgpuis décrire le principe du carburateur doublgsate
base. Mais dans les faits, Krebs décidera d’une erisceuvre plus élaborée.

Le catalogue 1916 explique le mode de fonctionnémerte nouveau carburateur :
« Dans nos moteurs 20 HP et 35 HP, le carburatest @ouble et commandé par deux pédales
d’accélérateur. La pédale d’'accélérateur ordinaassure la marche en ville et aux allures moyentaeslis
que la seconde pédale, actionnée au pied gaucheemjeu le second carburateur qui s’ajoute au gegm
pour fournir les trés grandes vitesses, et donnee énoment un supplément de graissagfe. »

Le Conseil du 24/01/1914 précise« Monsieur le Directeur donne différents renseigeets sur un nouveau
carburateur muni d'une seconde pédale, devant mettraction un second gicleur et une pompe suppl&mne
pour le débit de I'huile. »Ainsi le surcroit de puissance est-il couplé &urtroit de graissage.

Nous n’avons retrouvé aucun brevet Panhard & L@rassncernant ce carburateur. Il semble probabk qu
Krebs ait estimé que cette disposition était trapche de celle décrite dans le brevet Zénith puldié
27/12/1912, et qui se définit ainsic:un carburateur comprenant deux jets alimentéss#ace par un méme
réservoir, et d’air par une méme prise d'g@t débouchant sur deux tubulures d’admissionles]papillons qui
contrdlent ces tubulures sont montés sur un méneeetxmanceuvrés ensembi& »Pourtant il est difficile
d’accorder au brevet Zénith le caractereddable-corpsEn effet du fait que les deux gicleurs sont pdadténs

la méme chambre a dépression, ils ne peuvent guailter de la méme facon. Il s'agit plutdt d’'urrlwarateur a
deux gicleurs et deux tubulures d’admission. Quaamt carburateurs d@ouble-corps- possédant deux chambres
a dépression — et dont les papillons fonctionnesemble, on estime qu’ils sont formés de deux catburs
couplés sur la méme cuve a niveau con$fant

Le carburateur double de Krebs est défini a I'iseecomme formé d’'une cuve centrale, de deux cofpsec
chacun sa prise d’air et son giclearjouverture décalée formant un angle adjacent débant sur la méme
ouverture[d’admission]»*’%. Ce principe — qui prévaudra ensuite a I'époque plemiéres recherches sur la
réduction des émissions de §az se montre déja plus efficace aux yeux de Kredosil permet d’abord de bien
mettre en pression le premier gicleur, avant dengsenter a diminuer cette pression aux hauts régaves
I'ouverture du second corps. Pendant la guerrguipera notamment les moteurs d’aviation 208%et sera
fabriqué par Panhard & Levassor au moins jusquas&t’.

Nous possédons des photos et des schémas de ceatewb en bronze, dont nombre d’exemplaires existe
encore. Il est caractérisé par la cuve a niveastaahdisposée entre les deux corps disposés en. €¥acun
des corps possede son propre gicleur accompageérndgicleur-régulateur. Seul le premier corps pEssm
gicleur de ralenti.

C’est I'exigence de puissance et de reprises degure 6 cylindres en ligne RK6F qui a demandé cette
configuration. Le 26/05/1913 I'ancien pilote de smide Knyff ne cache pas sa satisfaction quantésutats
obtenus :

« Notre [R]JK6F conduite par M. de Knyff — La Mercéd@smduite par Arthaud — La Mercédes a fait un km

en 32" ;la PL en 32" %. Notre voiture fait tlésnne impression.

210« Le livre des inventions », Valérie-Anne Giscdiistaing, ed. Scali, 2008. En anglais : « doulaled carburetor ».

271 Ce sujet est évoqué lors du Comité du 26/02/1913.

272 Brevet Zénith n° 447.242A du 14/08/1912, intitldé « Carburateur pour moteurs & explosion a elusicylindres ».

23 TECH, p. 304 : « Single-stage Two-barrel [carttorgt— Since the various fuel-discharge passage=aih barrel operate at the same
time, it can be considered as two numbers of sibgleel carburettors sharing the same body haviregair horn ».

214 APDO, n°2, 1998, p. 78.

25 TECH, p. 304 : « Two-stage Two-barrel [carburdtterThis carburetor is relatively a latter develapr brought about by emission
control requirements. It differs from the singleg# two-barrel design in that it's two throttle tpla operate independently. The primary
barrel is generally smaller than the secondary, kendiles engine needs at low-to-moderate speed®adsl The larger secondary barrel
opens whenever necessary to meet higher load esgennts ».

278 « Moteurs de légende - Les 200 ch du programme M#érard Hartmann. Ce document rapporte les élénters moteurs Panhard &
Levassor, Peugeot et Renault du concours de mad&awien de 200 cv de janvier 1916, destinés agrammme militaire « Michelin IV » ou

« M4 », On y constate la généralisation du carleuratouble corps

277 Article de A. Bilard : « Les 6 cylindres sans sapgs Panhard », revue « La vie automobile », 10828/: « [...] suivant le systéme en
service depuis longtemps chez Panhard, chacunsdeadeurateurs est double [...] ceci afin d'obtentoar des gicleurs une vitesse de gaz
convenable pour une bonne carburation a toutesliees. »
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[Krebs :] Au point de vue du rendement maximum possible decddés n’était peut étre pas dans les
meilleures conditions car elle doit faire le km2®" (128 km/h), tout comme la PL du reste. La Rivait
pas le radiateur en coupe-vent. »

En conclusion, pour le possesseur d'une automodlssi, la question du carburateur reste une affaire
compliquée. Au point que Panhard & Levassor éprdaveécessité& de faire préparer pour ces appareils une
instruction écrite a remettre aux propriétairesagix mécaniciens*$

Aujourd’hui le carburateur, en automobile, est tdespen plus remplacé par I'injection électronig@ependant
une résurgence des membranes dans les carburasurenue s'imposer dans le domaine du matériel de
motoculturé”®,

28 Comité du 11/05/1914.
279 Citons les carburateurs Tillotson dont la membestesoumise a la pression atmosphérique et saemégnt de pompe pour 'essence.
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[l. L'autorité du Commandant

Si Krebs n’a jamais godité la chose militaire ert tare tellé®, il n’en reste pas moins que toute son apparence
évoque son passage a I'école militaire de SEEyH assume pleinement cette image car, en enthat
Panhard & Levassor, il se fait appeleen commandant. C’est finalement un titre comme un autre pdemi
multitude de ceux — baron, prince, chevalier — e rencontre au sein du prestigiedxatomobile Club de
Franceauquel il appartient désormais.

Un journaliste, chroniqueur automobile au jourbal Chasse lllustréele portraiture ainsi en 1899«:... Un
d’entre nous, qu'on appelle familieremekion commandantcrut devoir intervenir. Je sors de I’Automobile
Club, Mesdames, dit-il en s’inclinant militairemegiten frisant sa moustache blonde ... »

Dans les comptes rendus, ce titre@@ammandanest utilisé, par de Fréminville, chaque fois quel$ agit au
nom de son autorité, autorité de I'inventeur owetd du Directeur des usines Panhard & LevassioreS§ un
domaine ou cette posture d’autorité militaire slapme naturellement, c’est bien celui des rappdesKrebs
avec l'administration de la Guerre. Les comptesduenmontrent surabondamment combien Krebs a été le
promoteur des marchés militaires chez Panhard &assor.

Parmi ces interlocuteurs militaires, on voit Kredrmoncer, dans le Comité du 14/04/19%3que le général
Lyautey demande pour le Maroc 3 ou 4 voitures, mag un moteur un peu plus puissant, et moinslkgique
les auto-mitrailleuses que nous avons fournie€eite nouvelle commande est la poursuite desiopat
entamées dés 1904 avec le capitaine Genty, pounifodes auto-mitrailleuses aux opérations du g@nér
Lyautey au Maroc. Ce seul domaine des commanddésings justifierait une étude historique a patiée.

Pour évoquer la culture militaire de Krebs, nougenglrons le fameux article que le général Lyauyteblie —
sans le signer — dans Revue des deux mondés 15 mars 1891. Ce St-Cyrien intituteDu role social de
I'officier » son analyse — dans le cadre du nouveau servidgireilréduit a deux ans — de la place qu'il
souhaiterait voir donner a I'officier en ces tentes paix. Il y proposen « état d’esprit »ou I'officier serait
convaincu de sor devoir social », du « réle moderne de I'offictrvenu I'éducateur de la nation entierelby
réfute la vision instrumentale dd’komme de troupe qu’on préserftomme]un automate »« L'essentiel est
de connaitre parfaitement les hommes dont on ageharll propose qu'il soit permis aux instructeurs titas
aptitudes a la fonction sont reconnues a@vancer sur place, et jusqu'aux grades les plesés » Il incite
I'officier a « se méler intimement au peupleax« jeter dans ce microcosme qu’est toute "unité'ltanie les
semences fécondes de la solidarité, de la récaticiti, de I'effort en commun >l invoque « son réle
permanent dgusticier» ... « Mais, plus encore qu’un justicier, I'officier esh warbitre » Enfin « la nécessité
sociale de la discipline, du respect et de I'abrtégane cessera pas d’'étre »

Saisissant portrait de Krebs a son arrivée chehd@dn& Levassor. Car s'il est un militaire dontJacation
méme est pacifique, c'est bien l'officier des sapeaompiers. Toute I'efficacité du pompier modeseesitue
dans la maitrise collective et coordonnée des amissengins de lutte contre lincendie. Ce qui sspp
l'instruction, la discipline et I'abnégation d’urepsonnel qui a conscience d’appartenir a un cogied

Ce portrait apparait fidéle jusqu’au parti priskdebs pour la technique, au détriment de sa carnglitaire. Au
point qu’il posa un probléme administratif au momen il fut nommé Commandant chez les pompiers :
« Lorsqu’il fut nommé commandant, pour ne pas $eepide son précieux concours, on le laissa a soste
avec son nouveau grad® »

L’unité de direction

Lyautey utilise le mok unité »de maniére volontairement ambigué, pour montrenkden certaines valeurs
morales sont intégrées a I'organisation militabans nos comptes rendus Krebs est le seul a utésmot, et a
plusieurs reprises.

280 semble qu'il n’a pas non plus laissé de souverdrquant de sa présence « au feu ».

21 APAK, interview d’Alain Krebs [dernier fils d’Arthr Krebs] par nous-méme en 1976 : « Ce n’étaitypamilitaire et pourtant il avait
I'esprit militaire. Dans la rue on voyait tout dete que c’était un militaire en civil. Ca saut@itx yeux. »
282 « Revue Aéronautique de France », op. cit., p. 148

52



C’est d’abord au sujet de son hypothése de déméragedes machines a bois dans les Ardenrddais il
serait difficile dans ce cas de conserver I'unigdirectiorf®3, » Ou bien encore« Il y a la un mangque d’unité
dans la direction des Etudes qui pourrait présemtergraves inconvénients®$Or cette notion de & unité de
direction »est une notion qui est réputée avoir été propeséd16 par Fay8F. Il la définit ainsi :« Un seul
chef et un seul programme pour un ensemble d'dpésvisant un méme but k’unité de direction de Fayol ne
doit pas étre confondue avec son autre notion tjl’esité de commandemerita premiére introduit une
hiérarchie fonctionnelle au sein d'un projet, alayse la seconde introduit une hiérarchie humaing de
responsabilités. Malgré la culture militaire de IBsgil ne nous semble pas percevoir, chez lui,azaarement
du fonctionnel par le hiérarchique. Il apparait @@mme sachant effectivement déléguer un niveau de
compétence. Ce qui n'’empéche pas de se demantaiysdurait pas également une origine militaireeite
notion dunité de direction

Krebs utilise encore le termeutiité dans cette expression du catalogue 1946.: c’est la compléte unité de
notre fabrication ... »Connaissant le poids que Krebs met dans ce motoomprend ce que cetignité
représente de choix, de principes et d’engagenaent®m de la marque Panhard & Levassor.

Le justicier
Le contremaitre Mélot disait que le commandant Krétait« Dur, mais juste »Le rble de Krebs, justicier,
arbitrant en équité, nous le trouvons dans nos tesmendus, chaque fois qu’une question de perkanirest
posée. Pour traiter de ces sujets Krebs fait néf&reu« principe » a « la régle » a « 'usage »ou méme a
« 'admissible »:
Le 18/06/1913 « En principe aucun congé n’est accordé aux agenits'gmt pas deux ans de présence a la
maison. Mais cette régle ne parait pas applicahieas de M. Rebut.be 05/01/1914 « Il y a d’autant plus
lieu d’appliquer a ce dernier la regle commune gas affaires ne prospérent pade.16/02/1914 « Congé
du Mardi Gras — Mardi aprés-midi suivant 'usagebe 29/06/1914 « Il est admis que M. Schaeffer, M.
Nissou, M. Pocheron auront droit a 3 semaines dgéon

Il est difficile de préciser quelles pouvaient &gs convictions sociales ou politiques de Kf&bJoutefois, si
'on admet qu'il concevait ses objets mécaniquesroe des réalités quasiganiques|'argumentation suivante,
au sujet du difficile graissage des moteurs sampames, est singulierement éclairante tant patdeses
employés que par la dynamique intégrée a I'architecméme d'un systéme, en forme de modéfeatiomie
politique:
« L'application du systéeme de graissage employ& aueceés depuis quelques mois sur les K4F s'impose
donc. Ses avantages sont incontestables : régélatitégalité de graissage pour tous les cylindjeste
répartition de I'huile entre les différentes pasigui doivent étre lubrifiées : tétes de biellesstqns,
chemises, paliers. L’huile en excés dans un conmpeant passe dans le voisin pour venir finalememisda
réservoir général chargé d’alimenter le premier gartiment, proportionnellement au travail produémpe
moteur, absence de tout mécanisme et de tuyautagpliqué pour faire circuler I'huile sur chaque pbia
lubrifier et en diriger I'excédent dans le comparént voisin. Le niveau minimum de I'huile est régié fois
pour toutes par la dimension de I'écope dont estimla bielle. Par ce dispositif essentiellememse et
qui fait I'objet d'un breveéf’, I'huile est continuellement en circulation emténsité de la circulation est
augmentée a la volonté du mécaniciefi® »
Krebs nous livre ici une démonstration en formgkgsiologie mécanique, bien éloignée de tout élitis

Le Commandant regne sans partage sur I'ensemigerdonnel :
Le 16/07/1913 « M. Rigolage verra d’ou provient que M. Germairétgé autorisé a rentrer a 1h %.be
18/03/1914 « Ceci a toujours été refusé et nous ne pouvons taéxception. »Le 19/11/1913 « Monsieur
Krebs a vu M. Gallimard et pense qu'il pourra s’emdee avec lui »Le 09/02/1914 « M. de Ricard étant
parti pour une période en prenant congé de M. Rigelet non de M. Panhard et ne paraissant pas peend

283 Comité du 13/01/1913.

284 Comité du 08/06/1914.

28 Fayol (1841-1925) publie « Administration induslie et générale — Prévoyance, organisation, corderaant, coordination, controle »,
publié pour la premiére fois en 1916 dans le Bullde la Société de I'Industrie minérale, puis panod en 1918.

286 APAK, Alain Krebs, 1976 : « Il avait 'idée du daiv de soulager 'humanité du travail trop dur. @léune forme de socialisme. Son
frére Léonce était également trés socialiste. EiB81§uelque temps aprés la Révolution [russe] dhmet [1917], on m’avait donné une
permission d’a peu prés un mois. J'ai passé 8jaurichez mon oncle Léonce, et en m'accueillaniesiquai de la gare, la premiére parole
que m’'a dite mon oncle est : "tu as vu ces imbgcile'y a que la France qui peut faire la révidntcommuniste, ils ont laissé faire ¢a par
des sauvages comme les russes qui ne pourronsjameaier ¢a a bien". Il était trés avancé. Et lBguense que mon pére avait des idées un
peu comme c¢a, mais gu'il les avait completemenesmie coté a cause de ma mere [marie de Frémjniliifaut bien voir que pour ces
gens, l'histoire du pére Enfantin en 1848, les tken apres la révolution de 48, la Commune de 1&738° République avec de grands
socialistes, tout ¢a c'était trés pres d’eux. »

%7 Brevet du 13/05/1912, n°455.065, intitulé « Paitamements apportés au graissage des moteurs

28 APLM, « Note sur les études et la constructionnaiteur Sans Soupapes type SKAE », datée du 2 fé8ik2, in « Bulletin des
Doyennes de Panhard & Levassor », n°8, p. 484.
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de golt au service des moteurs, on lui dira qudbipchercher ailleurs »Le 23/01/1913 « M. Panhard
soumet a la signature du Ct Krebs un ordre de semégiementant I'usage du téléphone de la ville pesr
besoins personnels des employés. »

Gérer le risque industriel
En tant qu'ancien membre de I'état-major des porspde Paris, Krebs est trés informé quant aux eisqu
industriels d’incendie. L'usine Panhard & Levasstucke des quantités trés importantes de boisessdhcé®,
aussi dés son arrivée chez Panhard & Levassoil &jtiiper I'usine :

« Le Conseil décide de faire installer au centrd'dgine une bouche d’'incendie, et de faire I'acifios des

tuyaux nécessaires pour en assurer le fonctionneplamrmanceuvre en sera enseignée aux veilleursude

au concierge et aux personnes habitant 'usineode ¢t de nuit. $°
Bien lui en prit, car des incendies se déclarerit®% et 1916%*

Les comptes rendus montrent que Krebs reste tgdamnti quant a la prévention des risques d'incendie
Le 10/11/1913 « M. Krebs fait observer que si nous couvrons ttafgiste Nous Nous exposons a payer une
prime d’assurance beaucoup plus considérable que celermpus payons actuellement. En cas d'incendie on
ne saurait comment attaquer le feu et le risquaiséreaucoup plus grand. Il serait possible de nawir
gu’un des cdtés de la piste dans le cas qui nocspE »
Le 06/07/1914 « Deux dessinateurs ayant allumé de I'essence tammireau ont été congédiés séance
tenante. lls nous assignent devant les prud’hommes.

L'image paillarde du pompier

Dans son livre« Sapeurs pompiers de Paris, culture et traditié¥fsDidier Rolland a bien montré 'image en
creux du pompier : I'image d'opérette du pompieillpa symbolisée par la chanson dupompier de
Nanterre » De son vivant, Krebs n’a probablement pas échappébizutage A titre posthume il subira le
quolibet d'un journaliste qui titre en 1950, & pepde I'abandon des courses par Panhard & Levasson
commandant de pompiers éteint le feu saé¥é Pe cette formule, a Iinspiration épique, nousregendrons
gue le mok sacré »que nous analyserons dans notre troisiéme partie.

Prendre possession de l'usine et de ses ouvriers

Quel est cet homme qui fait irruption dans cettéregmise tout auréolée d'une gloire internatioralBlous
connaissons les dimensions technologiques et méltale Krebs. Qu’en est-il de sa dimension humaine

En aodt 1897, Krebs quitte le dernier étage datfétajor®, boulevard du Palais, ou il habitait depuis treims,
pour venir installer sa nombreuse famille dansitiegsau 19 avenue d’lvry, dans I'ancienne maisoheessor
agrandie pour I'occasion. Il n'a que la cours desihe a traverser pour rejoindre son bureau. Almebs aura,
toute sa vie, habité avec sa famille, sur les lieé@me de son travail.

Dans l'intimité familiale, Krebs est parfaitemegtannique avec son entourage en ce qui concerractitude
en toutes matiéres, et tout particulierement pbeure des repas. Il a besoin du silence absolu fpavailler, et
pour ne pas étre importuné, il refuse que son hélép soit mentionné dansBettin mondain|l aime a émailler
ses discussions avec ses interlocuteurs de I'esipres c’est positif ! » en guise de démonstration définitive. Si
madame Krebs est catholique trés pratiquante, monkirebs est athée, comme il se doit pour unmaliste. Il
ne s'occupe guéere de ses enfants, mais son fils, dpa veut faire Polytechnique, s’est particulieent
imprégné de la science de son pére. Ami intime eer@es Guynemer, le livre de Henry Bordeaux noppaee
la mentalité du jeune homme :

« Jean, I'ainé, est camarade de clagad’école Stanislasfle Georges Guynemer. C’est un silencieux, un

concentré, un réfléchi : le visage calme, la paqpdsée, jamais un mot plus haut que I'autre, urgélement

de tout ce qui est bruyant et agifé.] Il emméne un dimanche son ami Georges a Ivry etdprend a tenir

un volant. Il lui passe toutes ses connaissanagsitques]...] Jean Krebs a orienté la vocation de Georges

Guynemer. Il a précisé le godt de celui-ci poumécaniquef...] Jean Krebs, esprit posifif..]. » 2%

Celui qui prend possession de l'usine Panhard &akswr est une « carrure ». Carrure au sens figaré<rebs

289 \/oir note sous le Comité du 06/07/1914.

20 Conseil du 24 ao(t 1897.

21 \/oir note sous le Comité du 19/11/1913.

292 « Sapeurs pompiers de Paris, culture et traditipmidier Rolland, Ed. Atlante, Paris, 2005, p. 94

293 Revue « Paris-Match », n° 82, 1950.

2% Deux photos des albums de Krebs, prises depdiriéer étage de I'état-major suggérent qu'il aibé ce niveau.

2% « Le chevalier de l'air - Vie héroique de Guynemgerenry Bordeaux, Ed. Flammarion, 1918, p.70péee de Guynemer est St-Cyrien.
A l'ouverture des hostilités Guynemer s’engagenasdiaviation de chasse. Jean Krebs s'engagera léaiestion de reconnaissance. Jean
sera tué a 20 ans, le 28/08/1916, Georges a 28dE09/1917.
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est une personnalité scientifique, si ce n’esk savant »Mais aussi une carrure au sens propre, car Kesfes,

ses 1m67, est un pompier rompu aux exercices deagtique. Sur une photo de 1912 on le voit entderé
Charles de Fréminville et de Paul Panhard. Il yaagip avec une téte ronde presque proéminenteqrokes f
épaules et les mains posées sur les genoux. Des mifaiu saillent de larges pouces, qui nous rappeljue

Krebs est d’'une habileté manuelle peu comrfiline

Donc si Krebs est peu loquace et pas trés gransewda stature, ses moustaches épaisses, son teégardui
vous sonde et ses mains de praticien d’atelieriirmgmt pour I'ouvrier, toute l'autorité du « Comnuiamt ».
Krebs sait motiver sdsommest on peut méme dire qu'il exerce sur eux uneaetfascinatior?®

Le contremaitre Jo Mélot, venu prendre sa retraite Bretagne, témoignait du rapport presque affectif
gu’entretenait Krebs avec ses ouvriers :
« Vous comprenez, disait-il, quand il faisait sarteée dans les ateliers, et il en faisait souvenignd il
voyait un ouvrier qui tenait mal sa lime ou son tgpa, il I'avait repéré, il arrivait et lui disait."- mon
garcon donnez-moi votre outil.", et il lui montr@bmment tenir son outil et s’éviter de la fatigoet en
gagnant du temps. Et tout ¢ca sans se salir, niams ni le costume. Tout l'atelifgui comptait plusieurs
centaigges d’ouvriersgn était épaté ! Il n’y en avait pas beaucoup spnvaient se servir d’'une lime comme
lui ! »
Quand on est homme d’atelier, c’est un genre dmlelpnt on se souvient longtemps !

La course Paris-Amsterdam-Paris
Et pourtant Krebs convient que gouverner les 300pleyés et ouvriers de l'usiffé ne fut pas toujours si
simple :
« Les débuts ne furent pas sans difficulté. Iufal’abord acquérir la sympathie d’'un personnethaique
tres fermé et jaloux de son expérience. Quelqudsgi®nnements que jintroduisais de suite dansates
organes mécaniques et I'année suivante le succés4deoitures de la Maison dans la course "Paris-
Amsterdam” (les voitures arrivant premiéres a teues étapes), me gagnerent la confiance du peesosn

Puisque Krebs lui-méme insiste $es coursepour expliquer son succes aupres des hommesidfatibnnons-
en quelques détails, avant de retrouver la poréeed courses au chapitreldastratégie

La derniére course, Paris-Marseille en 1896, ¢'&aminée, pour Levassor, par un accident et e cassée.
Certains attribuent son décés subit, en avril 18@i%, suites de cet accident. Mais la course avaigagnée
grace au nouveau 4 cylindres, constitué de dewifihilres verticaux Daimler-Phénix couplés.

Dans sa séance du 10/03/1898 le Consailiresse ses félicitations au Commandant Krebecadsion de la
course Marseille — Nice, ou la nouvelle voiturerfgbée sous sa direction est arrivée en fétd Il constate
avec satisfaction que sur les onze premiéres \@starrivées, sept sortent des ateliers d’lvnpDans sa séance
du 19/07/1898, a propos de la course Paris — Adeter— Paris, le Conseit vote des félicitations au
Commandant Krebs pour le résultat obtenu grace mdaaiabilité des voitures et leur endurance. »

Les« quelques perfectionnements que jintroduisaisuige »dont parle Krebs, nous sont connus par la note de
19023, || s'agit d’abord de I'équilibrage des moteurgdatre cylindres au moyen d’un nouveau vilebrequin,
car ceux-ci transmettaient des vibrations insugdes aux chassis. Le moteur 4 cylindres est déssmum seul
moteur, au lieu d’étre formé de deux bicylindresadé&s®®* Dans les comptes rendus la question de I'équiibra
des vilebrequins reste ouverte, car lors du Cothit€6/07/1914, Krebs se montre partisan du vilalbiredemi-
équilibré.

2% Des pouces que Krebs a largement transmis & sardtsce masculine.
27 APAK, Alain Krebs : « Ce qu'il y a de certain degie chez les pompiers il y a laissé une lége@dand j'ai été affecté en 1918, jai eu
un capitaine qui était pompier et avait fait sorvise dans les zouaves. Dés qu'il a vu mon nom’d dit : "- Vous n’étes pas parent du
commandant Krebs ? - Si ! — Il n’y a pas un pomgeParis qui ne connaisse pas votre pére !".i #tlu"- Ma mére est 13, si ¢ca vous dit. —
Ca me ferait un plaisir énorme de voir votre méred lendemain ma meére est venue me chercheraill &t ému de voir la femme du
Commandant. »
2% « lls ont fait I'histoire, eux aussi ... », op. ¢it. 2, p. 359. Et entrevue de nous-méme avec Maibs et Suzanne Krebs (née Rouviére)
en 1976.
zzz APCR, Rapport du service Technique au Comité dedbon de septembre 1913 : « Personnel total62»7

APLO.
301 « ’automobile théorique et pratique », op. qit. 120, « L’équilibrage du moteur 4 cylindres fppliqué pour la premiére fois dans le
type qui gagna "Paris-Amsterdam". Le vilebrequigutealors une forme nouvelle de telle fagon quediesx cylindres extrémes fussent
toujours a deux temps de distance, et les deurdrgs du milieu également. [...] Ce ne sont plususuméme vilebrequin deux moteurs
liés ; c’est désormais un seul moteur qui alteeeeréactions. Les moteurs équilibrés de Panhar eorait, de trépidation pratiguement
insignifiante. De plus, cette disposition leur petmi'étre, sans danger aucun, trés sensibles@l&ateur. »
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Mais surtout il s'agit de la direction par volant irréversiblg..] dont I'emploi est devenu tellement général
gu'il semble impossible de faire maintenant unéuveiautomobile qui n'en soit pas munie, aussi leier-rance
qu'a I'étranger »

Levassor, au vu des différents modéles de sa gasenahlait préférer nettement la directébmueue de vache
qui est« trés douce et ne donne aucune fatigiié # réservait la direction par volant ou guidorkanodéles
avec moteur sous le siege, qui n'offraient pasigadement nécessaire pour le long levier de laggdewache.
La colonne de direction était alors rigoureusemgtticale, a la maniere d’'un volant de manceuvredteCe
direction actionnait directement la barre d’acceupnt des roues avant, sans boitier, ni a crémaitiea vis.
Quand Krebgyénéralisele volant sur les voitures de course, il introdwile rupture dans le paradigme de la
fonction de pilotage d’'une automobile. Cette ruptast en fait constituée par la combinaison syrithietde
trois nouveaux organes, chacun porteur d’un noupeaaipe.

D’abord levolant proprement dit, dont la manceuvre est d’'une awdtare que celle de la queue de vache. Le
volant introduit une relation plus indirecte aves foues car il faut faire plus d'un tour de volpatir tourner
complétement les rou¥% Cette sollicitation intensive du volant exige daeolonne de direction soit nettement
inclinée. Ensuite le boitier de démultiplicatiowig, permet une diminution de I'effort pour le caeteur, mais
surtout — aux yeux de Krebs — il donne a la dicectine certaine irréversibilité. C'est-a-dire qeevblant
n'échappera plus des mains du conducteur quardiiéna sur un obstacle quelcongfieEnfin cette direction
bénéficie évidemment diangle de chassedont nous avons parlé plus haut, et que Krebsdéti« stabilité de
route » Autant de dispositifs concourant tous a la sé€uwté la conduite d'un engin réputé — a raisorre- @t
écraseur d’humains et d’animadtixdés qu’il prend guelque vitesse.

En fait, il faut voir cette voiture de course combadoutissement d’un réve de la jeunesse de Kiébsen effet
conservé un dessin remontant a son année en MéthrSitulé « Projet d’automobile »et daté de 1868° Ce
dessin représente une automobile, aux lignes chipg@mobiles mais racées, avec une discréte obieudi
vapeur a l'arriere. Ce qui nous fait aujourd’hunmienquablement penser a une voiture de course,ja&sment
cette colonne de direction, trés longue et trébniée, qui se termine par un volant muni d’'une péigs Aussi,
pouvons-nous affirmer que par dela I'abord froidkdebs, se cache une secréte et ancienne passidtesise
automobile.

Permettons-nous également ginéraliserla portée de ce progrés faisant époque:sia direction automobile
selon Krebs, c’est le poste de conduite de toutssvnitures modernes. Dés lgr€tre au volant de sa voiture »
c’est étre en mesure de connaitre et d'éprouvet ageurité toutes les sensations qu’autorise saitwé.
Rolls, coureur automobile passionné et revendela dearque en Angleterre, ne s’y trompe pas. |[E&ehiune
des voitures de course du Paris-Amsterdam, la dtemen I'étudie sous toutes les coutures, en tamt qu
« premiére voiture en Angleterre munie d’un volsfit

Toute la méconnaissance de I'ceuvre de Krebs réside ce processus d'intégration qu'il s’est donoraroe
méthode. Car ni les argumentaires de vente, natéeles techniques ne parviennent a rendre comptéa

%02 APAK, catalogue Panhard & Levassor de 1892.

%93 Article de Didier Vialard et Jack Bauregard sue@tv 1899 (type B1, n°2676), dans la revue « Ristear », n° 56, avril 1993, p. 27 :
« La direction est & la fois trés directe et peagbante avec un demi-tour seulement d’'une buté&ufid. En revanche, comparée a ses
contemporaines, elle absorbe bien les défauts dealassée sans les transmettre au pilote. » Getteerde série ne possede pas encore le
boitier & vis de la voiture de course. « Manuelotiggie et pratique de I'automobile sur route », @erlLavergne, Ed. Librairie
Polytechnique, Paris, 1900, p. 369 : « Dans lesamiémes adoptés récemment par la maison Panhbhevasor, le tirant de sonnette, au
lieu d’étre actionné par un bras de levier, estpaniun secteur denté : I'arbre du volant porte pastie inférieure un pignon ou une vis sans
fin, qui engréne avec un secteur denté situé dammsan vertical. [...] Commandes irréversibles — Tssmécanismes que nous venons de
décrire (sauf la commande Panhard & vis sans fiiinyio défaut qui occasionne une grande fatigueoaducteur : il ne peut abandonner la
direction sans risquer de rouler dans le fosséinudis.] ». « L’'automobile théorique et pratiqueop. cit., p. 115 : « Quant a la direction
[...] la chaine est ici proscrite chez Panhard diesctions se font soit par barre franche, soitgragrenages, soit enfin et mieux par une vis
attaquant un secteur denté. » ; p. 155 : « Legsyst de direction de la maison Panhard sont nestifis tendent toutefois de plus en plus a
disparaitre devant celui dont les courses ont déda sireté et la solidité, celui de la directéonis. [...] Cette direction a vis est donc
presque rigoureusement non réversible ; elle peauethauffeur d’aborder les plus folles vitessass s@éployer aucune force et sans
ressentir la moindre instabilité dans le train diatv »

804 C'est en conduisant un vieux tracteur sur unegpentombrée de troncs d’arbres que nous avonsédalite la portée de l'irréversibilité
d’'une direction. La direction étant ici totalemeétersible, au moindre choc des roues avant substacle, les quatre tonnes de I'engin
rendent impossible la tenue du volant qui se metigner de lui-méme, et manque de vous emporteake !

305 Article de Pierre Véniard « Journal de voyage esFa la Suisse et retour, en 1905 », APDO, n2208 : « La journée aura été la plus
meurtriere du voyage : 1 chien tamponné, un autperbe écrasé nettement, une oie occise, 2 paetlais canard en compote. C'est
humiliant et désastreux. »

36 APAK.

%07 Albums Rolls déposés au « Science Museum ArchivRicture Reference : 10318525 : « 1st car witltearing wheel in England ».
Picture Reference #10318524 : « C S Rolls sittmie first car in Britain fitted with wheel stergj, 1898. »
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complexité et de la synergie des dispositifs gofibmeut. Ainsi ses contemporains, méconnaissangléade
chasse, attribuent toute I'efficacité de la nowvelirection Panhard & Levassor & son boitier & @iest &
I'historien des techniques qu'il revient de recdnst le processus initial déductif de créationpaxtir des
éléments intégrés n'autorisant que l'induction.

Dans nos comptes rendus cette question de laidine®vient sur le devant de I'actualité avec faittpour les
voitures rapides :
Le 08/12/1913 «x Monsieur de Knyff a essayé la voiture 20 chx spdauelle on a appliqué I'essieu AV et
la direction Benz. Cette application a rendu la ucit beaucoup plus maniable. Elle tient mieux lateou
[Krebs :] Le résultat doit étre attribué a la forme de l'iess Il est a remarquer cependant, que la direction
de la voiture Benz est Iégérement réversible tagdésnotre direction ne I'est pd% »

On voit Krebs étudier un nouveau phénomeéne quenimmmera plus tard himmy:.
Le 27/07/1914 « Monsieur Krebs donne connaissance des nouvelfgrierces qu'il vient de faire sur le
chamballemenrit®, ou flottement, des roues AV. Il a reconnu gu'artain flottement dans le montage des
fusées au levier de direction, peut seul s’'opp@sechamballement. Quand une voiture a roulé depuis
certain temps, et que les frottements des artimratse sont faits, rien ne peut empécher le chiemhant
de se produire sur certaines routes. Les changesndams I'inclinaison des pivots sont impuissanta. O
arréte immédiatement le chamballement en créantespivot de la roue un frottement au moyen d'uin cu
poussé par un ressort qui prend son point d’appuils corps de I'essieu. »

Un brevet viendra concrétiser ces résultats en 1919

Nous avons évoqué I'étude par Krebs du poste deenare du sapeur-pompier. Nous venons de voir smie ét
sur le poste de conduite de I'automobiliste. Noaisans bientdt son étude sur le poste de travdibderier.

La question sociale

Comment le militaire inventeur va-t'il aborder laeasgtion sociale dans le cadre de ses fonctionsrdeteblr
d’'usine ? Krebs mettra-t'il I'innovatior au coeur de la question sociafé’»

Une solidarité active
La conduite sportive, voila bien un type de sepsatju’aiment a partager les ouvriers de l'usineh@esh &
Levassor ... surtout si la marque gagne !

En 1911, le jeune Marcel Bloch — qui prendra le rderMarcel Dassault pendant la seconde guerre miendi
sort de I'école Bréguet avec un dipldme d'ingéniélactricien en poche. Pendant I'été, il décidefale un
stage chez Panhard, et note :

« Aprées étre passé par les différents ateliergyiyai au stade de la mise au point des voitures\2dans

soupapes. Ce travail consistait, aprées le réglagenthieur, a faire un essai sur route du chassisiége

étant composé d’une simple caisse a outils.

J'ai ainsi appris a connaitre I'organisation d'urgrande usine de mécanique. J'ai aussi appréciéaleatl

des ouvriers, leur esprit d’équipe, leur joie qudadirme gagnait une course ou battait un recayd,lors de

la sortie d’un nouveau type de voiture particuligsent réussi. 32

Le jeune ingénieur est frappé pasprit d’équipedes ouvriers, qu’il percoit notamment porté pag umrque
qui gagne. Pourtant, a cette date, Panhard & Levassfficiellement abandonné les courses depais &ns.
Quel est donc ce ciment qui solidarise les ouvrigasil existe effectivement une réelle solidaetdére eux ?

Quand Krebs arrive, il trouve un personnel technique trés fermé et jaloux deespérience »Ce personnel est
partagé entre les ouvriers du bois qui ont gardé mentalitécorporatisté™, et les nouveaux ouvriers
mécaniciens qui ont participé a la naissance dediaobile. Krebs n’a connu ni I'une ni I'autre desgpériodes

héroiques de I'entreprise.

S'il revendique s’étre imposé au personnel parssesés techniques en course, en revanche il melitde ses

308 Sur cette question de la plus ou moins grandesibitité des directions, nous constatons qu'aujthuri encore de notables différences
existent suivant les cultures nationales.

309 « Shimmy » : oscillations rythmiques du train dyapparaissant & une vitesse déterminée.

%10 Brevet Panhard & Levassor du 02/07/1919, n° 5I3.imitulé : « Perfectionnements apportés auxeessiirecteurs pour véhicules
automobiles ou autres ».

1L a république des inventeurs, Galvez-Béhar, p. 241

%12 « Le Talisman », Marcel Dassault, Ed. Le livrepdehe, 1970.

S3FLAG, p. 99 : « Ces ouvriers ont gardé jusqu’e4l@ne mentalité archaique en désaccord avec kamge I'usine et leurs collégues
mécaniciens. De pére en fils on exerce le mémesmébuvent dans la méme entreprise, ainsi une dertompagnonnage subsiste ».
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actions en faveur du personnel. C'est donc eneséér aux valeurs qui font celles du militaire etséwice de
lutte contre I'incendie a Paris, que Krebs va tnstnnaliser entre tous les ouvriers une solidaaittive.

La société de secours mutuels

Dans son mémoire, Melle Flageolet détaille les messprises par Panhard & Levassor en matiére degian

sociale :
« L'originalité de Panhard & Levassor est d'avoiréé des institutions de prévoyance. Sans avoir été
"forcée" la direction accorda le®1septembre 1899 une société de secours en casdiatou de maladie.
(Avant 1914 il n'existe que les caisses de malddieées et gérées par les ouvriers seuls). Elle est
obligatoire dés I'embauche. Sur 200 Frs de salairensuel, 'employé verse 1%, la SAAEPL donne a la
caisse de 2000 a 6000 Frs. Le but est de foursirdeins médicaux ou médicaments, et de verser une
indemnité pendant la durée d'incapacité de tray&0% du salaire accordé les premiers mois, 20% au 6
mois, y compris pour les apprentis), et de fourrircas de besoins urgents des secours exceptiohaels
société est administrée par 18 délégués élus deseos. La démission ou radiation ne donnent deo#ucun
remboursement %'

Les élections des délégués sont I'occasion d’'uneaercice démocratique. Dans les comptes rendelssigaisit
cette occasion pour rappeler certaines regles :
« Les élections des délégués de la Sté de secaudrelm auront lieu les mardi 16 décembre et jeusli 1
décembre. Nécessité de consultation — Quand unesusei déclare malade au cours de son travail, dn lu
payait jusqu’ici la journée entiére. Ce n’est pasqe lui est di. On doit lui donner simplement tambre
d’heures pendant lesquelles il a travaillé avanh sondisposition ou accident, et ceci a été mis igueur
depuis 3 mois. L'ouvrier doit aller faire constatea maladie par le médecin de la Sté. Ce médecint éta
domicilié a une certaine distance des ateliers,desriers trouvent inutile de venir pour ce déplaemt et
vont consulter le médecin le plus proche pourairief établir un certificat. Pour les engager a stedser au
médecin de la Sté, il sera alloué 3 heures apm@sét du travail, a 'homme qui fera établir sonrtiicat
par ce médecin.®°

Face a des comportements d’ouvriers qui simulentadeidents de copeaux dans les yeux, et mettgrérdra
mutuelle, voici I'attitude que Krebs propose d’atiop
« [Rigolage :]Ces accidents se multiplient, surtout au voisindge fétes (2 accidents par mois environ). Il
est probable qu'un certain nombre d’entre eux sbigiontaires. Il en résulte une perte de rendenpenir
la Sté Panhard, et une perte pour la Sté de Seddutsels. Il faudrait appeler sur ce point I'attéomt de
cette Sté. On pourrait aussi rendre lI'usage deti@s obligatoire, ou tout au moins remettre deettes a
tous les ouvriers. Un modele garantissant les yeumwenablement colte 0,80 fr. la piece avec verdeptés
a la vue des ouvriers. On pourrait prévoir 1000 mo@s pourvus de lunettes, soit 800 fr.
[Krebs :]1l est probable que les hommes ne porteront paslumettes et de plus les casseraient. Avant de
s’engager dans cette voie, revoir les statistiqies accidents arrivant réellement aux hommes goiny les
plus exposés par leur travail. Puis on remarque hesnmes qui les éprouvent souvent sans raison
plausible. '€

Cette société de secours, les ouvriers la consitlbren comme la leur. Car au début des hostiliegseffectifs
étant gravement diminués et les besoins trés augs)ese sont eux qui prennent l'initiative de damdation en
collaboration avec la direction :
« M. le Directeur donne connaissance d’'une décigjai prenant en considération les efforts faits fm
société pour maintenir l'usine ouverte, a décidéuge retenue de 10% sur les salaires serait faée gux
pour alimenter la caisse de secours constituéd’paine. Cela représentera environ 8.000 Frs par snetila
société fera de son c6té la différence nécessaite pecourir les familles. Dans ces conditionsusgju’a
nouvel ordre, il y aura lieu de considérer I'ancien société de secours mutuels de l'usine comme non
existante. »

Sur le versant de la responsabilité propre de lleygur, face a la cherté des tarifs des compaghi&ssurance,
Panhard & Levassor a décidé d’'étre son propre @ssen matiere d’accidents du travail :
« Le Conseil examine les comptes et les statistigieetusine concernant les accidents du travail des
ouvriers de la société pendant I'année écoulée.stasstiques font ressortir que la société étamt poopre
assureur, le pourcentage représente 0,68 % susdksres. 3%/

Les comptes rendus rapportent un accident du trakdn homme de I'atelier Schaeffer s'est cassé & len
mettant en marche la voiture de M. de Knytf.»

S4ELAG, p. 104.

315 Comité du 08/12/1913.
316 Comité du 18/06/1913.
817 Conseil du 28/02/1913.
%18 Comité du 18/05/1914.
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Le Conselil fait également mention d’accidents gsave
Conseil du 08/06/1906« M. le Directeur informe le Conseil d’'un accidenvenu a un ouvrier électricien
gui a été gravement blessé par un court-circuitogqué par sa chaine de montre. »
Conseil du 22/03/1912« M. le Directeur général informe le Conseil d’'uccaent grave qui s'est produit a
Reims : un ouvrier s'est tué en maniant un touiraite qui ne présente pourtant aucun danger. »

Les retraites ouvrieres
Pour compléter le dispositif de protection soci#legbs propose de mettre en place une caisse déteaegie
par la loi du 29 juin 1894 :
« Une caisse de retraite ouvriére est créée en 1884 onseil d'administration de Panhard & Levasada
faculté de prélever sur les bénéfices une sommiablarqui s’éléve jusqu’a 365.000 Frs, répartierenes
ouvriers au prorata de leurs salaires. Pour touchie retraite, il faut faire partie depuis 3 ans lgsine
Panhard & Levassor. La somme totale allouée a cbamuvrier est payable a I'age de 50 ans. Les @usri
qui comptent au moins 30 ans de services et 5@'age sont médaillés, ce qui leur donne droit a ege
fixe de 500 Frs. En 1904, l'allocation annuelle ést200 & 500 Frs.*y’
Avec cette caisse, les ouvriers et employés dedrdréha Levassor font partie du petit nombre de tiflaars du
secteur privé bénéficiant d'une caisse de ret(die en 1898).

Etienne Riché concluait en 1908 C’est une application ingénieuse de la participataux bénéficeg..] Elle
intéresse les ouvriers a la production et surt@st iaintient dans 'usin€?.

La loi de 1910 sur les retraites ouvriéres et paysa est I'occasion pour Panhard & Levassor de Ederson
dispositif. Les comptes rendus se font largeméathid des tractations en jeu. Lors du Comité dulZ4a13 :

« Monsieur Krebs donne connaissance d’un projetédgement des retraites ouvrieres pour le persodeel

la Sté Panhard, projet établi sur les données fmgpar la maison Lemoine ».

Un premier bilan fait ressortir que<:Plusieurs de ces ouvriers ayant été admis a na@agncé n'auront que
des retraites trés peu importantes et ne sont ptisfaits 2. Au vu des disparités, il est décidé d’aménager le

dispositif :
Comité du 26/01/1914« Retraite accordée :
Chaix 45 ans de services 78 ans 288 frs
Foucard 34ans " 72 ans 234 frs
Guérin 12ans " 65 ans 36 frs
Schuderer 74 ans 69 frs
Chellés 67 ans 504 frs

Le Conseil ayant décidé qu’on pouvait surseoir asoiiea I'application de la mesure pour les situasales
ouvriers ayant 65 ans et 30 ans de services ebd®lEter leur retraite au taux qui pourra étre atteplus
tard par les retraites ouvrieres, soit environ 490 en y comprenant la somme versée par I'Etat.»

Les nouvelles mesures sont les suivantes :

Comité du 02/02/1914« M. Rigolage a établi une situation du personrmhgila forme demandée par le
comité de Direction, ouvriers médaillés ayant plies65 ans, ouvriers non médaillés ayant plus oinsde
65 ans. Les ouvriers de la premiére catégorie agg densions variant de 465 fr. a 533 fr. c’est @ di
supérieure au taux le plus favorable résultant, dldavenir, de I'application de la loi sur les retites
ouvrieres.[...] Les non médaillés peuvent étre divisés en plusieatégoried...] Les hommes qui ont plus
de 20 ans de service recevront la pension minimer@0d fr., plus de 15 ans de service la pensiorinmoim
de 250 fr., plus de 10 ans de service la pensiainmim de 200 fr. »

Les comptes rendus montrent combien, a cette éptaweeillesse est vue comme uineapacité permanente
de travailet non comme une période de la vie. Au vu des éemi-dessus on voit qu’on peut vivre vieux chez
Panhard & Levassor, et que, si on le peut, on poatide travailler. Les nouvelles mesures ne prévoie
d’ailleurs pas de limite d’age au travail salarié :

Comité du 24/11/1913« Si 'homme est actif quand il atteint I'age de[&As] il acquiert une augmentation

de retraite de 3 fr. par année supplémentaire dedil. »

L'employeur reste toujours un recourt pour résolesecas d'espéce :
Comité du 16/02/1914« Vincent, qui vient d’étre mis a la retraite, demangue la Sté PL I'aide a étre
admis, ainsi que sa femme, a I'asile de Villejuif.

S19FLAG, p. 105.

320 Université de Paris. Faculté de droit. « La Sitraties ouvriers dans l'industrie automobile »,digsur le doctorat, M. Etienne
Richéde Etienne Riché et Université de Paris. Facultgroi¢, 1909.

321 Comité du 21/01/1914.

59



L'atelier des apprentis
Au tournant du siécle, les besoins de I'industtitbeobile en ouvriers mécaniciens progressentraygisiement.
C’est pourquoi Krebs propose de créer un atelidodeation d’apprentis.

En 1972, Melle Flageolet rend compte de témoignageslle a pu recueillir auprés aticiensde Panhard &
Levassor :
« Au début Panhard & Levassor engageait des jedeeb4 ans qui servaient de "groom" entre les buxeau
et ateliers. Les anciens leur enseignaient "au agssle métier. La loi Millerand de 1900 interdisgue les
femmes et les enfants de moins de 18 ans travaglas de 10 heures par jour et demandait I'ouvesrtu
d’ateliers séparés pour les apprentis. Lors de plgation de la loi, le Conseil d’administration d&anhard
& Levassor avait songé a renvoyer les apprentis.coemmandant Krebs obtint les crédits nécessaires a
I'organisation d'un atelier d’apprentissage créditie d’essai en 1902. Il donna de si bons résaltai’'on le
maintint et le développa. Panhard & Levassor fupfamiére entreprise a avoir fondé un atelier deyqee
qui présente des particularités : pour y étre adihfaut avoir 13 ans, posséder son certificat dds, étre
fils ou parent d’'un ouvrier de chez Panhard & Les@s Il y a beaucoup de candidatures (env. 20Q)eet
d’élus (en 1909 : 60 éléves). Le pere doit signercontrat de 3 ans pour son enfant, avec promesse
d’obéissance etc.
La caractéristique de ce travail d’apprentissage @sn pas productif mais éducatif. Un contremaitirige
les cours de technologie élémentaire, travaux puas, arithmétique, géométrie, dessin. Efidnnée : ils
exécutent des piéces élémentaires. Eli @&hnée : étude du montage, de la fonderie. Et eni&e année :
usinage spécialisé de piéces. Les journées sohOdeures, mais I'apprenti recoit une petite rénratién
(0,05 Frs de I'neure & 0,20 Frs efi"8année). A la fin du stage les plus nécessitewwenot une place dans
I'usine, les autres ont un emploi et continuentr lapprentissage par des stages dans diverses nmison
jusqu’a leur service militaire. Ceci explique ladidé des ouvriers a leur usine. Panhard & Levasstait
fier d’annoncer que prés de 70% du personnel adtitentierement formé dans ses ateliers. |l fagraer
que dans les autres firmes les apprentis payalenséignement donné 3%

Dans nos comptes rendus il est surtout questiordé&hlacement et de la reconstruction de l'atelies de
apprenti$®. Les rapports de production nous apprennent gsieapprentis sont 42 le 15/10/1913 et 47 le
10/11/1913. Le rapport du 12/05/1914 mentionréd.a rentrée d’Avril comprend seulement 3 apprentis

Des accords existent également avec les écolegpablproches :
Conseil du 19/07/1912« Le Conseil décide de mettre a la disposition’Bedle municipale d’apprentissage
d’lvry-s/-Seine deux livrets de la Caisse d’Epargoéss chacun de 200 francs. »

Un esprit de corps

Ainsi Krebs met-il en place des structures de maturformer, fixer et solidariser les ouvriers dentizad &
Levassor. Cet ensemble d'institutions ne manquealpdaire penser a cesprit de corpsi cher aux militaires et
aux pompiers.

Un esprit de corps que le sociologue et philosathtindividualisme Georges Palafftedéfinit ainsi en 1899 :
«une discipline morale et sociale cohérente ettésyatique qui domine et envahit les consciences
individuelles. 3 C’est une maniére pour Krebs féére corpsavec les hommes et les événements pour mieux
les comprendre et en intégrer les composantesobhpartement hérité notamment de la tactique de tdhtre
I'incendie, traditionnellement exprimée a I'empaopiéce :« on attaque le feu sur le feu, a brile moustacké!

Dans nos comptes rendus, a propos du personnetadieament, Krebs utilise son expression favorite de
« qualités d’'ordre et de méthodé*»Au sujet du récurrent probléme avec le jeune Rdbecius, on dit qu'il

« manquait des qualités de souplesse qui caraetérile bon vendeur comme le bon empld¥# Quand il
s’agit de« s’entendre »avec M. [le baron] Petiet, on mentionne segualités d’honorabilité, d’énergie et
d’aptitudes mécanique®%°

Au détour de certaines pieces d'archives, on déeoguelques valeurs exprimées explicitement. Pamele
dans un rapport de de Fréminville, daté du 19/a¥718t destiné au Conseil a propos de la créatdiusgine de

S2FLAG, p. 97.

323 Comités du 30/06/1913, du 10/03/1914, du 06/044180 20/04/1914, du 04/05/1914 et du 25/05/1914.

%24 Georges Palante (1862 - 1925), philosophe et lsggie francais appartenant au courant « individteak, en opposition & la conception
holiste de Durkeim.

32 Article de Georges Palante dans la Revue Phildgoph1899 : « L'esprit de corps ».

%% Didier Rolland. Op. Cit., p. 76.

%27 Comité du 06/01/1913.

328 Comité du 12/03/1913.

329 Comité du 27/07/1914.
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Reims en 1904. Ce rapport est riche d’enseignenmmtda pratique usiniére de cette époque. |l ddese
explications suivantes quant aux questions de paedo
« M. Auroy[...] dont nous avions pu apprécier toutes les qualitésdre, d’énergie et de tact dans la
conduite du personnel.[»..]
« La société est actuellement en possession d'sine tortement équipée et douée d’'une populaticmiéne
disciplinée et paraissant apprécier comme leursiigwas de Paris I'esprit de justice dont la SociB#nhard
et Levassor est animée envers son personnel etlal@itection de Reims a réussi a implanter la fitah
dans la nouvelle usine.
Aussitot que la maison a été connue a Reims, leitmuent du personnel, qui avait été un peu difiau
début, s'est fait avec beaucoup de facilité. A Rgiomme & Paris, la société a pu choisir les me#isujets
et se les attacher en s’efforcant comme toujourdisiinguer, parmi le personnel, les sujets capall&tre
élevés a des fonctions un peu supérieures de faemiretenir une certaine émulatiori>%

Les greves chez Panhard & Levassor

Les termes précautionneux employés par de Frénanwi| font en fait référence au récent mouvenuengréeve

qui a paralysé les industries mécaniques de lamguarisienne au printemps 1906 :
« A lorigine du conflit : linstitution de la "seaine anglaise" par Delaunay-Belleville, sans avadnsulté
les autres industriels de I'automobile. Les avaewgtaient médiocres : réglementation hebdomadkeria
journée de travail a raison de 55 heures par semditD heures par jour + 5 heures le samedi matamss
réduction de salaire. Les ouvriers des autres usiegendiquéerent la semaine anglaise. Devant lasrdes
patrons ils se mirent en greve. 30 établissememfd@yant plus de 3.000 ouvriers céderent, maisilgses
continuaient a travailler 11 et 12 heures par joseul le samedi était réduit.
Les patrons des grandes entreprises s’entendirefdérmérent leurs usines. Le lock-out dura 20 joluss
ouvriers durent s’incliner car ils étaient divisdsa situation avait été si sérieuse que la trouperdaintenir
I'ordre dans plusieurs quartiers de Paris. La pration fut trés touchée : chez Panhard & Levassor
diminution de 6,8% du nombre des chassis, bierlajgeeve n’ait pas été suivie aux usines de Retrassez
"mollement” avenue d'lvry $*

Etienne Riché, aprés son enquéte auprés des adrstisi d’automobiles, note dans sa thése de
1909*: « L’'usine Panhard et Levassor est d'ailleurs lalseati nous n'avons pas remarqué cet état d’hostilit
latente de la part des ouvriers, qui est si carastigjue dans d’autres établissements »

Pourtant les comptes rendus nous montrent qu'erd t@tte affaire de « semaine anglaise » est loatrel’
enterrée :
Comité du 05/05/1913« Semaine AnglaiseLa chambre syndicale de I'automobile s’est réuei samedi 3
Mai pour examiner la conduite a tenir au sujet de<ISemaine Anglaise ». Toutes les usines de catistr
d’automobiles étaient représentées a cette réunli@urs représentants ont pris 'engagement de pa ri
innover au sujet de la Semaine Anglaise d’ici leM&. Toute infraction a cet engagement sera punnel
amende de 50.000 fr. plus 100 fr. par ouvrier.
Les maisons Mors, Darracq, Unic, Delaunay-bellevidht déja la Semaine Anglaise.
La maison Charron ne fait pas travailler dans I'apanidi du samedi, une semaine sur deux.
La maison Clément, dont les ouvriers font gréver mintenir la Semaine Anglaise, demande qu’on vienne
sSon secours.
La chambre syndicale se réunira de nouveau le 7egnakaminera la question des secours a accorder au
maisons frappées par la gréve par suite des engegenei-dessus.
Elle examinera également la conduite a tenir pas teaisons qui s’occupent de deux industries — les
machines a Bois pour la maison Panhard. On proppsEétendre l'interdiction d’'un essai de Semaine
Anglaise a tous les départements des maisons gantude la construction des automobiles. »

Dans sa séance du 28/02/1913 le Conseil avait@éeidefuser la « Semaine anglaise » :
« Le Conseil prend connaissance du questionnaireoy@n\a tous les fabricants d’automobiles par la
Chambre Syndicale des constructeurs au sujet depllEgiion dans les usines du mode de travail dit
"Semaine Anglaise". Le Conseil décide qu'il y a ki s’opposer a cette mesure. »

Les patrons, refusant toute concession, metterglage une organisation particulierement contraitgaour
eux :
Comité du 14/05/1913« La ch. Syndicale de I'’Automobile dans sa derniétion a décidé d’allouer 2,50
fr. par jour et par homme aux usines subissantgtéses pour n’avoir pas voulu faire I'applicatiore da
Semaine Anglaise. Mais il est spécifié qu'a paitirmoment ou cette indemnité sera allouée, la timecles
négociations avec les grévistes appartiendra aHar@bre Syndicale. »

330 APLM, Création de 'usine de Reims, 19/07/1907.10
%1Flag, p. 101.
#2Université de Paris. Faculté de droit. « La Sitwaties ouvriers dans l'industrie automobile » citp.
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Cette politique s’avére également colteuse poaotrégrise :
Comité du 30/07/1913« Reglement des frais de greve — M. de Fréminvilel eompte de la réunion de la
Chambre Syndicale, ou cette question a été examhéEézanne assisté d’'un expert est chargé deierif
la situation du personnel de l'usine Clément pendangréve. Le rapport établi par ce monsieur sera
examiné par un représentant de la Chambre. M. denitréille est désigné pour remplir cette fonction. »
Conseil du 10/10/1913« Le Conseil décide de faire le paiement & la ChanSyredicale des constructeurs
de la somme de 9.787,65 frs mise a la charge ded&té... »

Quel paternalisme du conseil ?
René Panhard — mis en minorité depuis que le Adisseendu responsable de I'affaire 'opposanaa¢uve de
Levassot®® — a gardé un rapport privilégié avec les ouvritente d’amener le Conseil a ses vues :
Conseil du 25/01/1907« Sur la proposition de M. René Panhard, le Corétide que les ouvriers malades
ou blessés seront visités par I'un des membres dos&il d’administration et ce, par roulement. M.
Hippolyte Panhard voulant bien accepter de commeces visites, le Conseil lui délégue cette mission.

Lors des inondations de 1910, c’est Hippolyte Pethhjai se fait le porte-parole des ouvriers sofiekai
Conseil du 27/01/1910« M. Hippolyte Panhard informe le Conseil que lesrgers ont fait entre eux une
collecte pour venir au secours des ouvriers deif@svictimes des inondations. Le Conseil décide de
souscrire au nom de la société, semblable somme @ogmenter cette collecte. De plus chacun des
administrateurs remet & M. Hippolyte Panhard unesaiption qui viendra augmenter la somme destinée
aux ouvriers sinistrés. »

Ce sont des circonstances ou I'ancien pompier Kesbsout a son affaire :

« M. le Directeur général informe le Conseil questziété a mis a la disposition de la Croix Rougd’et
certain nombre de sinistrés, tous les camions, @snep appareils d’épuisement dont elle pouvaitatisp. »

De son cété le Conseil se veut également a I'agigimitiatives a I'’égard du personnel :
Conseil du 17/11/1911« Sur la proposition de M. de Vogié, le Conseilidi2qu’il sera alloué aux femmes
enceintes travaillant dans l'usine de Rejjmscune femme ne travaille a Pansie somme de 100 francs. »

Le Conseil décide d'intervenir sur le sujet deficliftés de logement autour de I'usine de Reims :
Conseil du 14/06/1912« Monsieur le Président donne connaissance de dagsition faite par une société
rémoise ayant pour but I'installation & Reims despturs groupes d’habitations a bon marché pourilfam
nombreuses. L'un de ces groupes doit étre constrgitelques meétres de 'usine.
Le Conseil décide de s'intéresser a cette ceuvre @mpance en souscrivant une somme de 50.000 féancs
la société du "Foyer Rémois" et en demandant enentémps qu’une place d’administrateur soit réserée
I'un des représentants des Anciens Etablissememibd?d et Levassor. »

Les comptes rendus montrent que le probléme durlegea Reims est devenu crucial :
Comité du 14/05/1913« M. Rigolage fait remarquer que le recrutementpdusonnel de Reims est tres
difficile. Nos ouvriers se logent difficilementfdldrait s’occuper de cette question des habitetiouvriéres,
soit en construisant des maisons qu’on louerait; en [?] une Sté immobiliére. Celle dont nous faisons
partie ne fait rien. Il y a la une telle difficulgu’il y a lieu de considérer I'éventualité de |&uation des
ateliers de Reims pour les reporter dans une régimriere a portée de Paris. »

De Knyff fait valoir son esprit sportif en assurépromotion du « Panhard Athlétic Club » :
Comité du 09/04/1913« Le Conseil d’Administration est d’avis d’encouragette petite société et a décidé
d’accorder un crédit pour 'aménagement du local. »
Comité du 25/05/1914« Le PAC a gagné le Challenge Adam, mais s’est éndags des frais un peu trop
considérables. Il lui sera accordé les 984,90 fatdl est actuellement en déficit. »
Comité du 15/06/1914 « Concours de gymnastique de Reims — La Sté Phedpour ce concours une
subvention de 100 frs (égale a celle des Galeriémdises) 10 % des ouvriers fait partie de sociéigs
gymnastique. »

Pourtant la crise de 1907 révélera le caractérenpent capitalistique de I'entreprise :
Conseil du 30/09/1907« La maison Panhard, dit M. Lemoine, est forte garposition financiére, par ses
réserves. Il ne faut pas qu’elle risque de perdetiecposition, et de diminuer ses réserves, eniramnit a
travailler pour le magasin[...] Le Conseil doit évidemment se préoccuper de latmiuae ses ouvriers,
mais il n'a pas le droit de faire dans les circarstes actuelles de la philanthropie avec I'argees d
actionnaires. »

333 | "affaire Levassor
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L’instructeur

L'un des roles que Krebs affectionne est celui sttincteur. Hérité du contexte militaire, ce rélautpétre vu
comme une autre posture de I'autorité.

L'avenement de Rigolage

Quand commencent les comptes rendus, Rigolagaueeau directeur technique, a pour mission de nejoee
l'outil et les méthodes de production mis en plpee Krebs et son beau-frére. Rigolage n’est pasauvel
embauch®*, il connait trés bien la maison et son personegbrdduction. Aussi ne sommes-nous guére surpris
de le voir respecter scrupuleusement les préséahiarchiques. Toujours factuel, il n’émaille ses
commentaires d’aucune critique personnelle. C'@stiaue I'on voit s'instaurer entre Krebs et Ragé une
sorte de dialogue intergénérationnel sur le sugetadproduction, qu'il nous est possible de suiwefil des
multiples sujets abordés.

Dés la premiére séance Rigolage reléve«ueine des plus grandes difficultés d’approvisiement est relative
aux tubes coniques d'arbres a cardan. Trois ussggement s’occupent de cette fabrication. »

C’est avec tact que Krebs lui propose une solwiample, économique et motivante pour les ateliersl:y a
lieu d’étudier des cbnes composés de deux moitiéseties et soudées ensuite. »

Les commandes de matiéres sont des opérationsigagent la direction car elles représentent uneitapte

immobilisation du capital. Aussi quand Krebs dosna feu vert, il 'assortit de recommandations :
« Il 'y a lieu de passer commande immédiate desenestipremiéres nécessaires pour la fabrication des
voitures décidées pour cet exerc[d®14]. On fera rentrer les séries de piéces par tranodtesn passant
d’urgence les commandes des piéces les plus lorguesir et sur lesquelles 'usinage est le pluglos=®

On voit que cette expressiarl y a lieu »est la formule symbolique, chez Krebs, d'une pdisalécision dans le

cadre de ses attributions hiérarchiques.

Dans la séance du 23/02/1914 Rigolage résumetdigia situation de la production :
« Reims a suivi ses états de fabrication et estia Paris est en retard de deux mois environ. @elat a ce
que des modifications ont été apportées notamneerd ks batis, et que les machines qui usinenbaégs
sont insuffisantes, comme on I'a signalé bien des pour regagner un retard. S'il n’était pas nésaire
d’alimenter 'atelier de Reims on pourrait arrétson travail pendant prés de deux mois. »

Krebs, qui est indirectement mis en cause poura@sds en tant que responsable du bureau d'éttaiesne

réponse des plus pédagogiques :
« |l est cependant indispensable de I'alimenterisnea prenant les mesures nécessaires pour quafilis& un
peu sa production. Il est a remarquer du reste ljeance acquise tient en partie a ce que l'atetierReims
a été aidé dernierement par I'extérieur et ne reprée pas uniguement ce qui est relatif & sa cépale
production. »

Notons que cette expressierlu reste »est souvent utilisée par Krebs pour appuyer sgaragntation.

Dans un manuel écrit & I'intention du personneltaiie destiné a entretenir les tracteurs d'artileKrebs fait
une trés rationnelle démonstration de pédagogie :
« Il est trés rare que I'on ait une avarie de lartsmission. Le mauvais fonctionnement de la tregssom se
manifeste en général par I'élévation de la tempémtdes pieces, ou par des bruits anormalux]
Le bruit, souvent périodique, est produit par langentre d'une piéce qui tourne et d'une piece fixe.
Pour 10 tours de la roue, ces différents arbreg fians 'ordre ou ils sont énoncés ci-dessus :ddts, 39
tours et 52 tours. Si donc on fait rouler le tragteet que pendant que la roue fait 10 tours, oteed 10, 31,
39 ou 52 bruits, la piéce qui les produit sera e, I'axe vertical de pivotement, I'arbre horizainde
I'essieu tournant ou l'arbre longitudinal de tranission. Il est avantageux d'opérer a deux personnes
Une d'elles compte 10 tours de roues, l'autre pahda méme temps compte le nombre de bruits.
Une fois le bruit localisé, on opérera le démontagenformément aux indications du chapitre
"Démontages"” °.

L’abonnement aux services extérieurs

334 [Henri] Rigolage doit figurer sur la photo des iedteurs et Chefs de services » de 1912. Voirdgaaphie.

33 Comité du 23/01/1913.

%% « Projet de réglement de manoeuvre du tracteumliile Chatillon-Panhard & quatre roues motritegirectrices », Compagnie des
Forges de Chatillon-Commentry et Neuves-Maisons;ié&® Anonyme des Anciens Etablissements Panhatcewdssor, Ed. Berger-
Levrault, Nancy, 1914.
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L'une des propositions de Rigolage est I'abonnemaux services d’approvisionnement extérieurs qui
commencent a proposer des services a des coltsétibfaplls épargnent bien des soucis aux servibes
production de l'usine. Toutefois ils réduisent &pacité d'indépendance chére a I'entreprise. Dasgdnce du
21/05/1913 il fait remarquer :
« Nous consommons actuellement 1000 m3 d’air comppar jour. Le besoin se fait sentir d'étendre
I'emploi de 'air comprimé au nouvel atelier de ntage, aux Machines a Bois, a I'atelier Weinich,aa |
réparation. Cet air comprimé nous co(te par jourfBd.a compagnie de I'Air Comprimé fournirait la mém
chose pour 10 fr. Elle nous demande de nous engagerprendre pour 1000 fr. par an pendant 10 ans.
Krebs en avait initié le principe dans la séance28(04/1913, a propos de l'atelier des Machineso#s B
reconstruire sur un autre terrain :
« La force motrice pourrait avec avantage étre ampée au secteur, car si nous prenons comme base le
chiffres de l'usine de Paris nous trouvons querle ge revient du kw est de 0,14 fr. en hiver, Gr1en été,
soit 0,155 fr. en moyenne. Les prix du secteur 808 fr. le jour, et 0,11 fr. le soir, pendant lesures
d’éclairage. Tout porte a croire que la communefember ce prix a 0,07 fr. »
Cette proposition fait son chemin, et le 09/07/18%3t décidé que Le prix du courant fourni par les maisons
d’électricité étant en baisse d'une fagon imporeardn étudiera les conditions de I'emploi de cerantpour
toute I'Usine. »Cette décision n’est pas neutre, car elle margbahdon d'une politique d'indépendance sur un
point stratégique. Il n’en est pas de méme popplavisionnement en eau.

La question de l'alimentation en eau est importgrgar une usine d’automobile, et nous renseignelesur
conditions environnementales de I'époque. L'usifigrg est alimentée en< eau de source par des puits
creusés dans le terrain de l'usine. Certains oitéédblis par Krebs pour la mise en place de I@gement

incendie de l'usin&’. Pour le frein dynamométrique Froude — qui estrémigue — «M. Rigolage est invité a
faire étudier la solution consistant a faire alintence dynamomeétre a l'aide d’'une pompe centrifage

donnerait facilement la pression demandé&.«C’est encore la solution la moins chér&?®»

Il en est de méme pour la nouvelle fonderie ded@igle Reims « M. Monniot demande s'il doit alimenter la
nouvelle fonderie au moyen d’'une conduite venastpises d’eau actuelles, ou s'il doit faire faile nouveau
puits dans lequel on installerait une pompe comréanélectriquement. Cette derniére solution étaningno
colteuse est adoptéé’

Un service de la ville a été jugé profitable paCtmseil :
« En raison de l'installation prochaine d’'un égaenue d’lvry, le Conseil prie le Directeur de vaulsien
voir M. Bouvard a I'effet d’obtenir la mise en s de ce nouvel égout, le plus rapidement possifite

d'éviter l'installation de fosselsi'aisancelfixes dans les constructions projetées sur I'aeetivry »**.

En matiére de pollution sonore c’est la perspeatigeplaintes du voisinage qui incite a prendre rdesures,
plutdt que la protection des ouvriers :
Comité du 12/01/1914 « Pour I'essai des gros moteurs au mouliffeil faut prendre une disposition
permettant l'installation d'un pot d’échappementup@viter les réclamations des voisins qui ne petive
éviter de se produire®¥®.

Les recadrages de Rigolage
Les embauches et créations de postes sont étroitexmetrélées par Krebs qui conserve une voix prdpante
sur toutes les questions de gestion du personnel :
« M. Rigolage dit qu'il serait nécessaire de prévia création d’'un poste d’ingénieur s'occupant des
batiments, de la conduite des machines a vapeur|é&airage électrique etc. Ces services étant
insuffisamment assurés actuellement par M. PochévoiCoureau, M. Schaeffer.
Monsieur Krebs fait remarquer que ces différentsf®peuvent étre surveillés a peu de frais, et enet
garde contre 'augmentation des frais de gestion. »

Krebs montre qu’en période de restriction budgétiin’y a pas de petites économies :
Comité du 18/03/1914« Monsieur Rigolage signale le mauvais fonctionngnae disjoncteur de la salle
des machines, que la société des téléphones pralgosemplacer par un appareil plus perfectionné mplau
somme de 600 frs.
M. Krebs fait remarquer qu'il est facile de répa@mpeu de frais le disjoncteur actuel et qu'il dormées

337 Voir note sous le Comité du 19/11/1913.

338 Comité du 22/07/1914.

33 Comité du 27/07/1914.

340 Comité du 29/12/1913.

%1 Conseil du 22/02/1907.

342 \/oir note sous le Comité du 02/03/1914.

343 gervice historique de I'armée (CHAT), Fort d’lveys-seine, série de photos P80, 1917 : ces phaintent ces dispositifs en place.
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indications nécessaires. »

Pas de pitié pour la mauvaise organisation :
Comité du 18/06/1913« [Rigolage :]La Réparation manque de place.
[Krebs :]On lui conseille d’éviter d’entreprendre des traxanutiles. »

Rigolage tente parfois de prendre des initiatiees tI'un débat animé, en proposant d’engager se€as :
Comité du 30/03/1914¢ [...] M. Rigolage croit pouvoir arriver a faire exécutee travail, mais M. Krebs
estime au contraire que le temps disponible estub®ap trop court pour qu’'on puisse I'entreprendnea
certitude de succés. On devra faire appel au tlagail’extérieur qui est colteux et donne lieu & déas.
Ces camions ont déja entrainé de trés lourdes dégegsi doivent étre limitées autant que possible. M
Krebs insiste sur ce que les camions ne peuventegtreyés au concours que dans I'état ou ils soatiete
gu'il est inutile a son avis d’entreprendre des eiépes importantes pour essayer d'y faire figurerd@mions
Iégers. La modification de ces camions doit faiobjet d’'une étude minutieuse entreprise sans pitation.

On préparera donc les gros tracteurs pour le comsa@t on reparlera des petits tracteurs quand detues
modifications & faire sera plus avancé&»

Krebs saisit I'opportunité de malfacons manifesesles roues amovibles pour soumettre le jeurectiur a
I'épreuve de vérité :
« M. Krebs signale les plaintes de M. Grégoire rigleg a des bagues AR d’essieux AV qui ont foiré.
M. Rigolage a reconnu que plusieurs essieux ava&inlivrés avec des bagues dont les filetagesritéiop
libres et a pris les mesures pour que le fait neeseuvelle pas.3°
Ce sujet est d’autant plus sensible pour Krebd guait été mis en cause peu de temps auparavguntadbrs il
avait lui-méme eu un peu de mal a reconnaitresiporesabilité de Panhard & Levassor :
«Il est arrivé, dans des cas extrémement rares qubalgue arriere des roues AV soit desserrée. On a
attribué cela a ce que la goupille n'avait pas gtise. Le méme fait étant signalé avec une ceriagistance
par M. Grégoire de Bruxelles, M. Krebs a reconnu quend cette bague est un peu libre, elle prend un
mouvement vermiculaire de nature a la desserrernfoevement peut a la rigueur produire le cisaillete
de la goupille. En intervertissant les positions deues, le méme effet produit le serrage de laletia et
rend le desserrage impossible, méme si la goupilieest pas. Il y a donc lieu de monter les rouassdce
sens a I'avenirmais en maintenant la goupille®*$

L’achat de machines outils

S'il est un domaine ou un consensus général estefeent établi chez Panhard & Levassor, du Consell
d’Administration jusqu’au chef d'atelier en passarar le directeur commerciél c’est celui du réle des
machines outils dans la production.

La machine outil sert & regagner un retard sle productio?f®. Elle sert a absorber le surcrofit d’activité d’un
atelier « surchargé ¥°. Elle sert a diminuer les prix de revient[...] Nous perdons donc environ 300 fr. par
tracteur. Ceci pourra étre signalé au Conseil apfai de la demande de machines outils qui doitélné
présentée.$° Elle sert enfin & diminuer les prix de vente Monsieur Rigolage signale la nécessité d’acheter
pour Reims : 1 tour Baurelli et Viriot 4.550 ffr..] pour diminuer les prix des carburateursQuant a lui, le
Conseil déclare n'accepter I'achat de machinedsogtie dans le cas eUelles sont indispensables pour réaliser
une notable économie de main-d’ceuveg. »

Tout se passe comme si la machine outil était, rethard & Levassor, le pivot des relations ergréolit
puissant Conseil d’administration et son usine e pction. Le Conseil est redevable auprés desrawires du
meilleur niveau de rendement possible de I'actien[ll] s’efforce de proportionner aussi exactement que
possible[le] matériel productif aux besoins de la productiofinale faire produire au maximum le capital
engagé. $° Pour cela il consent a dépenser d’importantes ssnijustifiées au titre desimmobilisations

344 Krebs va reprendre ce sujet lors du Comité dui38i5.

345 Comité du 22/07/1914.

346 Comité du 29/06/1914.

347 Comité du 18/06/1913.

348 Comité du 23/02/1914.

349 Comité du 19/03/1913.

0 Comité du 23/06/1913.

%1 Rapport du Conseil d’Administration du 30/01/1913.

%2 « Les arsenaux et établissements de la marinedi@on salaire et rendement du travail », Louils [3° fils d’Arthur Constantin
Krebs], Thése pour le doctorat, Ed. Librairie géieéde droit & de jurisprudence, Paris, 1913, p: @1es chantiers de l'industrie privée
sont dans une situation toute différente, ils gurement et simplement des industriels, c’est-a-girils s'efforcent de proportionner aussi
exactement que possible leur matériel productiflmsoins de la production, afin de faire produireraximum le capital engagé. » A noter
parmi les « ouvrages consultés » : « Taylor. Elinod et E. Pinat. Publication deR&vue métallurgique.
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nouvelles $° Chez Panhard & Levassor, en tant que principegelion saine, ces investissements sont
intégralement amortis dés la premiére afiiée

Cette politique de la machine outil est devenueugmiable culture d’entreprise. Cette cultureastienne chez
Panhard & Levassor car on ne se représente gémémtigpas combien une machine a bois est pleineumant
machine outil. Et dans le cas de Panhard & Levassest bien la recherche sur les machines a haisaq
conduit & la recherche sur le travail du métal.

Quand Périn — le fondateur de la future Périn-Pathbjai deviendra Panhard-Levassor — perfectionrezia a
ruban, il vend ses machines également pour scienéaf*>. A son arrivée, Krebs constate cette culture du
travail du métal :
« La Société Anonyme des Anciens EtablissementsaRhet Levassor recueillait en 1897 I'héritageraiu
Maison dont les états de service dans la mécangqaient déja brillants[...] Dés I'origine, la Maison n'a
cessé de s'attacher a obtenir la fabrication laspitréprochable, condition indispensable pour leacimines
a bois qui comportent généralement des pieces asind@ mouvements trés rapides. Ces habitudes de
précision dans le travail, ont amené cette Maisosiccuper de la construction des moteurs a gazletes
années 1875. Bientdt, apres 1886, elle entreprdaadonstruction des moteurs a essence dont ebdt av
acheté les brevets & M. Daimler de Carnstadt®»

Non seulement nous relevons une continuité teclymple et chronologique qui méne du bois au métaism
méme a I'époque du moteur a pétrole, deldlachines a travailler le bois sont indispensables a I'industrie
automobile. Ainsi dans la séance du Comité du 23813} :« On prépare des maquettes en bois de I'extrémité
du chéssis aprés suppression de la crosse a rasso@'est également du c6té de ce savoir-faire galitf
rechercher la raison de I'attachement de Panhdrdv@ssor au chassis en bois armé, qui n'a été abagdju’a
partir de 1909%".

La machine a faire les rais
La « Machine a faire les rais de rouesest emblématique de la continuité logique de lahimee outils & bois a
la machine outil pour I'industrie automobile, etrfaat. Périn et Panhard présentaient déja une macte ce
type en 188%% En 1901, Panhard & Levassor fabrique ses rouastanobiles au moyen de ses propres
machines a bois :

« Les rayons sont fagconnés avec une machine irevesttéabriquée aux débuts de la Maison. Bien sdr

chacune des machines utilisées dans cet atglemenuiseriep la méme origingPanhard & Levassor]

Vingt établis de charpentiers sont en activité. Nausns noté qu'a I'heure de notre visite les travan

cours portaient sur les roues, le montage de caedss et les moules de fonderi&®»

En 1913, Panhard & Levassor fabrique toujours seprps roues dans son atelier ci&enuiserie $° En
comparant une photo de 19%%avec une autre de 193% on constate que le type de machine n’a pas varié.
Seule une aspiration des copeaux est ajoutée, SUitetervention de I'Inspection du Travdil Une série de
photos prises dans I'usine en 1917 montre plusiexgmples de ces moules et modéles exécutés éff.bois

353 Rapport du Conseil d’Administration du 30/01/1913.

34 APSA, p. 73.

35 APSA, p. 11 : « "[...JPérin a des idées nouvelles et, notamment, il eiat des métaux durs grace & sa scie a ruban (aimBr est un
perfectionniste, et c'est de Périn qu'il a apprisnportance des aciers de haute qualité pour obstenie fabrication précise et durable:
Une publicité Panhard & Levassor dans le suppléraenBulletin des Ingénieurs Civils de mai 1910 g&c « Panhard & Levassor.
Machines pour le sciage a froid des métaux durchii@s outils pour le travail du bois. Voituresaambbiles, camions, bateaux mus par
moteur a pétrole ».

36 APLO : « Origines de la société ».

357 APLM, catalogue Panhard & Levassor 1909, p. 1Qe ¢hassis est métallique, rétréci a l'avant. »

%8 « Les scieries mécaniques et les machines-outilavailler les bois », Armengaud ainé, Paris c@118« MACHINE A FAIRE LES
RAIS DE ROUES, par MM. PERIN, PANHARD ET Cie ». $©#&862 : « Annales du Conservatoire impérial dés etr métiers », Ch.
Laboulaye, Ed. E. Lacroix, Paris, 1862, t.3 p. 7&4C’est ce qui arrive, par exemple, pour la sctécouper de M. Périn, pour la machine &
fagonner les rais des roues en bois, etc. »

%9 Traduit d’apres l'article de la revue anglaiseRETMOTORCAR » du 13 avril 1901.

30 v/oir les rapports de production.

%1 APLM, catalogue Panhard & Levassor 1905 contenaatprésentation détaillée de I'usine & I'occasies cinquante ans de la Maison,
fondée par Périn en 1855.

%2 SHAT, Photos P80, 1917.

%63 Conseil du 18/06/1909 : « M. le Directeur demaguden crédit soit voté pour linstallation de deaspirateurs dans I'atelier des scies a
bois. Cette installation est réclamée par l'insjpectlu Travail. »

364 CHAT, série de photos P80, op. cit.
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En arrivant chez Panhard & Levassor, Krebs estdd@tre novice en matiére de machine outil. Il al&iméme
congu une machine a découper les fuseaux des bajloreut un certain sucé®s Chez les pompiers nous avons
vu qu'il est a l'origine du fort développement dasliers du Corps et de son équipement destinénaegtee la
plus grande autonomie possible dans la construdiiomatériel d’incendie.

Un journaliste anglais en visite a l'usine en 1881frappé par la quantité de machines outils :
« Les machines outils en usage sont toutes modeehds meilleur argent peut y étre en paix. Ebesit
surtout frangaises évidemment — faites par MM. Rashet Levassor eux-mémes — mais I'Amérique et
I'Allemagne sont aussi représentées. Ici une macsiie une piece de métal de 6 pouces d'épaissececi
trés rapidement, sans aucun embarras. |l y avaitelant de moteur pour quelque grosse voitureléalans
un solide bloc d'acier, et non loin de la notreeation a été retenue par une lourde machine a méate a
une grosse piéce de fonte d'aluminiufi® »

Il est également frappé par I'ordre qui est parfoésent dans l'usine :
« Certaines découpes d'engrenages, a la sectioergenages, se font a une grande échelle, commeuin
se l'imaginer pour ceux qui sont courants sur legwes Panhard. La fagon dont le modele de roue
d'engrenage était déplacé sur chacune des machjoepouvait les produire, fut 'une des nombreuses
petites choses que nous avons noté comme illusiraordre militaire et un systéeme partout évideahsl
cette usine modele3%

L'opportunité des dépenses de machines-outils ystmatiquement évaluée par ucammission technique
constituée par des membres du Conseil :
Conseil du 25/02/191&:M. Hippolyte Panhard secrétaire de la commissiechnique donne lecture du
proces-verbal de cette commission concluant a liégition de 55 machines pour les ateliers de Pati®9
machines pour les ateliers de Reims. Le Conseitldét’adopter les conclusions de la commission tiegcin
et a 'unanimité vote un crédit de 500.000 franosipfaire face a cette augmentation de matdrie].
Le Conseil examine les modifications que la Direcfpioopose d’apporter dans les ateliers pour faeilitine
meilleure utilisation de ses ateliers. »

Le travail au dehors

Faute de décider d'investir dans de nouvelles dgsade production, I'usine est obligée de faiieefane partie

de son travail au dehors :
Comité du 06/01/1913« La matiére nécessaire a la construction de ces caset voitures de livraison sera
commandée dés maintenant de fagon a suivre aut@npassible sans interruption la sortie des camibéja
inscrits sur les états de fabrication.
Le service Technique prendra les mesures pour fafegvenir autant que possible le travail de I'éseur et
indiquera les dates possibles de livraison de casicns, dont la majeure partie ne sortirait que sur
I'exercice 1913-1914. »

Les rapports de production révélent un budgetalatrx confiés a I'extérieur, important et récurrent
Usinage au dehors

Commandé Livré

Octobre 44.010 frs 51.700 frs
Novembre 33.887 frs 46.610 frs
Décembre 25.000 frs 44.100 frs
Janvier 28.000 frs 31.000 frs
Février 10.167 frs 15.944 frs
Mars 5.110 frs 10.817 frs

%% Didier Rolland. Op. Cit., p. 25 : « Lors de laséade la commission des Communications aérierm@8 anars 1878, [...] "Le capitaine
Renard présente a la commission les dessins esépatéM. le lieutenant Krebs. Le premier de cesidesest celui d’'une machine a
découper les fuseaux des ballons, imaginée parrbbd<qui en a étudié tous les détails avec legrtaisd soin. Cette machine, qui présentait
des difficultés particulieres en raison de I'impbagé d’épingler entre elles les pieces d'étoffécoupées ensembles, renferme une série
d’ingénieuses dispositions qui permettent au cougetsuivre régulierement le tracé courbe du fus€augane principal est une petite scie
circulaire animée d’'un mouvement lent. Le présidinta Commission [le colonel Laussedat] craint lgseétoffes superposées ne viennent
a se séparer pendant I'entrainement et que leayiréas prises pour éviter le plissement ne sqiastsuffisantes. Le capitaine Renard fait
remarquer que, grace a la disposition adoptée paKrgbs pour les rouleaux d’entrainement, il y attiieu de compter sur un travail
régulier. Les deux joints universels adoptés ptaxel du rouleau supérieur procurent un serragetannet uniforme des étoffes qui sont
coupées par la scie en un point de la ligne deacbpbur éviter tout froissement.” [...] Krebs a présa capacité a innover dans le domaine
complexe de la fabrication des enveloppes de tmllEem créant une machine fiable pour le coupageéer des fuseaux, alors que
jusqu’alors cette opération sa faisait piece pac@i la main. Cette machine, qui restera en wmagegtieme siecle est présentée dans le
manuel du capitaine Do en 1922 ["Manuel de I'aéeo5tCapitaine Do, Paris, Librairie de 'aéronaute, 1922]. Elle ne propage pas le nom
de son concepteur mais celui de son fabriquangustriel Gabriel Yon. »

366 « The Motorcar », op. cit.

7 Ibid.
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Toutefois ces travaux effectués par des sousHitaitsont porteurs de mise en péril de I'image deidation
irréprochable de la marque, et obligent & un ttaleacontrdle draconien supplémentaire :
Rapport du 05/10/1913« Les pieces les plus réclamées sont les chenfi@3s qnt été retournées aux
fournisseurs pour défauts ».
Comité du 08/12/1913« Mais la construction faite a I'extérieur donneusent de grands ennuis, comme
ceux qu’on a éprouvés pour les tracteurs. »
Comité du 30/03/1914« On devra faire appel au travail de I'extérieurigast colteux et donne lieu a des
aléas. »
Rapport du 12/05/1914« Travail a I'extérieur. Difficultés sérieuses éprouvées pour le traaaildehors. »

Par contraste, Krebs rapporte de son voyage a Bjymim, a propos de la Daimler anglaise :
Comité du 24/04/1913 « La production est d’environ 70 moteurs par semaaiTout se fait dans I'usine
depuis la fonderie jusqu’a la carrosserie ».

La carrosserie en série
La carrosserie est traditionnellement une opéra@ffactuée a I'unité, commandée aux carrossierslgmr
acheteurs de chassis. Mais la pression sur lesgblige a proposer des carrosseries ditessérie— mais
commandées a I'extérieur — avec les modéles demteégamme. A la fin de 1912, un projet de constmen
série des carrosseries est étudié :
Conseil du 08/11/1912 : « Le Conseil examine la tmesde construction des carrosseries en série. »
Conseil du 24/12/1912 : « M. Lemoine rend compte pesrparlers qui se poursuivent au sujet de
l'installation d'un atelier ayant pour but la consttion des carrosseries en série. Le Conseil dégige M.
de Knyff et monsieur le commandant Krebs iront a Br@our voir sur place une usine construisant des
carrosseries en série d’aprés une nouvelle métiedeavail. »
Dans les comptes rendus il n’est plus questiorederagjet.

L'usine en Russie
Dans son mémoire, Melle Lardenois fait état, dassarchives de Mulhouse, de la présence de plasesvit
d’'une usine Panhard & Levassor a construire a Betd) en Russie en 1915. Nos comptes rendus donnent
quelques détails complémentaires sur ce projebtaboration de Panhard & Levassor avec des russes|a
guerre fera avorter :

Comité du 09/04/1913« [L'investisseur russee rallierait a une entente dans laquelle les planodéles, et

peut-étre pieces détachées au début, seraientifesuenla Sté Russe. Une redevance annuelle ademit

versée a la Sté Francaise. »

Les russes voient nettement plus grand que Paghbeyassor pour leur capacité de production :
Comité du 14/04/1913« M. de Knyff a déclaré que ces propositions étaiam a fait insuffisantes et qu'il
fallait compter au moins 500.000 fr pour l'instdilan. Les Russes se proposeraient de construird 500
voitures par an et souhaiteraient qu’'on leur étudie projet d'usine capable d’'une telle productidwi.
d’Ornhjelm nous écrira dans quelque temps pour riitesla suite qui sera donnée a cette affaire jalgtes
fagons ils demanderaient une commission de 10 %tmus les bénéfices que nous retirerions de la
combinaison. »

C’est probablement dans cette perspective queueejéintoine Krebs, fils ainé du commandant Krebs et
appartenant au service de I'Etranger, part s'étatiiloscou avec son épouse :

Comité 19/11/1913« M. Antoine Krebs s’en allant a Moscpu] »
Quand éclatera la révolution de 1917, le couplealaverser toute la Chine pour rejoindre la Feanc

L’ouvrier et la Grande série

Le couple ouvrier — machine-outil est au centrdadeouvelle politique de diminution des frais genér de
Panhard & Levassor. Krebs nomme cette nouvell¢igod « la grande série ».

Le catalogue Panhard & Levassor de 1905 défindi &rprincipe de la fabrication en série
« Il consiste a faire exécuter a une méme machmé&as grand nombre de pieces du méme modeéle, et a
outiller cette machine de fagon que les piécesi gireduites soient toujours absolument identiqueslés-
mémes et que leurs dimensions soient scrupuleusesitas indiquées par les dessins. On sera sirleme
piéces ainsi fabriquées seront interchangeablesc&® facon deux organes qui devront étre mohtéssur
I'autre pourront étre assemblés, sans nécessiteuawjustage, et lorsqu’on aura une piece a remgace
remplacement pourra se faire instantanément sans &esoin du concours d’un ajusteur expériment&® »

Le poste de travail de I'ouvrier s’en trouve notabént modifié :

368 APLM, catalogue Panhard & Levassor 1905, op. cit.
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« Pour arriver a ce résultat, il a fallu créer urutilage spécial a chaque sorte de piéces a falmiget
étudier ce qu’on appelle en terme d’atelier "un nage". C’est un procédé permettant a I'ouvrier dagelr

la piece brute sur sa machine sans qu'il ait demsaéement a faire pour la centrer, et cela le plagidement
possible. La piéce étant montée, il mettra sa nmecten mouvement et une fois I'opération terminge, |
machine s’arrétera d’elle-méme. Dégagé de touteeapitéoccupation, I'ouvrier consacre toute son tetei

et toute son intelligence au parfait entretien de machine et de ses outils et a en assurer le bon
fonctionnement. %°

De Fréminville détaille ses difficultés de misepdace de laGrande sériedans un rapport daté dfl Avril 1910,
et intitulé « Notes sur les machines a BGi8 »
« Que faut-il en effet pour un travail de séPidDe I'outillage et des machines-outils perfectiéas en
nombre suffisant, de facon qu’une série commengisse étre terminée sans interruption en dehortode
autre travail.
Que se passe-t'il effectiveméht es séries sont bien commencées, mais sonéesr@lusieurs fois en cours
d’'usinage, pour pouvoir passer, soit une piece égaration, soit une piece apres laquelle attenguBteur
pour monter sa machirfa bois}
L'obligation ou nous sommes de procéder de la sesteuniquement pour donner satisfaction aux justes
réclamations de notre clientéle, a laquelle les hiaes sont cependant vendues avec des délais dé 3 a
mois. De sorte qu'il n'y a pas une seule commareleélie qui puisse étre menée a bien et cela pagoa
d’'outillage]...]
L'idéal qu’on a toujours cherché, sans jamais avmirle réaliser, est de séparer le travail des pg&en série
du travail de réparation et de finition des mactsifé bois] Il faudrait pouvoir monter une machine en ayant
toutes les piéces a pied d'ceuvre, le travail dgu$teur étant analogue a celui d'un enfant assemtbles
pieces d’'un jeu de construction les unes sur léeall..]
Emplacement insuffisant pour le montages machines étant les unes sur les autres,uesess se génent
mutuellement et attendent apres leurs piéces, lgsuraisons déja données ci-dessus. »

L'usine de Reims

L'usine de Reims, créée en 1904, a justement ew pocation premiére de séparer les différents trava

exécutés sur les machines :
«[...] la nécessité de répondre a la demande toujoursssamite a laquelle donnait lieu les pieces de
rechange, pour les voitures déja livrées, entradatplus en plus cette fabrication, d’abord parae ¢ces
pieces détachées nécessitaient par elles-mémegawail timportant, mais surtout parce que, devaneét
généralement fabriquées a bref délai et par quéstielativement faibles, elles ne pouvaient erdears le
travail par grandes séries indispensable pour larfeation des types courants..]
Il devenait nécessaire de séparer l'atelier fabegt en grandes sérides organes de types courants, qui
devait étre muni d’un outillage perfectionné, maisivait utiliser une main-d’ceuvre économique
de I'atelier usinant des pieces de rechaegaussi celles qui pouvaient étre nécessaires pémblissement
de types nouveawonstruits d’abord sur une petite échelle. Un flaa¢elier demandant une main-d’'ceuvre
plus habilepouvant étre facilement reportée d’un travail aaurtre.
Les attributions du second atelier revenaient toaturellement a Paris qui peut facilement recrutere
main-d’ceuvre habile et qui doit concentrer les travele montage et de mise au poift.

La particularité de l'usine de Reims, c'est d'emtfar du personnel féminin. En 1907, l'usine compid
ouvriers dont 82 femmes :
« Le taux d’embauchghoraire] des manceuvres conduisant les machines-outils &siras de 35 a 40
centimes. Le taux de I'heure est porté apres qeslquois de séjour a I'atelier a 42 centimes. Ces @sém
manceuvres gagnent Frs. 5,50 par jour en moyennegga travail aux piecdprime a la piéce qui s'ajoute
au salaire horaire]
Ces manceuvres doivent étre encadrés par des ouptiesshabiles faisant fonction de chefs d’équipe (un
chef d’équipe pour 20 hommes) et gagnent comnmulgters de 'outillage 65 a 70 centimes I'heure. »

Lesnotes de servicéchangées entre 1909 et 1910, entre le directemn@rcial Dutreux — qui a des prétentions
a intervenir dans leséthodes de travait et de Fréminville, le directeur Technique, ntue un élément de
I'organisation que ce dernier a mise en place :
« Pour recevoir M. Rigaud, jai di interrompre pemd prés d’'une demi-heure la Conférence ou sont
examinés avec le plus grand soin chaque semaire lemudétails concernant la production-travail dont
'importance ne peut vous échapper. »

Des relations de type « client-fournisseur » soisemen place entre le service Commercial, nouwelte crée,
et le service Technique :

369 |hid.
70 APLM. Voir Annexes.
37 Les mots sont soulignés dans l'original dactylpgié.
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Conseil du 07/06/1907<«[...] En résumé, le service Commercial est le clienselevice Technique ou la
Fabrication est le fournisseur. Ce client et cerfosseur ne doivent jamais oublier qu'ils travaiitedans le
méme but et pourtant je les comprends autonomess Peatiquer ce systéme d’autonomie jusqu'a la
séparation de la comptabilité, c’est-a-dire I'urcfarant I'autre au prix de revient, compris fraigmgraux,
de maniére a ne faire ni gain ni perte, I'autre sglant a la clientéle avec un écart sur le prix dbrfeation
qui couvre ses frais et constitue le bénéfice, sdtesndre cette limite qui a mes préférences, maispeut
présenter, ici, des difficultés ou des inconvésields deux services doivent étre a mon avis caemént
distincts et leurs rapports doivent étre régléssatveillés étroitement par le Conseil d’administoat;
I’Administrateur délégué et le Directeur pour évite moindre conflit.

Il est évident qu’entre les deux services dont Pent étre appelé par sa fonction méme a critidizertre, il
faut admettre des arbitres qui naturellement s@utxcqui viennent d’étre nommés.

Pour progresser, il faut surtout parler de ce qoiuprait étre fait pour améliorer ce qu’on pratiq@t qui ne
doit jamais satisfaire complétement. La pire dessels est I'admiration mutuelle qui est fatale aleec
confusion des services ».

Conseil du 11/10/1907« Le service Commercial sera chargé de tout ce drainau commerce : réception
des clients, rapports avec les agents et les dépéisespondance commerciale, observations et néatins
des clients, réception des chassis avant livrai$imation des prix de vente, détermination des dypiedes
guantités a construire, comptabilité, caisse, cotigeix. »

Les comptes rendus montrent que chaque atelier gexés vérification, refuser ce qui lui est liy@r I'atelier
fournisseur :
Rapport du 12/05/1914« Difficultés de montage des ponts arrieres brugyd66 % des ponts PA présentés
sur le chassis d’expérience refusés). »

Le résultat du passage au banc dynamométriqueasiéésuivant un systéme de notation :
«[acier] CN5D - Pont PF, taille Citroén, au banc note 15 bon.
[acier]BND - " " " note 14 assez bon.
Pont 18x50 CN5D n'a pu étre réglé par Citroén. Au harassable, note 125%
« Roy?g:s rectifiées en Angleterre. 5 boftisvitessejmontées et essayées au banc. Notes : 12 - 12158 -
16. »

Réduire les frais généraux

Jusqu’a la crise de 1907-1908, le cykleestissement (machines-outils, nouveaux batilmentsminution des
prix de revient — augmentation de la productifonctionne grosso modosuivant un cercle vertueux. La
production augmente régulierement. Les ventesesomixcédent sur la production. Les bénéfices setritmiés
a hauteur de 50% du capital.

Une fois la crise passée, ce cycle se mue en ceigéux. Les investissements sont plafonnés piooitdr le
capital immobilisé’, les colts de production augmentent alors quepiesdu marché baissent, les ventes
peinent a éponger la production, les bénéfices ¢éminh 20% du capital. Pour augmenter les dividepdgss
aux actionnaires, une seule issue : diminuer &s §énéraux.

En 1912, Krebs expligue que, malgré un produit mofule qui se complexifie au sein d’'un marché
concurrentiel, il est parvenu a remonter la pente :
« En 1910, nous avons travaillé davantage sur uaehandise vendue moins chéfre.]
Enfin le bénéfice moydpar chassispasse de 2.310 en 1910 a 2.511 en 1911. Le ragpdsénéfice au prix
de revient continue a remonter depuis 3 ans ».
« En résumé, I'examen des courbes réunies danasbleau indique que la marche des affaires de notre
département voitures a repris I'allure ascendantéetie possédait jusqu’en 1907.
Les salaires et les Frais Généraux ont progressésdas mémes proportions et les achats de matieres
premieres sont restés stationnaires ».

Le nouveau danger ce sont les immobilisations doésis par le stock de marchandises et le crédit au
intermédiaires. L'un comme |'autre est désormaises8aire a la vente :
« Par contre I'importance des marchandises en miagagugmenté ; ceci résulte des nécessités derltev
Il faut donner plus de facilité qu'autrefois auxtermédiaires, laisser les voitures en dép6t et@uren
carrosserie avant de les débiter. Avant 1905 leSéres et approvisionnement a différents étatsidage et
de montage s’élevaient a 35 % de la vente d’'uné@nBn 1911 cette proportion est de 64 % dont laiéno
est représentée par des chassis mis en dépdt carmsserie.
Ce fait que nous constatons provient de l'obligatimih nous sommes de compter avec les nouvelles
conditions du commerce automobile ».

572 Rapport du 20/04/1914.
373 Rapport du 12/05/1914.
374 Ce point sera développé au § « La distributiontdeefices ».
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Dés 1909 les plus grands concessionnaires Panhhey@sor demandent des facilités de paiement :
Conseil du 18/06/1909« M. le Directeur commercial donne connaissancé&aunseil des propositions faites
par le Palais de I’Automobile pour la fourniture & ou 100 chassis 2 cylindres pour fiacres autdlasp
ces chassis devant étre payés sur la recette sam$eqdélai soit moindre de 3 ans et moyennantilede
5.000 francs sans pneumatique. »

Il faut stocker les chéassis produits pendant latensaiison :
Conseil du 08/10/1909« M. le Directeur général explique que si I'on dpi€voir, comme il a été demandé
par le Conseil, la construction et la vente de 2@twes par mois, le magasin actuel des voiturds es
absolument insuffisant. Il entraine pour la livais des chassis terminés, des manutentions quitet
onéreuses comme main-d’ceuvre et comme perte de.tBrdpmande au Conseil de pouvoir louer dans les
environs de I'usine un local qui lui permettra deagasiner les chassis prévus pour les mois de etnte,
afin de ne pas ralentir la fabrication dans lesnes pendant la morte saison. »

Les intermédiaires
Sur la partie commerciale Krebs adresse un blamerambres du Conseil qui, selon lui, n’a pas suseorer
'unité souhaitable au bon fonctionnement des edfaill semble qu'il fasse ici référence a la téwade
création d’'une société des intermédiaires excliishard & Levassor par le directeur Commerciatéux :
« Toutefois les conditions particulieres dans ledigs la société P.L. s’est trouvée, ont été readpies
difficiles par les flottements qui se sont produitss la ligne de conduite, en particulier en cé gancerne
les relations avec les intermédiaires.
Nous sommes d'avis que toutes ces relations doaxentt tout étre établies sur des bases tres simpkes
donnant lieu a aucune ambiguité et établissant slasations trés franches, dignes, en un mot, de la
réputation d’honorabilité qui fait depuis de longuannées une des principales forces de notre maisqoe
nous ne devons sous aucun prétexte laisser amnindri

Ce projet pourrait avoir avorté du fait d’'une impibde entente entre les intermédiaires parisienseak de
Province. On retrouve cette question dans les aesmegindus, a propos du chassis 10 HP :
Comité du 21/07/1913« M. Panhard signale que les agents de Paris lesleet en Province, et les agents
de Province les vendent a Paris. Nos contrats peftaine retenue de 5 % sur la remise faite a I'agemn
vend en dehors de sa région. Mais jusqu’ici onagétouvé géné pour appliquer cette pénalité pagoe les
agents n'avaient pas regu en temps utile satisfaciileurs demandes. »

Une semaine avant la déclaration de guerre, PallgPd expose enfin sa proposition :
Comité du 22/07/1914« M. Panhard indique les dispositions qu'il propod@pporter aux contrats des
agents de la province et de Paris. Il lui paraitlispensable de faire une situation privilégiée agents qui
ne vendent que la voiture PL. Il pense aussi @silindispensable de favoriser les agents de pcevitans la
mesure ou ils ont des frais supérieurs a suppqgrtair déplacements, essais &c. Les efforts des agint
Province produisent une grande amélioration darssventes de Paris, au grand mécontentement d’agents
qui ne se trouvent pas récompensés de leurs efforts

Les comptes rendus rapportent une opposition cerdertkrebs a un projet de Paul Panhard au suje&gince
de Grenoble :
Comité du 28/10/1913« Agence de Grenobid e remaniement des agences de Province conduiainer
la situation de M. Guérin de Grenoble, qui a ackerlent I'lsére, la Savoie et la Haute-Savoie. LadBaest
sans intérét, mais la Haute-Savoie pourrait dorples que les 2 voitures que M. Guérin y vend, &t pette
raison M. P. Panhard se propose de disjoindre cpadiément et de constituer une nouvelle agence a
Chambéry. M. Guérin se plaint de ce procédé etulit ne s'y soumettra pas et quittera la Sté PL.
[Krebs :] Le nombre de voitures livrées par M. Guérin ayétdét en progression constante en 1910-11-12, 7
voitures, 13 voitures et 17 voitures.
M. Krebs trouve que le moment est mal choisi powomi&nter cet agent, et demande que son observation
figure au proces-verbal. »

Les comptes rendus gardent la trace d’'un autredraga — plus discret — du jeune Paul Panhard, poprdes
freins insuffisants :
Comité du 04/03/1913« M. Panhard se plaint que son nouveau frein souplserre pas en marche arriere.
M. Krebs dit qu'en exigeant deux freins, I'admiragiton a pensé qu’on devait avoir un second frein
complétant le premier. C'est le cas du frein & maif®

375 « Chassis, Essieux, Carrosserie », J. RutishadeRunod et Pinat, Paris, 1911, p. 222 : « Letenégnts administratifs exigent que deux
freins bien distincts soient disposés sur chagiteneoautomobile et I'un d’eux doit étre monté diement sur les roues motrices ou sur des
couronnes immédiatement solidaires de cellestgiddivent étre capables de caler les roues edainserrer dans les deux sens, permettant
d’arréter toute dérive en arriére (& moins qu’uspdsitif spécial soit prévu pour ce cas). En génés deux freins dont sont munies les
voitures actuelles serrent en marche avant et enhmarriére ; I'un d’eux est commandé par la pdal droite et l'autre par un levier. »
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A I'époque — vers 1898 — ou les voitures possédatanore unééquille pour éviter de reculer a larrét, la
voiture de Krebs avait eu un accident : la béquillesa voiture s’était cassée dans une rue en.p&etes milita
alors pour que la réglementation oblige les contdrurs a proposer des freins qui serrent en arcigmame en
avant. En rappelant le réle de I'administration muaux freins — dont I'un au moins doit serrer enéae — il
montre a la fois son agacement face a un conduntadice qui ne connait pas son véhicule, mais alusgintre
son autorité de longue date face a une personneaniid’accéder au poste de directeur.

Enfin Krebs milite pour une moralité irréprochabkmns les affaires :
Comité du 27/04/1914« Des plaintes sont parvenues dernierement au dejeenseignements donnés par
I'agence de Marseille tendant a faire croire quevisiture vendue était du dernier modéle alors da’ele
I'était pas. M. Krebs profite de cette occasion poasommander d’apporter toujours la plus grandecsitité
dans les renseignements donnés aux clients. »

Le calcul des frais généraux

Les frais généraux devenant une affaire suivierds par le Conseil, leur mode de calcul est discuté
Conseil du 20/03/1908« M. le Directeur général propose de faire la diors des frais généraux par
catégorie et notamment de porter a la fabricaties frais généraux applicables a cette catégorigectaire
de méme pour la partie commerciale et pour I'adstmattion. M. Lemoine remet au Directeur la divisides
frais généraux tels qu'il les comprend et les apypdi dans son usine ».

L'embryon d’un service des Frais généraux voiblerj:
Conseil du 07/05/1909 « Le principe de cette division par frais générade fabrication et par frais
généraux commerciaux est admis. Le Conseil exariiiméysaurait pas possibilité d’adjoindre au seng de
l'usine un employé qui sera spécialement chargeédidier les frais généraux dans leur ensembleagisde
détail afin d’arriver a une diminution de ces frajse le Conseil voudrait voir diminuer dans des jortipns
importantes. »

Krebs confirme au Conseil I'efficacité des machiaegande production pour augmenter les bénéfices :
Conseil du 10/10/1910« M. le Directeur général donne connaissance déat’éu bilan arrété au 30
septembre dernier faisant ressortir un bénéfic&cd®2.000 francs environ. Ce bénéfice est dii suacne
que le travail en série a pu étre développé etlgaamatiéres ont été traitées avec des machinearidg
production, ce qui a donné la plus grande éconataigs la main-d’ceuvre. »

Mais, selon Krebs, la réduction des Frais génédmifabrication passe également par la réductionasobre
des types:
Conseil du 06/12/1912« M. le Directeur donne différents renseignementdes prix de revient des chéassis
et les moyens qu'il se propose d’employer pourvarria diminuer les frais de fabrication et insister la
nécessité de réduire le nombre de types de chéassis

L'augmentation discréte des taux de salaires ollligivaluer les frais généraux de 'atelier dedraitjon :
Comité du 12/01/1914 : krais généraux pour la Réparation — M. Krebs signgle les frais généraux de la
Réparation ont été évalués il y a quelques annéeés % des salaires. Cette année, ils s'élevaiend &67
Cela provient de ce que les salaires ont passé gidtuent de 60 centimes a 90 centimes. Dans les
conditions actuelles I'heure de travail devrait @itfigurer pour 2 fr. sur les factures et ne figujue pour
1fr.50. Il y a lieu d’examiner avec soin le prix'itjgonvient de compter pour I'heure qui ne doitspétre

moindre que 1fr.75. »

Le service des prix de revient

Un vrai service des prix de revient est créé er818tson travail est en relation étroite aveatalpction :
Comité du 07/10/1913« Un K4F a été construit avec culasses intérieuf@stte disposition aurait de
I'intérét si elle réduisait le prix de revient. Cebpsera difficile a établir. Le service des prig devient qu’on
organise en ce moment pourrait prendre cela commenjer travail. Le moulage doit colter moins cher.
Jusqu’'a ce que ce travail ait été fait, on ne cleragpas le type construit actuellement. »

Le Conseil donne notamment a ce nouveau servigeidaion de faire la correspondance entre les dépens
engageées et les dépenses réelles :

Ordre de service du 08/01/1914 A I'achévement des travaux, le service des irettient dressera un état

des dépenses réellement faites et en mettra une aoComité de Direction pour contrble. »

Le déménagement des machines a bois

Krebs a probablement participé a I'élaboration eltecréglementation qui date de 1899. Brevet n°33&® 22/02/1902, et brevet n°340186
du 04/02/1904.
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En 1911, le département de construction «iéachines a travailler le bois existe toujours, mais son activité
ne représente plus que 6,5 % du chiffre d’affdifeBés son arrivée chez Panhard & Levassor, Kredsra'de
cesse de demander le déménagement des machinesal®Batérieur de l'usine. Le 28/04/1913 il renelie sa
proposition sous la forme d'un projet de sociétiépendante de Panhard & Levassor :
Comité du 28/04/1913« M. Krebs donne lecture des grandes lignes du rapgparies machines a travailler
le bois. Débutant par des considérations généralgsles débouchés de cette industrie qui a poentdle
les entrepreneurs de menuiserie, d'ébénisterie,cdarpente en bois, dont les transactions sont fort
importantes, et qui sont souvent éprouvés parmEniies.
L’auteur constate avec chiffres a I'appui que nawusns pris commande de 35 a 40 % seulement deeaffa
qui auraient d0 logiguement nous revenir. Il dodnd étre relativement facile de doubler notre chiff
d’'affaires. Pour y arriver il faudrait prévoir I'agat de 397.575 fr. de machines-outils, somme que I
raméenerait a 340.000 par la réforme d'un certainmime d’existantes. Il faudrait compter 160.000 fr.
d’'appareils électriques et autres.
La force motrice pourrait avec avantage étre empganau secteur, car Si hous prenons comme base les
chiffres de l'usine de Paris nous trouvons querle ge revient du kw est de 0,14 fr. en hiver, Gr1en été,
soit 0,155 fr. en moyenne. Les prix du secteur 808 fr. le jour, et 0,11 fr. le soir, pendant lesures
d’éclairage. Tout porte a croire que la communefmber ce prix a 0,07 fr.
Le terrain prévu prés de la gare de Vitry se maaited 400.000 fr. Le capital a engager se compaseia
I'apport de 'usine de Paris, soit 1.008.000 fr.les dépenses a faire soit 1.070.000. Total 2.@0B{O
Le chiffre d'affaires étant actuellement de 1.100.(r., en arrivant a le doubler on voit que l'oe s
trouverait en présence d’'une affaire dont les suégaleraient le capital et qui semble donc viablest a
dire donnant des bénéfices industriels normaux. »

En attendant, Krebs fait le point sur I'évolutioesdrFrais généraux des machines a bois, depuis &&&ntre
la nécessité de la réorganisation de ce service :

Comité du 12/01/1914« M. Krebs signale que limportance des frais géwér de Fabrication est

sensiblement la méme pour cet exercice et poyréegdents, sauf pour la mécanique.

Pour les voitures ces frais généraux sont :

sans comprendre la dépréciation des machines :%83

avec dépréciation des machines : 107 %

Pour les Machines a Bois :

Sans Avec  Avec frais
dépréc. dépréc. Généra{pommuns ?]

1908 94% 110% 140%

1909 103 117 142

1910 105 117 152

1911 122 134 189

1912 153 161 198

1913 162 169 205

Lors de I'établissement des devis on appliquait #%60e Frais Généraux. Cela est vrai jusqu’en 1916eta

a conduit a mettre des machines en vente a desrppbas [depuis]. C'est ainsi que des machinealioter

que nous vendons 1.088 fr. avec remise, nous Hdisse perte de 9 %. Tandis que Guillet vend unehina

analogue 640 fr.

Une étude tres minutieuse du plan de fabricaticedapter pour les machines a Bois s'impose donced’'un

facon absolue. »

Cette réorganisation a commencé deés la fin de 184R; I'introduction du Taylorisme :
Rapport du 15/12/1913« ApprovisionnementsSysteme de commandes basé sur I'établisseméichds (1
pour chaque piéce) ».
Rapport du 21/01/1914« Organisation du travail Une méthode rigoureuse d’organisation est endEsu
pour I'Atelier des machines a Bois ».

18 années de direction

En 1924, Krebs jette plutét un regard de directduisine sur ses fonctions a la direction de Pantgard

Levassor :
« Pendant mes 18 années de Direction, je n'ai ela qoe louer du concours dévoué de tous mes
collaborateurs, que j'ai toujours trouvés disposesne seconder pour mener a bien les modificatians o
dispositions nouvelles introduites dans les organésaniques des voitures!%

Le Conseil Panhard & Levassor est curieusementhaligece tableau. Aucune évocation d’'un quelcoreffet
de réseau. Comme s'il ne s'était agi que de tecteni@t nullement de gestion, de frais généraux,

376 \oir rapport annuel de Krebs de janvier 1912.
377 ACKL.
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d'immobilisations, de gamme, de production, de cam®, de concurrence, de bénéfices etc. En un mot d
stratégie.

La chronologie des principaux événements de managemous montre cependant Krebs sous les traits d’
manageur des plusoderniste
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[ll. Les stratégies du manageur

Pour analyser le versamstratégie de I'action d’Arthur Krebs a la direction de Partha& Levassor nous
utiliserons I'outillage conceptuel proposé par Rblgoyer (CNRS, EHESS) & Michel Freyssenet (CNRS,
GERPISA) dans leur document de janvier 2088Les modeles productifs que le systeme de praduEird
n'a pas fait disparaitre, ... ou [lintrouvable prodion artisanale (1895-19397%. Nous introduirons
progressivement ces notions dans le cours de ébtde.

Doubler la production

En matiére de stratégie industrielle, Levassortal@iné le ton a 'automne 1896, lors d’'une enqdéteresse :
« Au ' janvier [1897], nous livrerons une voiture par jour de travaibits300 dans I'annéden fait, la
production sera de 170 voitures pour I'année 189%lle n'atteindra 336 qu’en 1898Jous avons étudié,
pesé, mari notre plan de campagne ; nous avonsncue, prudemment, sagement, notre industrie sgitan
vers la grande production qui restera son lot. emps ne respecte pas ce qu’on fait sans lui. Nonissafait
tout ce qu'il était possible de faire a des indigdtr qui ont le souci de leur renommée et qui reuderant
tout que leur moteur marche®’3

Ainsi Levassor refuse-t'il de compromettre I'imade qualité de la marque au profit de la quantité.

Or la principale mission donnée a Krebs par le tmutveau Conseil d’administration, en 1897, n'est moins
que de doubler la producti&h Comment atteindre cet objectif de quantité erseorant les mémes contraintes
de qualité. L’expression consacrée ditil mit au point des méthodes industrielld€.»Dans sa note de 1902,
Krebs s’explique :
« [...] Pendant que ces dispositions nouvelles étaienéesréles perfectionnements constants étaient
apportés dans la fabrication, dans le choix desématix, la bonne exécution du travail et la concapide
I'ensemble et des détaifs..]
Nombreux types de voitures répondant aux besoiriésvde la clientéle
En ce qui concerne les types de vastuee Société Panhard et Levassor n'a pas craebatrder un
probléme d'une extréme difficulté : constitueramyen d'un nombre restreint de piéces interchangsabn
nombre considérable de types satisfaisant & tdetedemande®?
Ce résultat a été obtenu de la facoplles complete. L'acheteur qui se présente danbuesaux de
la Société peut choisir entre des voitures de puissances différentes, variant de 5 a 60 chevaugpur
chacune des puissances, entre 40 solutions parfaite définies et répondant & tous les types de
carrosseries.
Nous croyons devoir insister sur ce paji constitue I'une des principales forces déviaison et
qui n'a été obtenu qu'en apportant dans les étuetede travail beaucoup d'ordre et de méthode.
L'exécution des piéces n'a pas été snbian coordonnée que la conception des types itere0
l'interchangeabilité étant obtenue par I'emploi i@chines perfectionnées munies de montages étetdiés
établis par la société et assurant la bonne exéautindépendamment de [I'habileté de I'ouvrier.
Enfin cette importante fabrication (aelement 120 voitures par mois) est controlée yrarservice
de vérification spécial completement indépendant'atelier et auquel chaque piéce est soumise apres
chaque étape de formation subie. »

Depuis la création de la société en 1897, jusqa'@rise de 1907, la production Panhard & Levassor n
parviendra jamais a combler les besoins de satéleerkElle met donc en place un processus annugetition
de sa production, entre les intermédiaires étrandgs intermédiaires francais et sa clientéledgriv
Conseil du 06/04/1906« M. le Directeur donne connaissance au Conseild##sandes de livraison faites
par les intermédiaires, demandes qui s'élevent38@. alors que pour I'année 1907 il n'y a que 8G@ssis
disponibles.
Le Conseil décide de réserver 200 chassis pouri¢mtélle directe de la Société, et de distribuesueplus

378 « Le Monde qui a changé la machine. Essai d’imégapion d’un siécle d’histoire automobile », Rddgoyer & Michel Freyssenet, Ed.
Association Recherche & Régulation/ Université reidiendés France, Grenoble, Janvier 2008 : « Le®has productifs que le systéme de
production Ford n'a pas fait disparaitre, ... outf@uvable production artisanale (1895-1939) »

79 Cité dans APSA, p.47 : « APLM, document non cat&ompagné d’une photo d’Emile Levassor ».

380 Conseil du 16/11/1897 : « Mr Panhard estime quéllieu de prévoir l'augmentation des forges, dadpiction devant étre augmentée du
double. » Séance du 23 novembre 1897 : «[...] dafeé devis et prévisions il faudrait compter sorchiffre de 679.200 francs pour
terminer les travaux prévus pour doubler la pradact> Séance du 07/12/1897 : «[...] Achat d’outilufs pour porter a 55 ou 60 le
nombre des voitures fabriquées par mois — 250.890»FSéance du 01/02/1902 : « Mr le Directeurrmf®le Conseil que sur les 200.000
Frs de crédits votés pour I'extension de I'outidadpvant permettre la construction de 120 voitpegsmois, 70.000 Frs sont jusqu’a présent
engageés. »

%1 Revue « L'aéronautique », op. cit. Cet articlepgebablement inspiré par de Fréminville.

%2 5ouligné dans I'original manuscrit.
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aux intermédiaires. »

Fabriquer des piéces interchangeables
« Deés le 24 ao(t 1897, Arthur Krebs propose au Congei I'accepte, "I'achat de terrains pour augment
la production”. Le 21 septembre 1897, il "présdrteplans des batiments a construire. René Panéstiche
alors qu'il est prématuré de transférer la fabricat des machines a bois en province dans les usines
Bouhey". Cet échange montre que, moins de deux apoés sa prise de fonction, Arthur Krebs cherche
aussitdt a spécialiser la SAAE Panhard & Levassamsdla production des voitures, et y affecter teués
installations de I'avenue d’lvrf...] Le 9 novembre 1897 Krebs « demande a faire fag@iéces détachées
a I'extérieur, afin de faire face a la demande demmandes

Ceci est la premiére référence a la logique deepieque Krebs souhaite mettre en place. Une logique
indissociable de I'objectif d’interchangeabilité&isdu monde militaifé’. Lors de sa période aérostatique, Krebs
avait déja été confronté a la définition d’'une tpgs de piéces pour la fabrication en série desmaitaptifé.

A cette occasion Renard avait établi des abaquieseqont consacrées au niveau international en, 1985 le
nom de« séries de normalisation Renard®$

Dans son plan de réorganisation du service incadeE889, Krebs fait état des mémes préoccupations
« On a cherché a rendre semblables toutes lesgzadiii ne sont pas déterminées par le but spéumldgit
remplir la voiture. Ainsi les avant-trains, compear roues, essieu, timon, ressorts, et les rouasidie
sont interchangeables pour toutes les voituresadaptant ces dispositions on accélére considéragries
réparations, et les rechanges en magasin deviertrisntimités. £

Il semble que le point déterminant, pour Krebs,I'ftendue de la gamme : 40 solutions pour huisgamces,
soit 320 combinaisons possibles. Ici apparait dtefar stratégique fondateur de la nouvelle socifié, releve
d’ailleurs Baudry de Saunier :

« La diversité des modeles de voitures que compmnearque Panhard est surprenante. J'aime a espére

que les marques débutantes sauront se garer de cethplexité qui, si elle n'est pas un obstaclesatces

de I'’Ancétre, bien au contraire peut-étre, n’enatpas moins une cause de ruine pour une comjialei

une organisation nécessairement trop jeurié® »

Lors de sa visite, en avril 1989, notre journaliste anglais confirme cette visissez vertigineuse de la diversité
de la production des usines Panhard :
Dans I'atelier de montage des carrosseriedl y avait 43 chassis ayant leur carrosserie €ix a peine deux
étaient presque semblables. La liste comprend éleswles tels qu'une 12 CV coupé, pour le Roi dégeBe
avec de trés gros pneumatiques (120 mm) — évidenpoententer d'ignorer I'état des routes belgesune
voiture de course de 24 CV qui sera peut-étre awadéde la course Gordon-Bennett ; un omnibus géant
destiné a I'armée et une automobile pour roulerrsils en Algérie. »

Dans I'atelier de Mise au poink:Deux "chars a banc" 12 CV, dont I'un destinédadleterre ; un omnibus 6
CV pouvant transporter six personnes ; une voitar8tiCV et une autre de 12 CV ; un phaeton 6 CV et un
autre de 12 CV avec un siege araignée de quatreeplaau dessin spécial d'un gentleman anglais, trés
élégamment fini ; un tonneau 6 CV et trois de 8 CdusNavons donné la liste compléte pour montrer
combien grande est la variété des véhicules a mopgiLsortent de ces usines. »

On le voit, cette production protéiforme est destina satisfaire les moindres desiderata de laté&leen
internationale haut de gamme :
« Les membres du Conseil ont choisi : ils souhaitentla marque continuer a se limiter aux voituieesut
de gamme, chéres, réservées a une clientéle degluie représentent et qu'ils fréquentent, destwas
capables de performances élevées, vendues leglusrgt en chassis nu avant d'étre carrossées atéuat
"sur mesure" chez des spécialistes extériedrs8. »
Le Conseil a choisi. Krebs doit relever le défi.

383 APSA, p. 54.
%4 Revue « Gérer et comprendre », Jean-Louis Peauné80, Juin 2005 : « Du concept d’interchangééhil sa réalisation — Les fusils des
XVIII° et XIX® siécles ».
385 APKL, « Les crédits alloués nous permirent d’adiates ateliers, de perfectionner l'outillage &teblir une fabrication qui a servi de
modéle aux 25 parcs de ballons captifs qui se &iemt dans les différents Corps d’Armée et plaoee$ en 1914. »
6 En 1879, pour la fabrication en série du matékéeballons captifs, Renard limite les types de ages servant de suspentes en définissant
leurs dimensions a partir des valeurs de baseunt diérie de nombres appelée depuis « série Ren@eks séries seront consacrées au
Qgi;/eau international en 1935, sous le nom de esée normalisation Renard ».

SIVP.
388 « L’automobile théorique et pratique », op. it.110.
389 « The Motorcar », op. cit.
30 APSA, p. 60, aprés la vente de la licence de imreClément-Panhard & Clément, le 14/12/1899.
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Puisque la solution passe par une logique de pigeesnd Krebs dik beaucoup d'ordre et de méthodel faut
comprendre notamment une réutilisation massivepbees dans la conception des modéles :
« En 1901, on a établi un programme bien définimtchinega bois] nouvelles, ayant les mémes organes
généraux, et dont les piéces de détail communes poméme groupe de machir@sbois] devaient étre
usinées en série®%

Vient ensuite« le principe de la fabrication en sériedes pieces. Nous I'avons décrit plus haut.

Cette mise en ceuvre de l'interchangeabilité, ehdaaprincipe socio-productjfcorrespond au second niveau
proposé par Robert Boyer & Michel Freyssenesur des machines universelles ou semi-spécialisgéeduites
par des ouvriers semi-qualifiés utilisant des gatsaet des “montages” congus et fabriqués par desriers
professionnels dans des ateliers d’outillage. »

Chez Panhard & Levassor ce principe introduit umesidn du travail entre I'ouvrier et I'outilleur :
« Aussitdt que les dessins d'un type nouveau samisraux ateliers, ils passent au service spéc@l d
I'outillage. Ce service comprend un bureau d'étedeun atelier dans lesquels sont étudiés et esdagés
outillages et les montages dont nous venons derpsit.

Mais il introduit également la fonction dérification:
« Un service de vérification trés important con&r@lexécution des piéces aprés chacune des opagtio
gu’elles ont subies. La vérification est faite aayen de calibres comparateurs et autres appar@écisux
appropriés & chaque piéce. Les piéces ne sont ersimggs qu’aprés avoir subi cet examen sévéid. »
« A Reims comme a Paris, la vérification du trawesit faite par le magasin qui prend en charge iésgs
finies et peut les emmagasiner & Reims jusqu’autellgs soient demandées par Paris qui est toujdemns!
au courant de la situation de ce magasitt: »

Alors que le Conseil se préoccupe plus étroitendenta diminution des frais généraux, il milite paure
extension du service de vérification au niveauatebers, qui permette de réduire les retouches :
Conseil du 21/02/1908« M. le Président appelle I'attention du Conseil sumécessité absolue d’avoir un
service de contrdle et de vérification plus rigaweu magasin central, surtout en vue de la cootitn des
chéssis de 15 chevaux cardan dans lesquels cestpigees tres ouvragées demandent a étre bienéefyif
pour éviter tout retard dans les livraisons des s3i8 et toute dépense supplémentaire de rectdicainsi
que pour faciliter d’'une maniére générale I'inteestgeabilité des pieces en cas de réparation.
M. Lemoine fait observer qu'il est essentiel queservice soit absolument distinct du service detieat et
gue, placé sous la direction de M. Rigolage, iboé relever que de M. de Fréminville, directeuchigique,
qui devra prendre en cas de litige telle décisiafil@ppartiendra sous sa seule responsabilité.
Le Conseil approuve les observations de Messieursi@aet Lemoine et prend les décisions suivantes :
1° Il devra étre installé autant que possible dahsque atelier de fabrication un service de comrqui
devra procéder a la vérification des piéces aprémque opération sous la surveillance de chaque
contremaitre et sous la responsabilité du chefadebers, Monsieur Petit.
2° Le service central de controle et de vérificatinstallé au magasin général procédera a la réiept
définitive des piéces qui lui seront présentéesibhaur entrée au magasin, sous la direction deRigolage,
directeur du Magasin, et sous la responsabilitdvtbmsieur de Fréminville, directeur Techniqué®®»

Il faut noter que Rigolage était le directeur dugdsin avant d’étre nommé Directeur Technique.

Pour lindustriel Lemoine, lavérification symbolise le principe de la division du travailtrenles ateliers
regroupés en trois départements :
« A propos de ces calibres dont le crédit vientrd'&oté, M. le Président rappelle que le Conseibtg, il y
a déja quelque temps, dans une de ses séancasisiaddu travail dans les ateliers pour arriveruae plus
grande production plus économique. Il faut qu'ilitsbien entendu que les trois départements ainsi
constitués : 1° Fabrication, 2° Magasin et contr@feMontage et mise au point, aient chacun a |éte un
chef responsable sous la direction du Directeurhifégue. De méme pour éviter tout malentendu, M. le
Président{Garnier] tient a rappeler que par "Fabrication" le Conseilcampris le travail a faire sur toutes
pieces détachées et que I'assemblage de plusiéérsspentre elles devait rentrer dans le départerden
montage et de la mise au point.
Le vote qui vient d'étre émis par le Conseil au sdjes calibres est le complément indispensableade |
décision prise précédemment par le Conseil sur \asiin du travail. Les calibres sont nécessairesrpo

391 APLM. Voir Annexes.

392 APLM, catalogue Panhard & Levassor 1905, op. cit.

93 |bid.

394 APLM, Création de l'usine de Reims, op. cit.

39 Conseil du 18/09/1908 : « Conformément & l'avidadeommission Technique & laquelle avait été rgé\@xamen des propositions de
la Direction pour I'acquisition de calibres, le Geil décide d’ouvrir un crédit de 20.000 francsmlacquisition de ces calibres ».
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assurer la bonne harmonie entre les trois départemqui ont été créés ».

Faute d’avoir accés aux ateliers de cette épogiest guasi impossible d’évaluer le niveau de meisgratique
de tous ces principes. Toutefois, les contraingegrdduction s’intensifiant, ce sujet vient a faiébat :
Conseil du 12/05/1911« Le Conseil prend connaissance des réclamationd.déu Cros se basant sur la
promesse qui lui a été faite que toutes les piglesschassis livrés seraient interchangeables. MCdis
voudrait étendre cette condition d’interchangedbila des chassis déja usagés. Le Conseil décide gas
suivre M. du Crds dans cette voie, I'interchangatbilles pieces étant illusoire lorsqu'il s’agit demplacer
des piéces usagées. »
Cette réponse, venant certainement de Krebs, miastienites du principe d’interchangeabilité qaicette date
semble rester un objectif difficile a tenir.

Dans son rapport de janvier 1912, Krebs fait larbde seméthodes industrielles
« Les nécessités actuelles de la fabrication gigest des piéces de haute précision pour en asderbon
fonctionnement et l'interchangeabilité, conduisent'emploi de méthodes de travail entrainant une
coordination parfaite de tous les efforts.
Ces méthodes, tout en procurant les avantages gangnt d’étre énumérés, peuvent étre économiqles a
condition d’étre appliquées a des travaux en gransiéries, ce qui ne peut étre obtenu qu’a la condide
limiter autant que possible le nombre des types.
Pour réaliser des grosses économies dans la fatiical faudrait pouvoir construire en grandes ssiun
nombre de types trés limité. Nous I'avons déja expiens nos rapports précédents et nous avons fait
ressortir aussi le grand avantage qu’il y aurait goint de vue manutention a disposer de grandscespa
pour approvisionner a pied d'ceuvre et étaler lef§édéntes pieces a I'emplacement méme du montage de
chague machine. Le conseil a compris toute I'imgoce de cette considération et n'a pas hésité i@ fai
nécessaire en décidant la création d’'un ateliemientage de prés d'un hectaré®

Krebs réaffirme donc I'intérét du travail en ségigant aux objectifs de précision et d’interchanggébMais il
ajoute que les nécessités économiques, quant & efiposent aujourd’hui l& grande série »C'est-a-dire
produire de plus grandes quantités de pieces, @@genachines-outila grande vitessepour économiser de la
main d'ceuvre.

La nouveauté c’'est de commencer a étendre le pande lagrande sérieau montage. Cette organisation
propose de mettre en ceuvre le principdldidité tel que défini par Robert Boyer & Michel Freyssene Il
consiste a mettre a disposition des ouvriers |ésgs et les outils dont ils ont besoin, quandnloet besoin,
afin que les manutentions n’interrompent pas lecpesus de production. »

En matiere de fluidité de la production, les coraptndus nous donnent quelques éléments complénesnize
rapport de Production du 10/11/1913 nous apprerdi'gaine utilise les chemins de roulemestinstallation
du controle et de I'emballage : les chemins de emént sont en installation sDe méme le 20/04/1914 :
« Montage de chemins de roulement spéciaux powises®s tracteurs.»Le 18/06/1913 « La plate-forme
roulanté® pour le chargement des chassis est arrivée et ipatain usage commode. ke rapport du
20/04/1914 nous rappelle que Panhard & Levassaépesplusieurs ponts roulants électriquesnduit grillé
du moteur du porfroulant] N°1 a Choisy, réparé. Un induit de rechange eshimandé pour les 6 moteurs du
méme type utilisés sur ces ponts\Nous savons par ailleurs qu'un réseau de wagormetsails existe dans
I'usine — qui est reliée au chemin de fer — etlogei développ€® De méme qu'il en existait un chez Périn, au
faubourg St Antoin&®, Enfin le 30/01/1913 « Notre grand atelier de montage, construit sutdeain acheté
avenue de Choisy, a été partiellement occupé daosurant de cette année, et vient d'étre reli@feusine de
'avenue d’lvry par un tunnel qui permet le transpd'un atelier dans I'autre de toutes les marchaed, sans
sortir & I'extérieur. % Il s’agit du tunnel annoncé par Krebs dans sopaepde 1912.

3% Rapport de Krebs, janvier 1912 (Voir annexes).

397 Voir Comité du 05/02/1913.

3% Conseil du 28/02/1913 : « Le Conseil vote un drgdi pour l'installation d’une voie ferrée ». Eatiue de nous-méme avec Mme Krieg,
fille de Charles de Fréminville, 19/12/1976 : «rd¢idrebs] était a bicyclette , il y avait un filde tennis accroché a la bicyclette, et nous
faisions du patin & roulettes en tenant le filetalers on passait d’'une galerie a l'autre. Il yidvde grandes galeries souterraines - qui
n'étaient pas encore occupées je crois - et ilaitales passages ou il y avait de I'eau, c'était@mtrebas et on passait dedans. C'était le
dimanche quand l'usine était vide, entre 1908 &418 y avait des wagonnets que nous NOUS amusi@osISSer ».

39 Voir le tableau « Atelier pour le travail mécargggu bois » du peintre Charles Lepage, 1862, imvenT36 du CNAM, et représentant
les établissements Périn situés au fond de la@w®7 rue du faubourg St Antoine a Paris. APSA, pClkest en 1865 que Périn s'installe
« passage de 'Homme, 26 rue de Charonne, touphesdque au fond de la cour du 97 faubourg St AateirC’est en 1873 que I'entreprise
Périn, Panhard et Cie déménage aux 17 et 19 addnue

400 Rapport du Conseil du 30/01/1913.
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La vision de Krebs, quant a I'application du prpeide fluidité au montage, semble conforme au @ewitype

de solution, que ces auteurs décrivent :
« La deuxiemdsolution] a consisté a mettre les stations de montage cdndplevéhicule en ligne et a
spécialiser des petits groupes d’ouvriers dansdsepd’un des sous-ensembles : moteur, transmisdiais
avant et arriere, etc. Les équipes spécialiséesaant ainsi d'une station & une autre. Les chariot
transportant toutes les pieces d’'un méme véhictdert remplacés ici par des chariots transportées
pieces d’'un méme type de sous-ensembles. C'étajalicgation a l'usine Ford de Piquette Avenue, 8071
(Gartman, 1986, 45) »

Ace sujet nous pensons qu'il faut ici dissiperdoute. Quand, au début des comptes rendus, derfuidenpart
aux Etats-Unis fermer l'agence de New-York, il eroffie pour visiter de grandes usines d’automobiles

américaines. Le 10/03/1913, c'est a destinatiosadiemme qu'il indique, de fagon imagée :
« Aprés-midi visite a l'usine Ford : 300.000 autdmifes par an (qu'ils disent), 150.000 automobiles an
(qu'on dit), 16.000 ouvriers. C'est tout ce qu'd ge plus curieux. La division du travail a étédiée la a un
point de vue tout spécial. C'est une fourmiliére. gilmhomme se tient devant la machine qu'on mouie, g
avec un tournevis, qui avec une clé d'une certénme, qui avec une clé d'une autre forme et indetv
toujours qu'au moment précis ou il doit visser tauig la méme vis. C'est absolument comme cela quét de
se faire I'nabillage de Louis XIV. Rien de nouveaus le soleil. ¥*

Ce que décrit de Fréminville, en mars 1913, n'astlp chaine. Il n’a pu la voir car elle sera inaég chez Ford
le 7 octobre de la méme anff€ell s'agit bien de cetteleuxiéme solutignque nous rapportons ci-dessus, ol
I'ouvrier vient a la machine immobile, et non I'ensé®

L’ additivité est le troisieme principe socio-productif propgsar Robert Boyer & Michel Freyssenet:
« consistant a décomposer toute tache en une séguedonnée et répétitive d'opérations, optimalepdint de
vue du temps d’exécutionGlest ici que se situe I'apport de Taylor, auquetls, de Fréminville, et méme de
Knyff, ont été attentifs, et dont les comptes rensie font I'écho.

Rationaliser sans heurts et sans secousses

Lors du Comité du 26/02/1913 — alors que de Fréifhenest aux Etats-Unis ol il va rencontrer Taylota
question de lanéthode Tayloest évoquée. Aprés un échange de points de vaésditoires entre de Knyff et
Krebs, l'accord se fait sur la résolution suivante[Le Comité] est d'avis d’examiner la question tres
attentivement avant de songer a en faire I'essakvec le Comité du 12/03/1913, il est clair que Kieyff
souhaite prendre l'initiative sur ce dossier M. de Knyff fait part de I'entretien qu'il a eassisté de M.
Rigolage, avec M. de Ram kes avantages de la méthode annoncés par de Rpina—appliqué la méthode
Taylor chez Renault — sont, pour I'entreprise, te'e doit participer au réglement des différents emtatrons

et ouvriers »et quex la production a augmenté jusqu’a 120 % et cepahdas ouvriers ne fournissaient pas un
travail effectif de plus de 6 a 7 h sur une jourmde 10 h » L'avantage pour 'ouvrier est une trés forte
augmentation de salaire sans fatigue plus grand@oute la difficulté tient a ce que la méthodeemande
beaucoup de doigté dans son application, surtoutiélut » Et cette fois Renault est le mauvais exemple a ne
pas suivre, car il vient justement de subir six @iees de gréve en 1913, au moment ou il a vouludétele
systéme du chronométrage & 'ensemble des ateliéts

De Fréminville étant rentré des Etats-Unis depuislgues mois, Krebs annonce lors du Comité du 29913
que« le travail de I'atelier des machines a Bois ['qerdent de I'argent"] sera du reste réorganisévani les
méthodes Taylor. Il y a lieu d’entreprendre désntenant les études préliminaires nécessaires »

Lors du Comité du 09/02/1914, alors qu'il multipless conférences et articles swrfianisation scientifique du
travail*®, de Fréminville« rend compte de travaux préparatoires faits endei¢application du systéme Taylor,
travaux faits avec la collaboration de M. MertzSon travail a porté sur I'étude du mode de reglement du

4 DFUS le 10/03/1913.

402 | e mois suivant la visite de de Fréminville, unésenen ceuvre préliminaire de la chaine aura li@z dford pour le montage des
magnétos.

403« Ford as a model for french car makers, 1911-398% Ford » vol. 1, Patrick Fridenson, 2003128. APSA, p. 78.

404« Lindustrie et les industriels », Yves Guyot,. [Buin, Paris, 1914, p. 205.

4% Revue La Technique modernees méthodes scientifiques de travail dans limiist le systéme Taylprconférence de Ch. de
Fréminville du 11 décembre 1913, sous la présiddeddenry le Chatelier. Société d'Economie Socladesystéme Taylor et l'organisaton
scientifique du travail dans les atelieommunication de Ch. de Fréminville du 12 jandied4. Bulletin de la SEIN,e systéeme Taylor
mémoire de Ch. de Fréminville présenté le 13 jant#4. Revue Le Génie civiLe systéme Taylpjanvier 1914. Revue La Réforme
Sociale, Bulletin de la Société d'Economie Sodialdes unions de la Paix Socidle, systéme Taylor et I'organisation scientifiquetrdwail
dans les ateliers — Discussigrasticle de Ch. de Fréminville de mars 1914.
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salaire » et sur« I'étude détaillée du travail.»Sur les salaires il conclue qud’application de la méthode
Rowson expose a des conséquences qu'il est diftieilprévoir si elle n'est pas précédée d’'une étigtaillée
du travail » Quant a elle, I'étude détaillée du travaib été faite en séparant les travaux d’ébauchtest
travaux de finition, et dans chacun des travaux dpgrations de manutention et les opérations deaita
mécanique »ll fait ressortir que le point noir ce sont lesvaux de manutention qui atteignent les 2/3 duaita
total, et que le temps d’exécution d’'un méme tlapaiut varier jusqu'a 45%. Il propose de commencer
l'application de la méthode au nouvel atelier dhagje des tracteurs. Enfin il a constaté gu'il awvaibnvaincu le
personnel de I'importance du but a atteindreep que« les nouveaux tours Gisholt ont été mis en roateup
ouvrier américain trés habile qui s’est appliquén@ntrer tout le parti qu’on pouvait en tirer. Notpersonnel a
fait preuve de beaucoup d’émulation et I'un de tmgneurs s'est immédiatement appliqué a faire migue
I’Américain ».

Lors du Comité du 23/03/1914, de Knyff rappellaedisponibilité de de Ram, et de Fréminville en geofiour
ajouter que« en plus de la perte de temps, il en résulte g@atelier un encombrement tel qu’il n'est pas
possible d'alimenter convenablement les machindk propose de< mettre a la disposition de I'ouvrier des
moyens de levage — tels que palans pneumatiquesmoyer des trucks comme ceux qui sont prodejpsiis
peu par les américains et dont M. de Fréminvillebdenu un exemplair¢et] de donner un espace suffisant aux
différentes machines pour établir dans leur voigmaes supports permettant de mettre les piecapartée de

la main des ouvriers .>Suite a une objection probable de de Fréminsillembauche de de Ram, de Knyff, qui
décidément fait tout pour se passer des services deéminville, répond le 30/03/1914 M. Lemoine, informé
par M. de Knyff de la décision prise par le comgig sujet d'une consultation de M. de Ram, approuve
complétement cette décision. D’autre part M. de 0do@ vu au Creusot que M. de Ram avait produit la
meilleure impression.»

Le processus de rationalisation est lancé :

Le 13/02/1914 « Monsieur le Directeur rend compte du voyage quight de faire & Reims et de la visite qu'il
a faite a l'usine[...] M. le Directeur rend compte du bon fonctionnentnt'usine de Reims ou les nouvelles
méthodes de l'organisation scientifique du travedmmencent a étre appliqguéé®»Le 06/04/1914 « Les
essais faits avec I€"truck acheté a la maison Shott étant satisfaisahysa lieu d’en acheter 4 autre$ Le
22/05/1914 « M. le Directeur entretient le Conseil des esdaits dans I'usine de Reims pour I'application de
la méthode Taylor et le Conseil approuve les pramos qui ont été faites pour I'application des thmedes
scientifiques du travail dans les usines de la &éck®.

Les rapports de production mentionnent certainméhés de la réorganisation qui touche les ateliers
Rapport du 20/04/1914« Nouvelle organisation du travail au service deR@paration, création de bons de
travail permettant de contrdler ce dernier et deaaqui I'a effectué.

Création de bons de frais généraux (au dessous @drdp [...]

Outillage des ateliers : Etude pour I'unificatioeslifiches et carnets utilisés dans les différesmgices. »
Rapport du 12/05/1914« Bureau du personnel : Service organisé assulamépartition exacte des frais
généraux dans les divers services et permettantslie/re la marche. »

Des lors les rapports font état d’améliorationsezmes de prix de revient :
Rapport du 20/04/1914« Améliorations :
Prix d’assemblage des jeux de pédales réduit de & ftf25.
Assemblage des mains AR SUA4D réduit de 5f a 4hdicie
mensuelle en résultant : 250 frs.
Meulage des chassis 0f70 (annulé). »

La mention suivante montre le travail de de Fréiiamgur I'additivité des opérations, caractéristique de la mise

en ceuvre de la méthode Taylor :
Rapport du 10/11/1913« Organisation nouvelle du montage des moteursCsU4établissement préalable
de bongde] personnels et par opération permet la réductios plex d’ensemble de 10 a 12 %. »

Enfin le 11 novembre 1915, quelques semaines aanjuitter Panhard & Levassor, de Fréminville éxrie
Knyff: «[...] jai formé M. MertZ®® qui a parfaitement compris I'esprit dans lequed leouvelles méthodes

408 Conseil du 13/02/1914.
407 Comité du 06/04/1914.
%8 Conseil du 22/05/1914.
4% Responsable de l'atelier d'Usinage.
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peuvent étre appliquées — sans heurt et sans ss®us comme le conseillent les plus sages adeptes d
Taylor »°,

De Fréminville donne d'autres détails lors de lane& de la Société des Ingénieurs Civils du 288061". II
révéle sa premiére idée, difficile a mettre enigue, de« faire diriger I'ouvrier par plusieurs spécialistesans
causer d’inquiétude dans l'atelier:»

« Le traceur qui est un personnage populaire, pange c’'est '’homme auquel I'ouvrier s’adresse voiens

pour étre tiré d’embarras, j'avais augmenté le noendes traceurs et je les avais spécialisés ; & cht

traceur proprement dit, on trouvait le traceur pder montage des piéces sur la machine-outil ; é&aur

pour le réglage des outils ; le traceur pour le tdiede finition, etc. »

Conforté par Taylor qu'il était sur la bonne vaie, Fréminville poursuivit son analyse de la faconante :
« Des le début, je pus en effet constater qu’umaiianal réglé imposait souvent aux ouvriers unggtse
inutile, tout en leur faisant perdre beaucoup daps. Je vis, par exemple, des ouvriers, faisantsypetites
pieces des travaux qui ne demandaient que deg=ffmignifiants, obligés de se baisser a chaqustaimt
pour prendre, sur le sol, les piéces a travaillde pus aussi constater que ces manceuvres défectueuse
étaient dues en grande partie a 'encombrementAteller, mal trés fréquent, et qu’on ne pouvas faire
disparaitre qu’en procédant a une réorganisatiopariante. »

D’accord avec Taylor quk n'était pas indulgent pour l'insouciance des pas qui ne font pas usage des
ressources que la science met a leur dispositioagetsent sans méthodgibfut « convaincu que, reposant
entierement sur I'étude de la préparation du trdvies méthodesjemandent, surtout a la Direction, un effort
beaucoup plus considérable sans lequel le travail’duvrier ne peut pas avoir toute son efficac&éque ce
travail de préparation concourt aussi bien au dépglement de I'ouvrier qu'au développement de agliile
conduit »

Ce paysage du systéme de production est en aceecdcatte observation des auteurs a propos«gesmiers
constructeurs automobiles:»
« Compte tenu du marché qu'ils visaient, ils étaéerd recherche d’'un bon compromis entre flexiéitie la
production, qualité du produit, spécialisation daachines et des tachs] C’est parce gu’ils avaient une
stratégie de profit différente de celle de Ford gqeedernier ne les a pas concurrencés ni durargdeode
du boom de I'automobile, ni aprés's

Sur la perception chez Panhard & Levassor de lg@woence des méthodes de production américaines, no
pouvons citer cette mise en garde de Krebs :
Conseil du 10/04/1915« M. le Directeur donne connaissance d'un mémoibaecernant la situation
générale du marché automobile en France comparé Evenarché américain dont il y a lieu de craindze
concurrence. M. le Directeur donne différents réegisements sur les voitures fabriquées en Améritpue,
mode de construction et les différents organes @y@plde préférence dans les voitures américaines. »

De Fréminville ne détaille pas s'il entend modifi@rdisposition des machines qui sont groupéesmectibn des
opérations qui doivent se suivre pour I'achéventmbe piece. Il parle surtout de donner plus deglautour
des machines de maniere a améliorer I'approvisimemt de chaque machine, et par la améliorer lepdem
d’exécution des piéces.

Krebs, quant a lui, semble se réserver le domagnétude des flux entre les ateliers, car il aleoddplusieurs
reprises, dans les comptes rendus, le sujet dedé#ioation du plan général de l'usine :
Conseil du 24/01/1913« M. le Directeur rend compte des travaux du Comédirection qui a considéré a
nouveau le meilleur emploi qu’on pourrait faire db&timents et du matériel de l'usine. Le Comité de
Direction estime qu’un plan général de I'usine sera refaire prévoyant, dans un temps plus ou moins
rapproché l'installation des machines a bois dandacal en dehors de I'usine. »
Comité du 05/02/1913« Il est rappelé l'intérét qu'il y a a revoir le @h général de I'usine, la question est
intimement liée au département des machines af@oislesquelles on cherche un terrain. »
Comité du 30/07/1913« Monsieur Rigolage montre un plan d’aménagemeritatiglier de Choisy modifié
pour donner au montage des boites et ponts I'erepi@at nécessaire. »

Définir une stratégie de profit

La stratégie de profit chez Panhard & Levassor, eshéme qui apparait trés présent dans les comgnelss.
Tel est le cas de la stratégie de profit mise ewrequar Ford, qui est suivie de prés par le comité

410 ettre dactylographiée de Charles de Fréminvillessée a M. de Knyff, datée du 11 novembre 1915.
411 Bulletin de la Société des Ingénieurs Civils, séauu 28/06/1918, p. 193.
412 « Les modeéles productifs que le systéme de primuEbrd n’a pas fait disparaitre », op. cit., p. 7
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Le 26/01/1914 : 1. de Fréminville donne connaissance des lettredoetiments qu'il a recus au sujet du
Salon de New York, ainsi qu’au sujet de la mesurgegear M. Ford pour intéresser son personnel dass |
bénéfices »

Le 03/06/1914 : 8. Banks (le 29.5.14) m’a dit que la raison pouqualle Ford avait vu ses commandes
diminuer considérablement était la mauvaise impogsproduite sur le public par sa distribution de
bénéfices. Le public considére que c’est son argaltn distribue a tort et a travers et il aime nmxealler
ailleurs. »

La stratégie de profit “qualité”
Ce que nous avons vu des débuts de Panhard & lorvemsfirme ce que Robert Boyer et Michel Freystene
appellentstratégie qualitéen tant que stratégie des premiers constructetiosnobiles :
« Elle consiste a viser la clientele fortunée etéaei qui recherche la qualité et la distinction ateique
procurent a ses yeux un style de voiture, un tyhabilage et de finition, et certains équipemertde
conduit le constructeur a se spécialiser dans leictde de luxe ou la voiture sportive ou bien emctas
modeles de haut de gamme. Le profit provient esflentent des marges que ce type de voiture et de
clientele autorise, le prix étant moins importaoedes caractéristiques distinctives du véhicigeprix élevé
en faisant d’ailleurs partie. »
« La demande est la en effet, que I'on ne panpesta satisfaire. Les constructeurs se multiplienajs
I'‘échelle de la production demeure structurellerinitée. 52

Témoignage emblématique de cette stratégie, vaiciextrait d’'une note échangée entre Dutreux et de
Fréminville, un an apres la crise de 1907-1908 :

« L'affaire de la 30 HP 6 Cyl. destinée a Monsiewar&hger a failli nous échapper hier sur l'indicatialu

délai fin Juin que vous nous avez donné verbalesrenbnformité avec votre note N° 487 du 3 Avril.

Monsieur de Knyff ayant cédé son chassis personoaes n'avons pas perdu le client, [.. 4%
Il est clair qu'ici la satisfaction de la clientédevée de I'usine prime toute autre considératationnelle.

La stratégie de profit “diversité et flexibilité”
Nous avons vu que Krebs, en 1912 et bien avanitainippour une réduction du nombre des types qunpée
une construction egrandes sérieCe modeéle socio-productif semble plutdt induire stratégie de profit de
type :diversité et flexibilité
« Elle vise a répondre a des besoins variés et gbants d’'une population hiérarchisée aux revenus
nettement différenciés et fluctuants, grace a urmdg flexibilité productive, en faisant toutefpiayer le
prix de cette diversité a volume limité, et deecatiaptabilité]...]
Elle consiste donc a offrir des modéles spécifigaes clienteles économiquement et socialement
différenciées, limitées en nombre, pendant le tequpalles sont solvables. Elle implique donc unangie
réactivité et flexibilité, réactivité pour offrirapidement le modéle adapté et financierement aitdess
flexibilité pour changer aussi rapidement de mosi@iepour les fabriquer en petites et moyenneeséfi

Cetteflexibilité productive Krebs la définit dans la premiére séance du Gomit
« Pour conduire le travail par grandes séries, yrait intérét a porter tous ses efforts sur upetypendant 1
ou 2 mois, puis & passer & |'autre, mais notreltagie n'ayant pas été prévu pour cela ne le penpast 5

Réduire le nombre des types

Dans son rapport de 1912, Krebs annonce qu’il saulieniter le nombre de chéassis de la gamme PanRar
Levassor, a trois types courants. Le catalogue &dn& Levassor pour 1916 semble se rapprocher tle ce
objectif, avec des motorisations, toutes a 4 cyéads'échelonnant de la maniére suivante : 1016220 et 35
HP, répartis entre les moteurs avec et sans sosipBae comparaison, le catalogue 1913 du constnude
Dion*’, qui vise la voiture populaire, propose les megéuivants : 6, 8, 10, 12, 14, 20, 25 et 35 HPRt do
certains se déclinent en deux versions. Dans s@aiogae 1913, BeiZ — « la maison Benz qui, étant entre les
mains d’une banque, éprouve des difficultés conaidés »'° — propose I'échelonnement : 10, 12, 20 HP, ainsi
gue des< gros moteurs gu'il ne détaille pas.

“Bbid., p. 24

414 APLM, Note n°539 du Service Commercial au Serdieehnique du 13 mai 1909, signée Dutreux, intitulédélais de livraison des
chassis 30 HP. 6 cyl. »

415 « Les modeéles productifs que le systéme de primuEbrd n’a pas fait disparaitre », op. cit., §. 2

416 Comité du 06/01/1913.

“BNF.

“EBNF.

419 Comité du 12/01/1914.
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C’est le concept deationalisation de la productiomui semble étre mis en relief a travers I'étendeeces
gammes. De ce point de vue Panhard & Levassortgse &i un niveau intermédiaire, entre la production
totalement généraliste et la production tres irégr

Le chassis 10HP a soupapes

En 1912 Krebs annonce«:un chassis plus faible (pour répondre a la deneadé voitures Iégeres) comportant
un moteur de 70 d'alésage, a soupapes, aussi siouxe possible »Ce chassis est trés présent dans les
comptes—rendus, soit sous son appellatiod@&1P, soit sous son type de motesid4D Son type des mines
seraX19. Ce nouveau modéle est mis en fabrication en oet@B12%. Il sera construit a 3.420 exemplaires
entre 1912 et 1921, dont 541 destinés a I'exportétt.

Plus que jamais, Krebs reste fidéle a sa stratd@gieroduction des innovations a partir du bas @mme,
comme ce fut notamment le cas du chassis a c¢&fdaa justification de cette politique est puremeahnique.
Sur ces chéssis de moindre puissance, les probl#élasticité et de grippage sont moins importahigait que
les éléments se trouvent plutdt surdimensionnésgmguort aux contraintes nouvelles qu'ils doivariis:
Rapport de Krebs de 191% il restait & étendre ces dispositions & des [uisss plus élevéed®s
Comité du 13/01/1915« Les directions a appliquer aux différents tydeschassis ont fait I'objet d’études
importantes. La direction actuellement appliquéaib@té étudiée pour le 10 chx, puis étendue aust1b
chevaux. »

Mais cette politique ne manque pas de heurter itemsportif de Knyff, qui est un partisan résolu lthut de
gamme, surtout pour des raisons de profitabilité :
Conseil du 06/12/1912 :M. de Knyff est d’avis que les perfectionnement®a@p sur les nouveaux chassis
devraient étre d’abord appliqués aux grosses vegugui, étant vendues plus cher donnent un béngfice
rémunérateur. %*

Sur ce nouveau modéle — qu’il souhaite le [insple rustique et solide possible — Krebs place les derniéres
innovations qu'il veut tester : le bloc-moteur (@t + embrayage + boite de vitesse) suspendugiarmiints,

le nouvel embrayage a disque de fibre fonctiondans I'huile, les courses de piston londtfeses 4 cylindres
monobloc avec le vilebrequin a 3 paliers, I'arbieaéne entrainé par chaine silencieuse, le nouaraurateur a
gicleur-régulateur, le nouveau joint élastique fdec— « qui, formé de toile et de caoutchouc, permet le
déplacement relatif des arbres sans frottements sasure et sans bruit » une nouvelle direction a vis et
écroud®. Le résultat est un moteur dont le rendement lesééour I'époque’. Sur le plan de I'esthétique on
introduit le nouveau radiateur enupe-vent

Comment pouvait étre recue une Panhard bas de g@ame marché ? Un test comparatif effectué erl*99
entre deux voitures d’'une puissance fiscale de RG-Hine Delage type R 1912 et une Panhard X19 4133
trés éclairant. Les premiéres différences entielmge (1.456 cf 14cv) & 7.400 Frs et la Panhard (2.154,cm
20cv*?9) a 8.200 Frs — toutes deux carrossées en Torpédot-d’abord visibles :
« la Panhard plus basse est mieux assise...le radigila Panhard est plus large, les phares d’uamnuitre
plus important...une dynamo-démarreur que I'on act®avec le pied gauche en faisant basculer un petit
levie®®...un compteur kilométrique, un indicateur de vitegk® marque O.S.), un boitier ampéremétre-
contacteur avec boutons de mise a la masse etiss@ut, et clé de contafqui allume] successivement
I'éclairage des veilleuses et des phares ».

420 Etat de prévision 14/01/1913.

421 APDO, n°9, p. 543 : « Panhard X19 : la 10 cv cdafule ».

422 APLM, Catalogue 1908 : « Chéssis 10 et 15HP. [e.Jhode de transmission par cardan a lavantageedmeire d'établir des
carrosseries a entrées latérales franches et déasluminimum de bruit. C'est ce qui a fait adopte type pour les voitures plus
spécialement affectées au service de ville. »

423 CAMT, Rapport de Krebs de 1912.

“24FLAG p. 128 « En fait, il n’y a pas, entre le prix de reviefurnk voiture de 12 cv et celui d’une 60 cv, unééénce de plus de 500 Frs.
La quantité seule de matiere variant, et la mairulre étant sensiblement la méme : en 1909 une &2 wendue 6.900 Frs ou 7.000 Frs,
elle ne rapporte guére que 900 & 1.000 Frs deibénéfne 60 cv établie pour 6.500 & 7.000 Frs, uver80.000 Frs, rapporte 23.000 Frs. »
425 Voir la note sous le Comité du 21/01/1914, I'Eittde 'opuscule «<Ce que nous conseillons de lire avant d’acheter UVG$TURE
AUTOMOBILE !», édité en 1912 par le concessionnaire en Bedgiqu

426 Comité du 13/01/1915 : « Les directions a appliquex différents types de chassis ont fait 'olj&itudes importantes. La direction
actuellement appliquée avait été étudiée pour lehkQpuis étendue aux 12 et 15 chevaux. »

“27pLBV, p. 71.

28 Article de Patrick Boutevin dans la revue « Réseur », n° 30, février 1991 : « Face a face : @elgpe R 1912 - Panhard X19 1913 ».
429 Comité du 05/02/1913 : « Ainsi notre petit motqur arrive & faire 18 & 20 HP a pu étre déclaré pouHP »

430 Comité du 23/03/1914 : « M. de Knyff fait remarqae’il y a intérét & ce que la commande de la dymae mise marche soit au pied.
Quand elle est & la main on peut mettre le moteupete par inadvertance sans que personne satladawiture, ce qui est fort dangereux.
On ne peut faire bouger a la main la commandeedi>pi
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En matiére de conduite, la Panhard se démarquenmet :
« ...un levier de frein a main qui agit sur un demeéejeu de machoires également disposé sur les roues
arriére...le passage des vitesses est facilité par disposition de la grille en FL..la boite dispose d'un
guatrieme rapport...la Panhard reprend plus faciletmd®s tours, méme en 3° ou 4° vitesse...la puiss#nce
la Panhard passe mieux aux roues arriére, graceastucieux joint ‘Flector’...la Panhard atteint prpse
90 km/h... mieux finie, mieux équipée, plus soufeotfre un agrément de conduite supérieur ».

Sur le plan de la fiabilité¢ il suffit de mentionnaue les collectionneurs de Panhard la qualifient
d’ «increvable » « Elle reste d'ailleurs aujourd’hui la voiture da marque la plus répandue pour la période
d’avant 1940 $2 Toutes ces qualités expliquent que sa cote éviente atteigne aujourd’hui des sommets !

De Knyff n'était pas favorable a ce modéle. Désnavsa construction, il propose lors du Conseil Quabit
1912 un modéle plus puissant :
« M. de Knyff demande que la commisdicommerciale]ait a se prononcer sur I'intérét qu'il y aurait a
construire un 4 cylindres sans soupapes 125-130l'éude d’'un moteur monobloc 100-130 a soupages,
enfin sur le remplacement dans un temps plus onsmapproché du chassis SU4D par un 90-130 ».
En réalité, 'intention de de Knyff est de pouskeproposition d’Ettore Bugatti qui apparait daeComité du
06/01/1913%, Krebs, aprés visite des usines Bugatti & Molshdait part de ses réserves au Conseil du
24/01/1913 :
«[...] M. Bugatti, pour arriver a ce résultat, fait traillar la matiére a sa plus grande limite de résista, ce
qui est contraire aux modes de procéder de la $&gjgi tendent toujours a garder une marge assandg
dans la résistance du métal. »

Rigolage émet des doutes sur le nouveau chasgisi e manque pas d'agacer Krebs :
Comité du 06/01/1913« Le Dr Technique demande s'il n'y a pas lieu desféaire des essais a outrance
sur route aux SU4D pendant qu'on engage la fabidcat
Le Ct Krebs fait remarquer que le moment est extré@memeu propice, que le chassis a été trés bien
éprouvé depuis 6 mois et que le chassis est sucmutu par les essais au banc. Il faut procédercave
prudence a ces essais sur route qui n'auront quiaitgle valeur. lls ne sont du reste jamais faigsl les
conditions ou les clients utilisent les voituresleat résultats ne concordent généralement pas. fdegl
gu’'on construit actuellement pour I'essai des cigisai point fixe[le VIMA] tranchera rapidement la
question ».

Le succés commercial du 10 HP est trés vite aueremdus. |l fait taire les critiques en méme termgpe se
manifestent de nouvelles propositions :
Comité du 21/07/1913« Les voitures SU4D continuent a avoir beaucouputEes. Nos agents de province
les apprécient beaucoup, mais on trouve généralempgelles seraient plus agréables si elles avaides
amortisseurs. »

Ce succes attire une nouvelle frange de clientiéle provinciale et plus modeste. Le rentier de Kngtii ne
jure que par la clientele parisiencele luxe et de sportsien trouve aussi étonné guae poule qui aurait trouvé
un couteau

Comité du 30/06/1913« Les voitures 10 chx paraissent devenir populaiféls de Knyff a rencontré pres du

Tréport, une dame conduisant elle-méme une deaiesas dans laquelle se trouvaient ses quatrergafat

leur nourrice. »

Les comptes rendus nous apprennent que le priexdent de ce chassis est de 5.500*€ret qu'il est vendu
7.600 Frs aux intermédiaires parisiens. Le priglogiue avec carrosserie Torpédo est de 9.500 Ersj9d 5*°
Toutefois une étude de la direction Commerciale tneogu’en réalité les concessionnaires ne gardeiing
faible marge lors d’une vente :
Comité du 02/02/1914« Il résulte de I'épreuve faite par M. Panhard ques intermédiaires cédent les
voitures cataloguées 9.500 fr. au prix de 7.95@fgnant environ 350 fr. sur une vente. »

431 Comité du 23/02/1914 : « La disposition & troésns baladeurs ne se préte pas a une « grillechategement de vitesse aussi réduite que
la n6tre qui est trés appréciée du public. »

432 APDO, op. cit.

433 Comité du 06/01/1913 : « Et un moteur de 90/15Mdype & déterminer qui a fait I'objet de quelqpearparlers avec M. Bugatti. [...]
Cylindrée 90/150, vitesse avec carrosserie torgdmarque frangaise 120 km/h, poids de la voiturplas 1.100 kg, Silence de la Rolls
Royce, matériaux frangais d& ardre pris spécialement chez nos fournisseurs ».

434 Comité du 21/01/1914 : « Il est convenu qu'un sfsade 10 chx sera cédé a M. Lemonnier & 5.508dit.environ le prix de revient. »

435 Comité du 27/07/1914. La 10 HP Peugeot est urppeichére que la Panhard en chassis nu : 7.808uAisu de 7.500 Frs (APDO, op.
cit.).
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C’est cette constatation — que les intermédiaiegparviennent pas a vivre en ne vendant que deglewd
Panhard — qui a fini par convaincre le ConseildetKnyff en téte, de construire enfin une vraipetite
voiture »:
Conseil du 06/03/1914« M. de Knyff est d’avis que, surtout en provine&ls ne pourrons conserver et
maintenir des concessionnaires exclusifs de la maigue si nous leur fournissons la petite voitune ept
nécessaire a leur clientéle et qui, dit-il, doititer moins cher que la 10 HP. »

Construire une « petite voiture »
Le positionnement concurrentiel de Krebs en favBume petite voiture est clair dans son rapport@&2, ou il
associe petite cylindrée et succes en Province :
« Mais c'est surtout la Province qui marque uneraegtation trés sérieuse dont la progression part 9@7
et suit une ascension réguliere :
1907 1908 1909 1910 1911
72 98 190 312 520
Ce résultat est dd a nos efforts en Province eaparition du type de voiture 12 chevaux dont lsgance
bien en rapport avec les besoins de la clienteleisnpermet de lutter avantageusement contre nos
concurrents ».

Pour nommer ce nouveau type de chassis, les comptelsis hésitent entre les dénominations«geetite
voiture » de« voiturette »ou méme de voiture légére $°. Cette derniére formule fait référence au typdade
voiture Clément-Panhard de 1898, intermédiaireeelatvoiturette qui reste proche du cycle, et la voiture plus
lourde. Elle comporte souvent deux places et saufsmpit étre inférieur a 750 kg.

Aprés la vente, par le Conseil, de la licence d€léanent-Panhard a Adolphe Clément, le 14/12/1898bs a
continué de militer pour ne pas abandonner I'offeepetites voitures. Une concrétisation de cettiiquee est
représentée par les efforts faits par Panhard &a&sor, a 'instar de Renault, pour produire dessibgpour
fiacre :
Conseil du 05/06/1908« On mettra a I'étude un type de chéassis bon mapchi fiacre de 10 chevaux a 2
cylindres avec 80 m/m d'alésage et 3 vitesses. »
Conseil du 19/02/1909« confirmation par M. du Crogoncessionnaire a Londresune commande de 500
chassis 4 cylindres pour fiacre$®s

En 1910, le Conseil en vient & se préoccuper ditepeoitures™:
Conseil du 07/01/1910« Le Conseil se préoccupe de la question des lomaisles petites voitures dites du
type francais ».
Conseil du 11/03/191&:Le Conseil décide d’étudier I'installation d’unaisse qui serait adaptée a la petite
voiture deux cylindres. Il faudrait que cette vogtypuisse se vendre 7.650 francs compléte. »

Quand commencent les comptes rendus, en 1913, |a’estite 10HP de Krebs qui sort des usines Pdn&ar
Levassor. En juillet son succes est avéré, et défKimi-méme s’interroge sur les gains potentjgtsir Panhard
& Levassor de ce marché émergent :
Comité du 16/07/1913« La course€ldu circuit d’Amiens]vient de montrer que le mouvement des petites
voitures s'accentue de plus en plus. Il est certpiiil y a la des affaires importantes a faire et e Knyff
pense que les constructeurs de grandes voituredonent pas s'en désintéresser. La vente des petite
voitures peut conduire a la vente de grosses ets d&rtains cas, faire vivre des agents pouvantgslae
temps en temps de grosses voitures.
M. Renault pense que les constructeurs importagsaient se grouper pour construire une petite waitet
M. de Knyff étudiera cette question. »

Krebs pose les conditions de la réussite de cetproj
Comité du 21/07/1913« Il y a toujours lieu d’établir les caractéristigs d’'une petite voiture PL qui serait a
faire dans une usine séparée (il est peu probabiN. Renault entre dans la combinaison dont ilitbét®
parlé au précédent proces-verbal). »
De Fréminville abonde dans le sens de la créatiomedsociété indépendante — nous I'avons déja epgaer ce
type de combinaison avec les machines a Bois paunettrait d’accueillir d’autres investisseurs :
Comité du 26/01/1914 : ka vente des petites voitures parait devoir présem¢aucoup d’avenir. N'y aurait-
il pas lieu de créer une affaire spéciale en vueetée fabrication ? »

Avec la direction Commerciale qui affirme la nédsde cette offre pour obtenir I'exclusivité —taacherchée
— des intermédiaires, c’est 'unanimité du Comitéept acquise :

43¢ Comité du 10/03/1914 : « Projet de voiture léd@emchon ».
437 Krebs parle de cette commande dans son rappa@i
438 Ce nest pourtant pas a cause de la Peugeot «Béo@cue par Bugatti, car elle sortira en 1912,
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Comité du 02/02/1914« M. P. Panhard insiste de nouveau sur la néa&sitpouvoir offrir une voiturette
au public. Pour obtenir de nos agents qu’ils nedestt que des voitures Panhard, il faut pouvoir ldanner
toute la gamme.

M. de Knyff est d’'avis de faire faire par MM. FaroakBaudry de Saulnier une étude de tous les tgpes
voiturettes actuellement en usage pour en tireclactéristiques d’'une voiture a construire.

[Krebs ] Quand on aura arrété les grandes lignes de ce @wgne on pourra faire faire I'étude par Picker
qui nous doit de I'argent. »

De Knyff, qui semble vouloir piloter ce projet, pgésente au Conseil du 13/02/1914. Mais Krebs s dae
intervention qui n'est pas retranscrite dans leaptes rendus du Conseil — semble avoir informéeraier que
les conditions permettant d’obtenir le niveau dix pittendu, obligeaient a fabriquer 5.000 a 10.pefites
voitures par an. De knyff rapporte le singuliemediment du Conseil a 'énoncé de cette opinion :

Comité du 16/02/1914« Construction d’'une petite voiture & 5.000 frsl- de Knyff a parlé au Cons&l de

la construction éventuelle d’une petite voiturerdjurix inférieur a 7.500 frs. Le Conseil a été wumeffrayé

d'apprendre que la construction d’'une voiture de genre ne pouvait présenter d'intérét que si on en

construisait 5.000 a 10.000 par an.

[Krebs :]1l faudrait d’abord bien définir le programme audwette voiture doit répondre. »

Lors de la méme séance, le Comité se met d’aceorgs caractéristiques du nouveau chassis :
« Le prix de la voiture ne devrait pas dépasseb8.fis y compris une carrosserie qu’'on peut évaku&o0
frs. Avec les frais de vente et autres le prix@leant de cette voiture ne devrait pas dépass€02frs.
Le chassis serait fait pour recevoir normalemere arrosserie a 2 places mais devrait pouvoir reaeau
besoin une carrosserie 4 places.
Le moteur doit étre a quatre cylindres. Il paraitiispensable d’avoir quatre vitesses. Un gros nropew
poussé et deux vitesses ne parait pas une sohteptable au point de vue de la vente.
La construction de cette voiture devra étre, enuieconcerne le choix des matériaux et le fini’dedcution,
a la hauteur de la fabrication Panhard.
On chargera M. Planchon, ancien ingénieur de lasoaiClément, et dont M. Hoffmann dit le plus grand
bien, de faire un projet de cette voiture ; prajei permettra de fixer le programme d’une faconrdtfe.
On lui offrira pour cela la somme de 3.500 frs poartravail & exécuter en 2 mois.
[Krebs ;] On demandera également a M. Picker d'établir unjetr sur les mémes données. On discutera
ensuite les conditions dans lesquelles cette wipourrait étre construite ».

Notons cette précisionk Un gros moteur peu poussé et deux vitesses @ét s une solution acceptable au
point de vue de la vente klle correspond semble-til & la description paelss des caractéristiques de la
Peugeot « Bébé'¥ lors de sa sortie 'année précédente.

L'ingénieur Planchon présente ses dessins et Kiigbdemande plusieurs rectifications et d'autresiardes
permettant de rapprocher ce chassis des solutamsard & Levassor du moment :
Comité du 10/03/1914« M. Planchon va présenter un autre projet damgié le moteur et le changement
de vitesse feront un monobloc genre Hispano-Slifera également un projet avec vis sans fin,reptojet
avec engrenage, rapport 5. Ce moteur aura notresgede et un capot de notre type. La suspensiograrri
sera du type Cantilever. »
Comité du 20/04/1914« Les deux voitures seront munies de carrossereplaces. L'une sera munie d’'un
pont avec pignon d'angle et I'autre d’'un pont a sans fin.
[Krebs :] Signaler a M. Planchon l'intérét qu'il pourrait gvoir a mettre cing paliers a ses moteurs. M.
Clément vient d’acheter une grande usine a Chatteyibur y faire une voiture légéere qu'il vendra @06
frs. »

Selon de Knyff I'actualité automobile rend urgelatesortie de la petite voiture :
Comité du 04/05/1914« M. de Knyff signale que les voiturettes tiennenphiis en plus de place dans les
préoccupations des maisons d’automobiles. La matsmrgeot en fait unga Bébé] Charron Lt en fait une
pour Mathis. »

Il est assez piquant de voir de Knyff promouvolrez Panhard & Levassor, les courses de voiturettéant que
promotion pour les marques de grosses voitures :
Comité du 11/05/1914« La Charronnette que la Sté Charron construit powathis engagée dans un trial
en Angleterre a obtenu la médaille d’Or. Cette w@itqui marche admirablement ne pése que 450 kg. La
voiture Picker 62/124 pesant 750 kg fait 80 km aongteur. »

43 Conseil du 13/02/1914 : « Monsieur de Knyff infere Conseil qu'il est fait une étude d’une voitaneins puissante que la 10 HP
actuelle. » Conseil du 27/02/1914 : « M. de Knyffretient le Conseil au sujet de la constructiame’voiture Iégére. M. de Knyff signale a
nouveau au Conseil la nécessité qu'il y aurait dsager soit le transport des machines a Bois dansutre local, soit la suppression de
cette exploitation. Le Conseil décide de laisséeaguestion a I'étude. »

440 Congue par Ettore Bugatti.
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Comité du 25/05/1914 « D’apreés des renseignements tres sérieux, M. Repaépare pour le prochain
salon une voiture 2 places 4 cylindres 8 chx, gui cataloguée 5.000 frs. »

Alors que les deux prototypes de l'ingénieur Plamcis’annoncent pour bientét, Krebs pense qu'il eletvi
urgent de prendre une décision quant a sa falwoigatar selon lui, la crédibilité de la marqueersieu :
Comité du 22/06/1914« |l parait impossible de faire mille voitures de type dans I'usine PL sans risquer
de ne pouvoir faire face aux besoins de la fabiicates types les plus demandés.
On pourrait faire fabriquer a I'extérieur le motegchez M. de Collange par exemple) et les boitestdsse
dans une autre maison. Cette solution risqueraipditer un discrédit complet sur cette voiture qlaumait
plus rien de Panhard que le nom. L’emplacementssaiee pour effectuer le montage serait du redfeciée
a trouver.
On pourrait enfin créer une usine de toutes piéess,s’appuyant au besoin sur le noyau de Reims. La
difficulté de se procurer du personnel prompten@&Reims est trés grande et il serait encore plagdale
créer une usine ailleurs.
La création des ateliers nécessaires pour la carcsion de cette voiture serait notablement singgifpar la
disparition des machines a Bois de I'emplacemefdligs occupent actuellement avenue d’lvry. Bies b
chiffre d’affaires des machines a Bois soit en dgoé de 130.000 frs sur 'année derniére, il estraindre
que le bénéfice ne soit pas supérieur car le @hifes lames a beaucoup baissé a cause surtout duaisa
état des affaires dans la république Argentine. »

Pour diminuer les investissements nécessaires Kmelp®se une solution alternative, basée sur [&P1.0H
Comité du 16/07/1914« En ce qui concerne la construction de cetteuvejtM. Krebs pense qu'il serait
extrémement facheux d’en entreprendre la constmalans une usine dont le travail est déja beaudoyp
varié pour obtenir une construction économiquenrsoulait porter les efforts sur la 10 chx par exge on
arriverait peut-étre a la construire a un prix qoe serait pas notablement supérieur a celui auauel
envisage la construction de la petite voiture.

M. Rigolage est invité a étudier cette questions@itachant particulierement a la réduction du pdes
matieres employées. »

Finalement le Conseil décide de ne construire @@evbitures dans un premier temps :
Conseil du 24/07/1914« La Direction est d’avis de faire d’abord 500 woits dont 50 seraient livrées en
Mai ; cette construction nécessiterait I'acquisitide 150.000 frs d’outillage nouveau. Le Conseiidide
mettre 500 voitures en fabrication. »

Suivant la coutume créée par Krebs, chaque nouypaule chassis doit subir un essai a outrance r'egt pas
sans rappeler un raid militaire — sur des route®esa de la campagne frangaise :
Comité du 27/07/1914 « La petite voiture, avec trois personnes, a €Gitkm a Villacoublay. Elle doit
pouvoir faire mieux que cela. Les conditions duageyd’'essai que M. Pasquelin doit lui faire fairens
arrétées : Gérardmer, Evian, Perpignan, Biarritau? ses frais personnels on offrira a M. Pasquéld® frs
plus I'entretien de la voiture. Il partira le 1erofit pour un retour le 20. »

La guerre surprenant ce projet en pleine gestagiemsuites sont un peu floues :
« A Tinstigation du commandant Krebs, le bureautatie s’est malgré tout lancé dans I'étude d’un tpeti
modele de 7HP, avec l'aval du Conseil d’administati Ce type X27, dont un prototype roule dés le
printemps[1915], est animé par un petit moteur & soupapes (TU4C)a#3 cm3. 4!

Le projet de petite voiture populaire fera finalemieng feu apres la guerre :
« Parmi les nouveaux modeles a I'étydr 1920]figure une petite 7HP & moteur sans soupapes 88 11
cmg3, réceptionnée par les Mines le 10 décembre kotype X32, mais qui ne connaitra pas de carriere
commerciale sous cette formé*>

En 1921 Paul Panhard abandonnant définitivementdteur a soupapes, c'est la petite 10HP qui vaitrena
avec un moteur sans-soupapes :
«[En 1927 pour succéder a Ifl0OHP] X 19, Panhard prévoit de mettre en production Li@eiP (type X37)
dotée du petit moteur sans soupapes type SK4C (I3 entrevu sur le prototype X32, accouplé a une
boite a quatre vitesses d'un type nouveau (SD)réaiité, la puissance fiscale de ce moteur es? d&V,
mais la voiture offre tout de méme des performarodgger progrés par rapport & sa devanciéré*? »

Le chéssis 20HP Sans Soupapes

Nous avons vu au sujet du pont a vis, qu’'en cadédaccord sur la politique a adopter, chacun sendte
derriere son domaine réservé : la clientéle richeportive pour de Knyff, les critéres scientifiguet de
production pour Krebs. Cette division des terréeid’influence s’étend jusqu’aux types de chassiseémes.

“1pLBV, p. 83.
“42p BV, p. 92.
“43pLBV, p.97.
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Si Krebs est le pére du 10HP, le chagfisHP SS Spoft* est une création de de Knyff. Il concrétise l'iraag
« de luxe et de sport gu’il souhaite donner a la marque, associée aweumaans-soupapes dont il a été le
promoteur au sein de Panhard & Levassor. James Laupien noté dans son livre« Nous avons remarqué
gu’il a été choisi de concentrer cette innovaticlu moteur sans-soupapes]r les voitures aux prix les plus
élevés, et non celles du bas de I'échelt®. krintervention suivante de de Knyff au Comité éstt a fait
éloquente a cet égard :

Comité du 05/05/1913« 20 chx Iéger M. de Knyff rend compte des résultats donnésgpa® chx légeére.

M. Arthaud va présenter une de ces voitures audycarc Cyrilld*®. Les cing premiéres de ces voitures (déja

vendues) sortiront dans le courant de Juin. On diaitgros effort pour sortir les autres suivant &ats de

prévisions. Les huit derniers de la premiére sdee20 devant sortir en Septembre ».

Les premiers essais de de Knyf apparaissent satisfa :
Comité du 30/06/1913« 20 HP SS - 20 chx légere - M. de Knyff a faitvddle, I'essai de la 20 chevaux
Iégére. Bien que cette voiture ait été sortie &&e, avec mise au point sommaire, elle lui a doiooée
satisfaction. Le parcours du Tréport et retour, faisors a I'aller, a été pour les 24 heures de 480 La
dépense d’'essence a été de 15 I. pour 100 km. Idaisiture tient mal la route & une vitesse un peu
inférieure au maximum : vers 80 km ou 85 km. Lauveimonte bien les cbtes. Elle ne donne pas taute
vitesse qu’on pourrait en attendre (34 " 33km), sr@@Eci est attribuable a ce qu’elle est trop newve.

Comité du 09/07/1913« 20 chx léger de M. de Knyff - Dans les premiessissle cette voiture M. de Knyff
s’était plaint de la fagcon dont la voiture tenaitdoute.

M. Krebs avait constaté que les fusées des essiaiprd Iégerement grippé.

En tous cas maintenant que cette voiture a des tsBeurs, elle tient beaucoup mieux la route. b
atteindre 120 km a Villacoublay Dimanche dernier. »

Alors que les premiers chassis de série commercsattir, les essais de de Knyff continuent de dotisu a
des échanges précis entre ce dernier et Krebs :
Comité du 20/04/1914« 20 HP SS - Essais K4F - M. de Knyff a 'occasiomdieting de Monaco, vient de
parcourir avec sa voiture 2.500 km et a constatéégularité parfaite de sa marche. L'embrayagepestait.
La direction est d'une grande stabilité, mais asteda manceuvrer dans les virages.
[Krebs :] Ceci est une affaire de démultiplication. Il esvipaible que la vis dont est munie la voiture de &1. d
Knyff n’est pas du type qui a été adopté définitaem
[de Knyff:] Les freins laissent & désirer et ce point demanddré étudié spécialement. Etudier aussi les
freins sur roues avant dont on dit beaucoup de.bien
M. de Knyff critique aussi le rapport des 4° et Bésses. La troisieme vitesse fait tourner le motiep vite.
M. Krebs fait remarquer que ce rapport a été chpair les grosses voitures et qu’il convient moiies aux
voitures légeres comme celles de M. de Knyff.
[de Knyff :] Le piston en aluminium s’est parfaitement comporté.

Ce chassis, dénommé X22, connaitra un certain suneec 100 exemplaires fabriqués entre 1913 et. 1947
knyff n'avait pas négligé la publicité en se faisaanstruire par Labourdette une carrosserie, ricdmtrice et
d’inspiration marine, dite emskiff torpedopour son chéassis personnel. Une telle voiture oavait passer
inapercue partout ou il elle passait! Elle serappsée, a la vente dans le magnifique catalogubaPaur&
Levassor pour 1914.

Le moteur sans soupapes
Ce chéssis 20HP SS concrétise la volonté du Cotsgitomouvoir le moteur sans-soupapes comme leetleu
image de marque technologique de Panhard & Levadsbégard de sa clientéle élitiste. Une image de
puissance, de silence, de souplesse, d'efficatdtégngévité ... en un mot de distinction :
Catalogue 1916« Chacun s'incline aujourd’hui devant ses remardealgjualités de puissance et de silence,
la vigueur de ses reprises, sa merveilleuse amitadnonter les cotes, enfin sa faible consommaticon
endurance exceptionnelle. »

C’est en 1908 que de Knyff parvient & convaincrenégorité du Conseil de prendre une licence pouncteur,
et de forcer la main au commandant Krebs qui sendlleent a I'égard de cette solution technique :
Conseil du 19/06/1908« M. de Knyff rend compte des offres qui sontdadtda société pour une licence
exclusive d’un moteur indéréglable sans soupapaneaous le nom de "The Silent Knight". Un moteur
d’essai doit étre envoyé a l'usine.

444 Dans les comptes rendus ce chassis est souvégné@ar son nouveau moteur : SBF4K.

4% James Laux, op. cit. p. 115.

446 Kyrill Vladimirovitch, né le 12 octobre 1876 & Tskoie Selo, mort le 12 octobre 1938 a Neuilljutigrand-duc de Russie, membre de
la Maison de Holstein-Gottorp-Romanov, contre-ahtlems la Marine impériale de Russie, "Tsar de RUske 1924 & 1938 (Wikipedia.fr).
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Le Conseil est d’avis qu'il y aurait lieu de demandae option pour la France et de prier M. le Ditear
général de voir ce moteur ».

Ce nouveau moteur fait merveille en Angleterre oél$ s’est rendu :
Conseil du 16/10/1908« M. le Directeur général a remarqqi@rs d’'un voyage a Coventryjue la Daimler
Motor ne construisait plus d’autres moteurs quarieteur Knight et qu’elle se servait méme des anciens
chéssis pour y mettre ce moteur »

André Citroén, qui dirige la société belge Minereancessionnaire du brevet Knight pour la Belgicgffiche
comme un efficace promoteur de ce moteur :
Conseil du 05/02/1909« M. le Directeur général donne lecture au Conskilne lettre de M. Citroén
Directeur de la société belge "La Minerva". Le Cahskécide la mise en construction immédiate de 25
chéssis munis du moteur Knight de 100 d‘alésage 44@ de course ».

Toutefois la construction de ce moteur, basé suroldissement de deux fourreaux autour des pistens,
remplacement des soupapes, représente un vémaikechnique pour Panhard & Levassor :
Conseil du 07/05/1909« M. le Directeur général entretient le Conseil desivelles avaries arrivées au
moteur Knight actuellement aux essais. Tous lesurtnvoyés par Coventry ou montés avec les pieces
envoyées de cette usine, ont eu des avaries dasghdre seul moteur nayant pas eu encore d’avdee
chemise est celui construit de toutes pieces pairle. Les essais se poursuivent actuellemenesunobteurs
remontés avec les piéces non cassées et avecdamuonstruit par I'usine.
M. le Directeur fait observer que ces essais repmént environ une dépense de 45.000 francs auce»o

Aprés de longs et minutieux essais, Krebs faitilantrés mitigé au Conseil :
Conseil du 08/10/1909« M. le Directeur général rend compte au Conseil e&sais qui se poursuivent sur
le moteur Knight. Il semble résulter des essaisdyuent depuis plusieurs mois dans l'usine, que d¢enr
Knight construit conformément aux données et au haddernis, ne peut étre sans risque livré a lamntéle.
Pour construire dans les conditions de bon fonetanent des moteurs actuellement livrés a la cliente
faudrait diminuer la compression. Il ne restera dance moteur que le bénéfice du silence a laepatitire
de 200 et 300 tours a la minute.
Par contre, en raison du graissage intensif quidsi nécessaire, il laissera toujours échapperadeiinée, ce
qui causera certainement des ennuis aux clients’quiserviront en ville. »

Krebs ne s’est pas trompé. C’est effectivementitaéie de ces moteurs qui rendra reconnaissablegsiin

les voitures Panhard & Levassor pendant tout ked&ux guerres.

Les difficultés techniques paraissant maitrisées,Cbnseil décide de lancer la fabrication en séeie,
d’augmenter ses capacités de production :
Conseil du 05/11/1909« Le Conseil décid§...] de mettre en construction immédiatement 200 msteur
Knight de 100 d’alésage et 140 de course. M. le ddéner général fait observer au Conseil qu’il y adru
de prévoir pour la construction de ces moteurs amglément d’outillage. »
Conseil du 12/11/1909« Le Conseil décide de prévoir la construction 868 moteurs Knight pendant les
mois de Juillet et d’Ao(t 1910 a raison de 100 mepar mois. Afin de permettre la constructioncads
moteurs et d’augmenter la production de I'usineQenseil décide d’ouvrir un crédit de 246.000 francs
consacreé a I'achat des machines prévues par lectos. »

L'essai a outrance effectué par de Knyff en pereast satisfaisant :
Conseil du 07/01/1910« M. de Knyff rend compte de I'essai qu'il vientfdige avec sa voiture munie du
moteur Knight. Cet essai fait & outrance sur 2.306nkétres lui a donné toute satisfaction. Il ressame
dépense de 16 litres aux 100 kilomeétres comme dép#assence et 1 litre56 par 100 kilométres comme
dépense de graissage. »

Le président du Conseil est également trés sdtdiiaiesultat obtenu :
Conseil du 06/05/191&:M. Garnier rend compte des essais qu'il a faite@une voiture munie du moteur
Knight et dont il a été treés satisfait. Le motewrs grande souplesse et la voiture chargée montétiade
5 et 6 & 60 kilomeétres a I'heure. »

L’effet marketing est excellent pour la marquefate a la forte demande que l'usine ne peut satisfan
choisit de faire monter les prix :
Conseil du 22/07/1910« M. le Directeur commercial informe le Conseil deg demandes de moteurs sans
soupapes paraissent devoir devenir trés nombredsda part d’intermédiaires parisiens qui ne faisat
guére d'affaires avec la maison. Si I'on devaitemer toutes ces inscriptions, il deviendrait ingbke de
sauvegarder le maintien des prix et M. le Directeommercial propose de ne pas donner suite, pour le
moment du moins, a ces différentes demandes. LeiCpagage cette maniére de voir. »
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Si en Angleterre I'opinion publique — qui fait dilesce un facteur de concurrence important — egiréble au

moteur sans-soupapes ...
Conseil du 18/11/1910« M. de Knyff rend compte du voyage qu'il a fait @ndres et de sa visite a
I'exposition de voitures automobiles. Actuellemlenmoteur sans soupapes est admis et non discutie pa
public anglais. »

... en France le sujet fait débat, et les autrestagetsurs cherchent une parade :
Conseil du 10/12/1910« M. de Knyff rend compte au Conseil des résultaierus par les différents
constructeurs au Salon et des efforts qui sons faittuellement dans les maisons Renault, Clément et
Delahaye pour contrebalancer le succés qui s’affirde jour en jour dans la vente des moteurs sans
soupapes. »

Les comptes rendus se font I'’écho de ces lutteglakéince entre clans rivaux, et dont la pressdeestrrain
privilégié d'affrontement :
Conseil du 30/01/1913« M. le Directeur donne connaissance d’'un artickgypdans une revue industrielle
de Lyon, contre le moteur sans soupapes. Apreg avisi connaissance de la réponse préparée par son
directeur, le Conseil décide que cette réponse adrassée au représentant de la société a Lyon. »

Le sans-soupapes c’est chic
A I'époque de nos comptes rendus, le moteur samgegpes fait maintenant partie du paysage automobile
francais. La greffe a pris. Le sans-soupapes Pashard & Levassor. Le sans-soupapes c’est chic.

Pourtant, au fil des séances du Comité, on voitb&rglisser progressivement vers l'opinion que lessa
soupapes possede toutes les qualités requisesegaunteurs de camions, d’autobus, de tracteurdirideables
et autres moteurs d’avion :
Comité du 09/02/1914 « Monsieur Krebs fait remarquer que le succés deeun® sans soupapes pour
voitures lourdes, omnibus ou voitures de livraisemd inutile de faire des moteurs SV4R et SY4F
soupapes)»
Comité du 11/05/1914« La Sté Astra nous demande de lui fournir un orotie 300 chx pesant 3 kg par
cheval. M. Krebs pense que la meilleure solutiorceli¢ du moteur sans soupapes 140/270 tournamG01
tours, faisant 325 chx et pesant 800 kg. Il y plies grand intérét, pour un moteur de ce genreygpsimer
la soupape qui s’échauffe outre mesure. »
Comité du 13/01/1915« Ce petit tracteur est muni du moteur sans soupape la transmission par vis
sans finsur les rouesfjui a donné des résultats parfaits. »
Conseil du 27/11/1915« M. le Directeur fait connaitre au Conseil d’Adrstnation les essais qui se font
actuellement dans l'usine sur la construction deeurs sans soupapes munis de cylindres et de pigion
aluminium. Les essais de ces moteurs sont actusileem cours et seront de 150 heures a pleine guiss
M. le Directeur expose que I'emploi de I'aluminigi@ans les moteurs sans-soupapes amenera une dd&ren
de poids trés sensible notamment dans les motéawtion. »

En revanche, nous verrons plus loin que c’est bigrune limite technique du moteur sans-soupapesKgebs
argumentera gy’ Il parait impossible de faire pour cette voitjide courselin moteur sans soupapes »

Il est difficile d’évaluer la portée, en termesmndédge, de ces applications diversement prestigiedisaaoteur
sans-soupapes. Ce qui est certain c’est qu'aprgsdae et I'arrivée demsioteurs pousséétudiés par Krebs,
Panhard & Levassor s’'imposera comme le spéciatistesans-soupapes, et tentera — avec pragmatisnee — d
montrer la pertinence de cette technologie dans ¢es domaines, y compris pour les voitures derdectiest
ainsi que le secteur des poids lourds resteradomgg un débouché important pour le sans-soupapdaiiad
Levassor.

L'exemple de Mercedes

Depuis que la crise de 1907 a changé la donne cocratee pour Panhard & Levassor, une des activités
d’évaluation du positionnement de la marque sundeché consiste a effectuer des comparatifs ageeitures

qui ont les faveurs du moment. Les comptes rendppartent les rumeurs qui circulent au sujet desires
Ballinder, Bellanger, Benz, Bugatti, Grégoire, Medtes, Picard Pictet, Rolls Royce, Sizain et Berfficbes
essais sont faits sur des voitures prétées ouesuraitures achetées pour I'occasion. La voitureckides fait
partie de cette derniére catégorie.

Les comptes rendus montrent que, pour Krebs, taneode référence est la Mercedes. Ses essais garanie
en1912:
Conseil du 08/11/1912« M. le Directeur général rend compte des essaisogti été faits concurremment
entre un moteur de la maison Mercédes et un matels société. »

47Voir lindex des rubriques a la fin des comptesdes.
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Nous avons vu qu’en mai 1913, la RK6F Panhard &alsewr avait égalé en vitesse la Mercedes gréace au
nouveau carburateur double. Le mois suivant Krebpgse d’étudier les fontes employées par Mercedes
Comité du 23/06/1913« Les fontes employées par la Sté Mercédes daosnistruction des moteurs sont
beaucoup meilleures que celles que nous emplogarte celles des moteurs Daimler Anglais.
Se procurer de ces fontes (adresse donnée a Mlagijo »

Mercedes fait également des moteurs sans-soupages,favorable pour cette technologie :
Comité du 12/01/1914« D’aprés Mathis, Mercédés ne veut plus faire dee Sans-soupapes. La maison
Mercédés a une situation infiniment supérieure Beade la maison Benz qui, étant entre les mainme!’
banque, éprouve des difficultés considérables. »

Le graissage est un point crucial pour le motemssmupapes, et ce probléme fait régulieremennéades
comptes rendus du Comité. Ici, Krebs préfére seatdguer de Mercedes :
Comité du 26/01/1914<« Graissage du moteur 35 cf&K4L] - Ce moteur donne lieu a quelques ennuis de
graissage. N'y-a-t'il pas lieu pour un moteur deganre de prévoir un graissage sous pression conefoé c
qui est appliqué par la maison Mercédeés.
[Krebs :] Ce graissage nécessitant le passage de I'huileuparou de 0,3 mm est certainement trop délicat,
mettant a la merci d'une obstruction qui peut seduire trés facilement. M. Krebs pense que tout en
s'efforcant d’améliorer les conditions de graissatgs gros moteurs, il faut n'y appliquer que desitians
qui ne sont pas trop délicates. Il fait actuelletndes études dans ce sens. »

Krebs fait le bilan de ces essais comparatifspsitipnne le moteur Panhard & Levassor juste dermelui de
Mercedes :
Comité du 02/02/1914« Les moteurs sans soupapes dont le rendemelet @sis faible est le Daimler, puis
vient Minerva, ensuite Panhard et enfin Mercédés. »

On peut dire que I'objectif de Krebs est de faieeRhinhard & Levassor la Mercedes francaise.

La bonne construction
Le Grand prix de Lyon est I'occasion de voir despdes voitures de course Mercedes, d'autant qe'elie
remporté les trois premiéres places, comme leifdfsmhard & Levassor a son époque héroique. Déf kemy
fait un exemple d’engagement d’'une firme automothélas une course :

Comité du 06/07/1914« Grand Prix de Lyon - Voiture Mercédés - M. de fkrgnd compte de cette épreuve

et du trés grand effort fait par les maisons qoiny pris part. »

Krebs en fait un exemple de bonne organisationné@onstruction mais aussi de bonnes idées :
«[Krebs :] Le succés de la maison Mercédés qui a pris lesethgres places est di en grande partie au
nombre des voitures engagées 5 + 1 réserve, a tdmrganisation, a la bonne construction, au bon
graissage.
Monsieur Krebs insiste sur les avantages que présehes pistons allongés des Mercédes. Il est éuaie
partisan des vilebrequins % équilibrés dont ceswes étaient munies. [...]
M. Krebs estime que I'équilibrage des roues par Eson Mercédées donne aussi un enseignement des plus
utiles et qu’il y a lieu d’étudier le plus promptent possible I'effet de cet équilibrage sur noseou.

En définitive, d’apres Krebs, la voiture Mercedsssurtout un exemple pour Rigolage, le directeaghihique :
Comité du 27/07/1914 « M. de Knyff signale qu’on pourrait faire I'acqitien d'une voiture Mercédes
nouveau modele, pour I'étudier. On en demande B40En proposer 25.000.

M. Krebs fait remarquer que cette voiture est tiégde et se signale surtout par une mise au poas bien
faite. »

Pendant la guerre ce seront les moteurs d’avidiercedes qui vont inspirer les moteurs automolde&rebs :
Comité du 13/01/1915« Un nouveau moteur 20 chx avait été étudié avarguerre. C'était un moteur
monobloc. L'étude de ce moteur n’est pas compléteteaminée. On profitera dans cette étude de ozt
observations faites sur le moteur d’aviation Meggden particulier en ce qui concerne la formetééss de
bielles, la longueur des pistons &c. Ce moteur dartde est actuellement presque terminée paraficdo
devoir étre trés intéressant. Il bénéficiera eningtres des études faites sur I'influence qu’exesge le
rendement la rapidité de la détente. »

Avec le 10HP et le 20HP SS Sport, on peut dire Baehard & Levassor adresse de facon privilégiée deu
segments du marché automobile francais qui sontdaux extrémes de sa gamme : le haut de gammef giort
I'entrée de la moyenne gamme. Cette stratégieoestacrée par le succés commercial.

Le modele “woollardien”
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Nous avons montré que le modele socio-produddif/ersité et flexibilité sproposé par Robert Boyer & Michel
Freyssenet apparaissait bien correspondre au ddarderd & Levassor en 1913-1914. Ces auteurseajout
« La firme qui développe cette stratégie doit danssi trouver les moyens de rationaliser sa pradagbour
fournir a un prix accessible des voitures en mogsrseries. Elle a besoin soit d'une main-d’oeuvralifjée
capable de passer d'une production a une autre sgrissoit nécessaire de lui décomposer le trayalr
gu’'elle puisse I'exécuter, soit au contraire uneéparation et une décomposition minutieuse du ttavai
Historiquement au moins deux modéles ont mis enreaette stratégie, le modéle taylorien et le nede
woollardien. $*8

Les prémisses de Taylorisation chez Panhard & lsmras qui excluent tout fordisme — nous semblent
également bien correspondre a la description diofiagne qu'en donnent ces auteurs :
« Le modeéle taylorien est en définitive un modmieductif mettant en oeuvre la stratégie “diversité
flexibilité”, grace en premier lieu a une politiquaroduit consistant a proposer a un prix attraatiés
modeles aux piéces standardisées, correspondaatderande de clientéles limitées, économiquement et
socialement différenciées ».
« Le modele taylorien, on le voit, se distinguefpndément du systéeme fordien. La contrainte méaangst
exclue. Le salaire au rendement doit suffire. Lénigur est arbitre. La production n'a pas besoigtce
linéarisée. Le flux n'est pas pensé. »

Ces auteurs décrivent le modéle wollardien — dinegessentiellement anglo-saxonne — comme distinct
modele taylorien, essentiellement par le moindte d& I'ingénieur organisateur, et surtout par laenen place
de «compromis de gouvernement de I'entreprise »
« Le modele woollardien peut donc étre défini cemm modele mettant en oeuvre la stratégie de tprofi
“diversité-flexibilité” grace a une politique-produconsistant & concevoir des modeles nettemetindis
répondant a la demande variable de clientéles écogoement et socialement nettement séparées ; a une
organisation productive flexible, pilotée par I'dygui privilégie la “fluidification” des approvisonnements
par convoyage mécanique ou automatique, et quisdaigux ouvriers de fabrication et de montage
I'autonomie et le savoir-faire nécessaires pourigler ou monter des produits variés et variablgaupés
en petits lots ; et a une relation salariale qurpet I'ajustement immédiat du volume de la mairedige au
volume de production par réduction ou allongemeat ld journée de travail et par licenciement ou
embauche, et qui incite les ouvriers a s’auto-oiganpour produire le volume demandé et a résouese
problémes qui pourraient 'empécher, par un systémesalaire aux pieces, augmenté d’un bonus impgrta
individuel ou collectif a I'équipe de travail. Isefondé sur un “compromis de gouvernement derkgmise”
entre propriétaires, dirigeants et les différentestégories de salariés. Les premiers sont assuhés d
rendement constant du capital investi, les secdraisir la flexibilité quantitative et qualitativeequise pour
répondre a une demande fluctuante et multiple samsr a prédéterminer le travail dans le détailsle
troisiemes de disposer d’'une autonomie et d'undifigsation partielles dans leur travail, leur perrant de
négocier le tarif des pieces. »
« La firme se caractérise par la coexistence déstgroupes sociaux qui parviennent a régler leshgmes
que posent une production diversifiée et fluctuagsentiellement a travers la négociation des divites,
des prix et des salaires. »

Les criteres du modeéle Woolardien sont-ils réumisapprochés, chez Panhard & Levassor en 1913-A8bls
avons montré plus haut I'adressage particulier aabs et de Knyff de deux segments de clientéla bie
spécifiques : les sportifs parisiens et la petierbeoisie de province. Nous avons montré que Udhab de
Krebs était bien de disposer d'un outil de prodrctilexible capable de produire des séries limit@esc un
rendement satisfaisant. Nous possédons peu d'iafism sur un possible pilotage par I'aval. Ce queisn
savons c'est qu'il est souhaité«dapprovisionner a pied d’ceuvrdesmonteur, ce qui suppose de répercuter vers
'amont les besoins du montage. La phrase suivdat®igolage montre que le besoin de synchronisatém
rythmes entre les ateliers est identifié :

Rapport du 12/05/1914« Le chiffre prévu de chassis passés a la mispoit en Mai semble devoir étre

atteint. 1l y a lieu de surveiller attentivemenagprovisionnement du montage qui suit de trés fees

production. Les modifications devraient étre exéestdans un atelier distinct. »

Les modes de régulation du niveau de la main d’eesuivant les besoins de la production sont ctarss les
comptes rendus :
Comité du 12/01/1914«¢ M. Rigolage signale que I'effectif du personndlasssi élevé que jamais et que
M. Nissou et le montage demandent encore a embadeksdrommes.
Il'y a lieu de prendre le personnel nécessaire daire face aux besoins. »
On agit autant sur I'embauche que sur la modificatiu nombre d’heures de travalil :
Comité du 09/12/1913« Reims ayant pris de I'avance, il a été décidéédieiire sa production sur les piéces
en avance. Reims continuera l'usinage des sériegtand. La durée du travail journalier y est rétkiide

448 « Les modeéles productifs que le systéme de primuEbrd n’a pas fait disparaitre », op. cit., §. 2
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11h % a 11h a dater du 16 Novembre, et a 10h %2 ¢ér dat £ Décembre. Les commandes nouvelles passées
actuellement ne fourniront la matiere a Reims guddinvier et courant de Février ».

Comité du 23/03/1914« L'atelier d’'usinage des moteurs va réduire le noenttheures de travail qui sera
porté a 10. Le montage va au contraire travaillerea beaucoup d’activité pour monter 250 voitures pa
mois. »

Nous avons vu avec l'usine de Reims que le systisalaire le plus pratiqué chez Panhard & Levassatte
époque est le fixe journalier complété d’'un vamahl la piece. Un certain niveau d’auto-organisagaiste
certainement dans les ateliers. Pour autant pepader de« compromis de gouvernement de I'entreprise »
Avec la mise en place de la Société de Secours éluhous savons que la Direction sait proposer des
compromis a son personnel, en lui laissant uneaicertinitiative. Un compromis sur un engagement de
production, cela ressemble beaucoup a ce qu’il seatble que de Fréminville était en cours de misplace,
avec sa vision consensuelle du Taylorisme. La pheagvante donne une idée du type de négociatigh dé
pratiquée par Krebs :

Comité du 23/01/1913« Revoir avec cet ateligde Réparation]e prix de revient ainsi que le travail aux

pieces pour arriver a diminuer le prix des factuees clients. »

Toutefois le fondement de la différence entre kesxdmodéles nous apparait se situer au nivealetielé des
temps. Avec Taylor et de Fréminville, nous avonsque I'étude des temps est le point de départ d’'une
organisation méthodique, qui intervient jusqu’aueaiu de I'opération élémentaire de travail. Aveeniedéle
wollardien, on préfére négocier ces temps a unanivellectif. Chez Panhard & Levassor, ce nivedleciif
parait bien étre I'atelier. Avec Krebs, c’est leedteur, chef de I'atelier, qui négocie avec segremaitres pour
obtenir les résultats souhaités par la Directiorpa&rtant du principe que toutes les compétenoessaéires sont
réunies dans l'atelier. Principe qui n’exclue pesmautant I'intervention ponctuelle d’organisateaktérieurs.

Tant que Krebs était aux commandes de I'entreplésetrois groupes sociaux nécessaires a la négocide
compromis d’entreprise — propriétaires, dirigeas#édariés — étaient représentés. Sitot la priggodeoir de Paul
Panhard — effective en 1916 — la Direction a pdlitonomie nécessaire a ce type de négociationeHit,
aprés la guerre de 1914, I'entreprise reviendradespent vers le modéle de profit de typ&ualité » se
recentrera sur une clientéle fortunée et aisée se spécialisera dans le véhicule de luxe ou la voiture
sportive » occupera une niche mono-technologie — le moteuns-soupapes, et produira a une échelle
« structurellement limitée. »

Calculer le bénéfice réel

En janvier 1912 Krebs explique les correctionslgst nécessaire d’apporter au mode de calcul élesfiges :
«[...] En examinant le compte de profits et pertes, legtiges bruts de I'exploitation sont établis sans
comprendre ni les frais généraux de fabrication,le8 dépréciations des machines outils, outillages
mobilier employés pour fabriquer. Ces dépréciatiorprésentant en réalité la réserve qui doit étre
constituée pour permettre dans le courant des &esde remplacement et le rajeunissement de llagé
en général.
Pour I'établissement des prix de revient il estesSaire de connaitre exactement les frais génédmix
fabrication tels qu'ils viennent d'étre indiquésest-a-dire en ajoutant aux frais généraux l'usules
machines outils et la création d’outillage qu’eritra toute fabrication. »
« Le bénéfice réel restant disponible s’éléve dammoyenne a 12 % de ce méme prix de venie.
Ce qui fait apparaitre un bénéfice réellement displende :

141 6.800.000 = 3.780.00our 'exercice 1911p
10C

Le calcul du prix de revient qui est proposé dansapport est doublement stratégique pour le Cbri¥abord

il fixe le mode de calcul des prix de vente Pant&aidcevassor, ainsi que les limites de rabais a a® ggpasser
si I'entreprise ne souhaite pas vendre a perteuitenset par un effet mécanique, il détermine ladiiée net
distribuable.

Sous couvert de se placer en arbitre du ratiotiehs semble ici presque dicter la bonne conduétdapter par
le Conseil quant a la distribution des dividendes actionnaires. Attitude volontariste qu'il assudepuis sa
prise de fonctions, mais qui est de nature a cédortes tensions au sein du Conseil.

Cette tension est perceptible dans certains comgitelus :
Comité du 28/04/1913« Le chiffre d’affaires étant actuellement de 1.000 fr., en arrivant & le doubler on
voit que 'on se trouverait en présence d'une aéfdles machines a boigjont les suites égaleraient le
capital et qui semble donc viable, c’est a dire mimt des bénéfices industriels normaux »
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Comité du 14/05/1913 « Monsieur Krebs constate que la fabrication des ®act telle qu'elle est
actuellement engagée ne laissera qu'un trés fdideéfice. Nous arriverons a un prix total de 21.200
caisse 950, essais du moteur et de la voiture b@fdages 4.25(fotal] 26.400. On paye au grand duc
Salvatof*® 1.050 fr, & Chatillon 1000.

Dans ces conditions M. Krebs a fait une démarcheésugde la Cie Chatillon pour obtenir une réduction de
la remise a payer et a obtenu que cette remisefuenée de 20% a 7,5%.

D’aprés ce qu’a dit M. Levy, Dr Gl de Chatillon, stgpar centaines que ces tracteurs vont étre cordégmn
Dans ces conditions il est malheureux de perdre gmede partie du bénéfice qu’on pourrait faire. et
perte est de 30 a 40 % pour les premiers tractelli® pourrait étre moindre pour ceux qui suivemigis
sera toujours considérable. La §Eanhard & Levasson)’a pas l'outillage suffisant pour faire les traetrs
et les camions dont elle a la vente. En compretenpetits tracteurs, il faudrait prévoir une pradion de
300 & 400 tracteurs et camions. »

Krebs en appelle donc auxbénéfices normauxet & la saine gestion des affaires. Un militagebat pour
gagner, et non pour perdre.

Choisir un modéle de profit
Krebs se montre systématiquement partisan desgdifsa la margepar opposition aux profits immédiats plus
importants. Ces types de bénéfices concurrenti@hs sertes moins importants unitairement, maissdst
récurrents et prouvent une occupatiortetuain, c'est-a-dire d’'unpart de marché
Conseil du 22/11/1912« Monsieur le Directeur général donne différentaseignements sur le résultat de
I'exploitation des voitures de livraison qui montre bénéfice appréciable. »
Comité du 19/02/1913« M. Krebs dit que nos camions du service de lonatant réglés en vue d’une faible
consommation ».
Conseil du 03/04/1914« M. le Directeur donne différents renseignementsla location des voitures de
livraison. Monsieur le Directeur est d’avis quedervice de livraison tant a Paris qu’'a Bordeaux s
petites voitures, donne un bénéfice plus impoaetcelui fait par des voitures de 24 HP. »

Mais I'administrateur de Knyff n'a pas le méme miedéle profit. Nous l'avons suivi dans sa stratégie
d’investissement personnel dans les nouvelles tsci®lous I'avons retrouvé dans son positionnersentes
modeles du haut de gamme, sur lesquels il souhgit&in réserve les innovations.

Face au positionnement concurrentiel proposé peb¥et de Fréminville, de Knyff préfere, comme kjarité
du Conseil, cantonner Panhard & Levassor sur urthidade niche, en exploitant pleinement la notoritda
marque. Emblématique de cette politique, en 19%kiktilenvisagé la commercialisation d’'une huile grarta
marque Panhard & Levassor. Harvey du Crés, le asimenaire anglal®’, en avait initié I'idée en 1908 Au
Conseil, comme dans nos comptes rendus, c’est Kyebprend la parole sur les questions de distiobutle
cette huilé®? et de Knyff qui abonde sur le plan de la pubgicit
Comité du 02/06/1913« La question de I'huile Panhard est surtout is&sante par la publicité qu’elle fait
au nom de la maison, circulant sur les bidons. Maitre huile est trop chére pour que cette cirdolatsoit
intense. Voir s'il n'y a pas lieu de la remplacesrpune huile moins colteuse, une oléonaphte deeéonn
qualité. »
Le lancement de cette huile a I'effigie de Panlt&ltdevassor est un succes :
Comité du 15/10/1913< Les ventes de 'huile, did'Uanvier a fin Septembre a été de 19.877 bidoris, so
79.000 litres ».
Comité du 05/01/1914« Dans le dernier exercice, I'huile PL a donné unéfice de 10.000 fr (depuis
Février) ».

Les voitures de course

C’est I'exploitation de ce principe de notoriétéegle Knyff propose avec la construction de vogute course :
Comité du 28/10/1913« M. Caillois a adressé & M. de Knyff un rapport $arfacon dont il pourrait
entreprendre cette affaire. Ce rapport fait ressoté grand bénéfice que la maison Peugeot a tiré de

44 Francois-Salvator de Habsbourg-Lorraine, né a AhMer le 21 ao(t 1866, et mort & Vienne le 201 4889. Il est le fils cadet de
I'archiduc Charles-Salvator et de Marie-lmmaculégs Deux-Siciles, il est le petit-fils de I'ex-grashac Léopold Il de Toscane et le neveu
du grand-duc Ferdinand IV de Toscane, ami intimsaecousin I'empereur Francois-Joseph ler d'ar{avikipedia.fr).

40 Une affaire juridique opposa Panhard & Levassde aetoncessionnaire anglais prédécesseur de Haweyrés. Panhard & Levassor
souhaitant créer une société anglaise réunissastlés acteurs intéressés a la défense des snEaéhard & Levassor en Angleterre, ce
concessionnaire déposa le nom Panhard & Levassoegistre anglais des marques pour empécher aéédian. Les juges britanniques
firent jurisprudence — sous le nom de « Panhare xasen jugeant que méme si le délai de 12 mais pantester un dép6t de marque était
dépassé, si la preuve d’une exploitation antéridureom était rapportée, elle prévalait sur le dépd

41 APLM, un bidon d’huile « Panhard Engine Oil » paésenté dans I'opuscule « Hints and Advice for €wrof Panhard cars », Harvey
du Crés, 1905 : « Panhard Engine Oil is speciatgpared for Panhard Engines to ensure smooth rgrenid reduce the wear of the
working parts. It is supplied in sealed gallon ttseduced prices for quantities ».

452 Comité du 14/05/1913.
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courses. ¥°

Il'y a la un point de désaccord profond entre dgfKet Krebs. Le rapport de Caillois mentionne faissance
spectaculaire des ventes de voitures de Peugdetaux victoires en course<:L’augmentation de vente s’est
fait sentir sur tous les produits de la maison Rmatg» Méme si« la maison Peugeot ne donne pas de
dividende »

Ce dont réve de Knyff, ce serait de jouir a la fifiisn accroissement des ventes et des bénéfices geut en
espérer. Ce qu'il ne semble pas vouloir considéest I'investissement corrélatif qu'il faudrait meentir pour
augmenter la production des voitures. Car, comnditlde Fréminville« nous n’en avons pas a vendré¥»
Cet investissement ne pourrait que limiter les béeg, tout au moins pendant la période de fabanagt de
vente. Or nous avons vu, a propos de la distributies bénéfices, que le Conseil ne souhaite augmeat
production qu'a investissement constant — en valeut'une année sur l'autre. C’est bien la la raistn
I'attachement du Conseil a la réduction des fraiségaux, qui reste le seul levier de manceuvrepalgaue de
profit.

Krebs, en militaire respectueux de sa hiérarchie, nmontre son opposition, a ce projet de voiture de
course, qu'au plan techniquec:ll parait impossible de faire pour cette voitura moteur sans soupapes. Le
moteur devant tourner a la vitesse de 3.000 tc2:800 au moins). Le moteur devra donc étre a soepap

De Knyff souhaitait valoriser la nouvelle image gagte de la marque. Peine perdue :
Comité du 06/11/1913« La proposition de M. Caillois soumise au ConseiBduOct. n’a pas été acceptée.
Ceci est surtout d{aux] réserves exprimées au sujet de la possibilité deimeette voiture de course d’'un
moteur sans soupapes qui ont fait écarter cett@gsiion.
Monsieur Lemoine, qui s’est montré opposé a ceeprestime cependant qu'il y aurait intérét a reptee
nous-méme l'étude d’'une voiture de course, et aticpier a examiner la possibilité de faire un san
soupapes pouvant tourner aux vitesses qu'il estseire de donner aux moteurs de course.
[Krebs :] Nos moteurs de 100/140 qui ont une capacité dditdeS feraient I'affaire. Peut-on en tirer 120
chx ? En tous cas la Sté Panhard ne pourrait paseea faire sortir une voiture de course avant3.94
Avec cette déclaration solennelle de Krebs, de Kigvra attendre l'arrivée desmoteurs poussédéja a
I'étude’ ... et le départ du Commandant, pour tenter a naugearojet.

L’exploitation des bénéfices

Pour préciser les raisons que I'on devine en &ilngrderriére ces divergences de vues, il faut &pel au franc

parler de de Fréminville. Les archives du Conseilgardé la trace d'un vif échange de notes (d0&0H09 au

03/07/1909) entre le directeur Commercial Dutretbe elirecteur Technique de Fréminville, qui secloa de la

fagcon suivante :
« Le succes de la maison Renault est un fait tegtwio. Il est di en majeure partie a une trés labi
direction commerciale que nous pouvons lui endiarMaison Renault a su s'orienter de bonne heurs ve
les petites puissances auxquelles le golt du pulglipouvait manquer de reverapres la crise de 19Q7]
tandis que la Maison Panhard, contrairement auxsade la Direction Technique, s’attardait dans
I'exploitation des profits que lui donnaient lesogses puissances..] Cette Maison a su placer ses intéréts
en de bonnes mains et les surveiller. »

On peut déja déduire de ce discours, qu'au moretta date — c'est-a-dire apres la crise — la dienmiel entre

le Conseil Panhard & Levassor et son tandem KrebSréminville est bel et bien terminée.

Dans son rapport sur les machines a bois de 1@®1Bré&minville utilise des formules chocs qui sorir@mme
un avertissement pour la partie automobile :
« Réagissons, sinon d'ici quelgues années nousstéeans plus. Il faut bien se dire que nous vivensce
moment sur notre réputation, mais cela ne pourra foaljours durer. Nos concurrents construisent deumi
en mieux et si leurs machines n’ont pas le finimiEses, elles tendent a s’en rapprocher et ellessurtout
le grand avantage, prés de la clientele, d'étrellmei marché]...]
Nous avons mis sur pied toute une fabrication dehnas établies pour étre usinées en série dans les
meilleures conditions, mais nous nous trouvons mangomplétement des moyens d’action nécessairtes po
exécuter notre programmep..]
Il faudrait, maintenant, adopter le travail en gde série pour tirer profit de tous les efforts $aitécolter en
quelque sorte ce que nous avons semé. Or nous soolfiges de marquer le pas et de vivre sans espéra
de progresser tant que notre outillage n’aura pesradicalement transformé...]
La Société P.L. se trouve en présence du fait stiiva

453 Nous avons rapporté la citation compléte au papde : « Les Comptes rendus du Comité de Direstion
454 \/oir la citation DFUS le 26/01/13, sous le Comité29/01/1913.
45Voir lindex des rubriques en fin des comptes end
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Elle est propriétaire d’'une marque de machinesiswtyant une grande valeur par le renom et le dieisa
construction, et aussi par une robustesse provéhia’est un capital qu’elle a en mains et qu’dleit faire
fructifier. [...]

Dans toute affaire industrielle, aussi peu impot@asoit-elle, il faut un programme ; dés lors quete
affaire donne des bénéfices, si minimes qu'ilsrépiane partie de ces bénéfices doit étre consaarée
I'amélioration de I'outillage, afin qu’il conservimujours sa valeur. »

De Fréminville, qui est particulierement visé paderniére réorganisation, ne mache pas ses matsl gluécrit
a sa femme depuis les Etats-Unis :
Le 29/01/1913 « Je me suis retrouvé dans notre agence qui se rdesridées mesquines de notre Conseil. »
Le 07/03/1913 :« Tous ces gens [g@ Detroit] font marcher l'affaire sous aucune marque et ptafaent
bien. lls sortent deux a trois fois plus d'autog dusine Panhard et ne se font pas de bile. »
Le 08/03/1913 « Il n'y a que l'intervention de notre Conseil gitimanqué. On aurait pu le leur donner par
dessus le marché, mais ils n'en auraient pas vdlikst réellement dégodtant d'avoir affaire a delséoiles
pareils. Les seules choses que les Américainsrfaasérement que nous, ce sont les choses que IgeCon
nous a empéché de faire, et ce sont celles qudennent le succes. »
Le 01/04/1913 « J'en ai par dessus l'oreille de la Société Padhaet des gens qui la dirigejnt.] C'est le
lendemain remis en question a chaque instant. »

En résumé, alors que Krebs et de Fréminville cdieseid’orienter I'entreprise vers les petites ogliées, les
poids lourds, la réduction du nombre des type@réaluction en grandes séries, la Province et I'dbardes
course$®, la plupart des membres du Conseil reste étroiterattachée aux valeurs d'image de la société : le
haut de gamme, l'offre pléthorique, les petitesesgie moteur sans soupapes codteux, le marcisdgmaet les
courses. La composition entre ces deux positionemes aurait pu produire un résultat trés incaitérié
semble plutdt que ce soit la les conditions d’érercg de cette voie moyenne sur laquelle Panharév&adsor
continue de se maintenir jusqu’a la guerre de 1914.

lllustration de ces frictions autour de positiomsagonistes, de Knyff patronne Paul Panhard auguésonseil,
pour résister au poids de Krebs dans certainesidasia prendre :
Conseil du 20/03/1914« M. le Directeur attire I'attention du Conseil slar fabrication actuelle de l'usine et
quoique pour le moment aucun ralentissement neisgduit encore dans la vente, il demande s&l n
faudrait pas prévoir un ralentissement de la camstion des automobiles.
M. de Knyff demande que M. Paul Panhard, directeun@ercial, soit entendu a ce sujet. M. Paul Panhard
est introduit et déclare que, suivant lui, il n'vrait pas lieu pour le moment, de ralentir la fataiion des
automobiles, tout au moins en ce qui concerne héssis inscrits jusqu’en Septembre de 'année auera
En effet tous ces chéassis sont appliqués a des andas qu’il considére comme absolument sérieuses
puisqu’il a regu pour une bonne partie de ces comues, des indications de carrosserie, de couleuteet
roues. M. Paul Panhard s’étant retiré, le Conseitidé qu'il faudra néanmoins prévoir un ralentisserme
dans la fabrication, mais seulement sur les demimois de I'année. »

Il faut noter le paradoxe de la situation. Krebsi, est favorable de longue date a la constructiorgmndes
séries d’'un nombre de types limités, se trouve amud conseiller une réduction de la productiorpetvision
d’'une mévente, et ce pour préserver les margesdi@ces de I'entreprise.

En réalité, la situation financiére est, a ce mamaes plus instables.

Distribuer les bénéfices
La séquence des événements intervenant dans lespuzcde distribution des bénéfices Panhard & lsevas
pour 'année 1912-1913, est caractéristique deteesions, au sein de I'entreprise, autour de cestouns
financiéres :
Les bénéfices tardant & retrouver leur niveau ditva crise de 1907-1908, le Conseil adresse une
admonestation solennelle a son Directeur :
Conseil du 26/01/1911« Le Conseil manifeste son désir de voir s’arré&ayf nécessité absolue dont il sera
seul juge, la progression annuelle et continue mesobilisations qui absorbent une grande partie des
bénéfices. Il entend également indiquer que la petdn des usines de Paris et de Reims, devant étre
proportionnelle au capital représenté par I'actdcsal tel qu'il ressort du dernier bilan, tous lefforts de la

46 Article de Patrick Fridenson «Une industrie nelles : I'automobile en France jusqu'en 1914 », wuRed'histoire moderne et
contemporaine », mars 1985, p. 572, citation :¢hase initiale de la crise actuelle est donc dizesairproduction ; la clientéle de luxe est
saturée, c'est incontestable... Il faudra donclesieonstructeurs changent [d']orientation, ..il§s"attellent surtout a résoudre le probléme
des véhicules populaires et industriels et aussipdéds lourds. Dans ces trois branches, l'avenitaditomobile est immense, et ceux qui
réussiront & doter le public de voitures simpleBgdss, bien construites, de prix trés abordatdexeci gagneront ce qu'ils voudront", in « La
Métallurgie », 13 novembre 1907.
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Direction devront tendre & obtenir ce résultat sagsroissement sensible de charges pour la Société.

Or depuis que I'administrateur de Knyff présidentmuveau Comité de direction, il semble que la vates
investissements s’ouvre un peu plus largemenip@de de cette réflexion relevée dans le Rappo€ahseil
du 28/02/1916 « Pénétrés de cette vérité qu’une affaire qui rességionnaire déchoit, nous avons compris la
nécessité d’augmenter nos moyens de production »

Les investissements se succédant a un rythme spuezbs est obligé de tirer le signal d’alarme :
Comité du 14/05/1913« En tous cas M. Krebs signale que les espécesisseade la Sté sont épuisées par
les achats de machines outils, les achats de neatiet que s'il faut construire un 2° atelier poes|
machines a Bois, il faudra vendre des titres a mm@nt on ne peut plus défavorable ».

A la fin du premier exercice du Comité, la Comnussile I'inventaire — dont Krebs fait partie — ageesn bilan
assez critique a son président :
Comité du 22/12/1913 « Le chiffre des immobilisations nouvelles pounti@e 1913 ayant dépassé de
50.000 fr. environ le chiffre de I'exercice précateil est revenu a M. de Knyff que la Commissien d
l'inventaire®™” avait vu | la conséquence d'un manque de consgiida facon dont les dépenses importantes
sont engagées.
Cette appréciation est tout a fait inexacte car aneedépense relative aux immobilisations n’a éttefaans
I'assentiment du Conseil. M. de Knyff abordera cqttestion devant le Conseil et les chiffres qui fetremt
de rendre compte de I'exactitude de ce qui présédent produit®® ».
Ou l'on voit que l'objectif opérationnel demandé &omité de direction est de travailler a budget
d’investissement constant, en valeur.

Si de Knyff a pu justifier de sa bonne gestion, desix jeunes directeurs restent particulieremesdsvpar le
Conselil :
Comité du 29/12/1913 « Tous les éclaircissements nécessaires ont étaédoau Conseil au sujet des
immobilisations nouvelles et il a été démontré galane dépense n'était engagée sans autorisation du
Conseil. Cependant le Conseil a jugé qu'il y avait lée laisser subsister une trace de son observaltios
une note invitant les Directeurs des services asiller les dépenses d'installations nouvelles Pdnhard et
M. Rigolage, spécialement visés, par cette noteodéwen conséquence renouveler a cette occasion les
observations a leurs chefs de service ».

ORDRE DE SERVICE

Messieurs les Chefs de Service, Ingénieurs, Coufitees, sont informés qu'aucune
dépense concernant le matériel, le mobilier, laésnafts, ne peut étre engagée sans
une autorisation du Comité de Direction.

Les propositions de dépenses doivent étre accorgépagde motifs justificatifs et
d’'un devis sommaire.

A l'achévement des travaux, le service des prixrelddent dressera un état deg
dépenses réellement faites et en mettra une capi€omité de Direction pour

controdle.

Le Comité de Direction doit soumettre a I'approbatdu Conseil d’Administration

les projets de dépenses excédant 5.000 fr.

Les dépenses engagées, celles d’'une certaine ampertparticulierement, seront
contrdlées au cours des travaux et des livrais@snaniére qu’on puisse a chaque
moment s’assurer que les crédits ne sont pas d&passse rendre compte qu’ils
suffiront a réaliser les objets pour lesquels nsé&té autorisés.

(des décalques ont été remis a

47 Conseil du 26/12/1913 : « Monsieur le Directeunmi® connaissance du bilan arrété au 30 septemhBe 18 commission d'inventaire
qui s’est réunie pour vérifier les chiffres du hilarrété au 30 Septembre, rend compte de sa midstoGonseil décide d'accepter la
répartition telle qu'elle est proposée par la cossioin d’inventaire ; cette répartition donnera agkions le méme dividende que celui
distribué I'année derniére, toutes les immobilwagis'élevant a [?] devant étre amorties sur legfies de I'année. Le Conseil décide qu'il
sera passé un ordre de service aux ingénieursieausitres et chefs de service de I'usine, d’apegsdl aucune dépense concernant le
matériel, le mobilier, les batiments, ne pourre &ngagée sans une autorisation du comité deididct.]. » Voir 29/12/1914. D’aprés
FLAG p. 86, op. cit., voir les dividendes distrisupar Panhard & Levassor en note sous le § « Lespts rendus du Comité de
Direction ».

458 || faut voir dans cette protestation de René dgfiKmne justification de ses récentes respongébilile gestionnaire, face & Krebs qui
continue de faire partie de la Commission de I'iite@e. Voir la suite au Comité du 29/12/1913.
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M. Rigolage et a M. Panhard
le 8.1.14
signé)

La crise des affaires étant devenue évidente, tes€lbse réunit d’'urgence pour réduire de moitijntntant des
bénéfices a distribuer :
Conseil du 31/12/1913« ... au domicile de monsieur Garnier, Présidentadnue de la République et sur
convocation spéciald..] Le Conseil décide qu’en raison de la stagnation afsires et malgré que les
bénéfices de I'exercice 1912-1913 représententiapes les mémes bénéfices que pour I'exercice-1911
1912, il y aura lieu de prévoir la distribution diumillion seulement sur les bénéfices, représer@ri du
capital au lieu des 40 % qui avaient été prévussdam précédent Conseil*3

Au sein du Comité c’est finalement Krebs qui sél&aporte-parole du Conseil sur ces questionsfiitaes :
Comité du 16/02/1914« M. Krebs signale que malgré I'augmentation du chifftaffaires, la situation de la
trésorerie donne lieu a quelques difficultés. Naties sont jusqu’ici en perte sur les dépense$40000
Frs, tandis que I'année derniére, elle était enésdent de 2.000.000 Frs.

Les dépenses du proces Levassor et les différentesbilisations atteignent une somme de 979.000De&s
plus les camions militaires, dont la fabricatiot® trés onéreuse, ne sont pas encore payés.

Pour faire face a cette situation nous avons diremer 2.350.000 frga] MM. Lemoine, Panhard, Holtzer,
pour ne pas vendre des titres dans de mauvaisegitioos a la fin du mof§®. M. Prévost les fera mettre en
report. Il y a lieu d’examiner les questions d’augrtation d’'outillage &c., en tenant compte de lzessité
de ne pas faire en ce moment des appels de fondsmpluiraient a des émissions d’obligations. »

Paul Panhard veut se montrer bon éleve :
Comité du 10/03/1914« M. Panhard signale plusieurs rentrées de fonds imapbes améliorant la situation
financiéere. »

Krebs, qui trouve dans ce réle un regain a sonriéditdait un rappel a I'occasion des dépensesdagir pour
participer alMeeting de Boulogne
Comité du 18/03/1914 « Monsieur Krebs signale que les affaires paraissedtiégalement donner des
inquiétudes et que, d’autre part, notre productopn a subi une forte augmentation et immobilisecedait
des sommes trés importantes, ne parait pas étwiespar une augmentation correspondante des vehges.
magasin est en augmentation et la trésorerie esoaraire dans une mauvaise situation. »

C’est au tour de Paul Panhard de répondre a I'tibjec
Comité du 30/03/1914 « M. P. Panhard indique que les chiffres de recettendois de Mars sont en
augmentation sur les chiffres des années précéslente
M. Krebs demande a les comparer au chiffre des digsedu méme mois. »

Krebs semble mettre a profit ce subit état de gpace pousser de Knyff dans ses retranchements :
Comité du 27/04/1914« La question d'immobilisations nouvelles de I'exeecprécédent ayant été portée
devant le Conseil, M. de Knyff désire que des édtmieenents trés complets seront donnés sur leseshiff
cités qui comprennent ; d’'une part des sommes dasnen vertu de crédits accordés par le Conseil et
d’autre part des sommes portées a tort aux imneaiibns quand elles devraient étre portées aux o
d’'outillage courantes (pour les moules notamment).

Fausse alerte, mais une lecon en vaut une autre :
Comité du 04/05/1914« M. Krebs signale que I'examen qui a été fait dégenses d’'immobilisation a fait
reconnaitre que le chiffre avait été forcé de 180.6rs par une simple erreur de plume.
M. Krebs signale également que la maniére de confgserais généraux est de nature a les exagérguet
des rectifications vont étre faites en conséquesnce.

Krebs s’ingénie a tempérer I'enthousiasme de Panh&d sur ses chiffres :
Comité du 06/07/1914« M. Panhard rend compte des ventes du mois de 38Mhvoitures ont été vendues
faisant un chiffre d’affaires de 3.200.000 frs.
Monsieur Krebs fait remarquer cependant que lesfrelsifdes écritures font craindre que le bénéfice de
I'exercice ne soit pas important. D’'une maniéere géthe il attribue ce résultat a ce que des affaitep

“9Voir le Rapport du Conseil & 'Assemblée Génédal@9 Janvier 1914.

460 Conseil du 28/11/1913 : « Conformément & l'art. & statuts de la société le Conseil décide devoag des administrateurs ou
actionnaires de la société, des sommes en compt@rtone pouvant pas excéder un million. Ces sompneduiront au profit des
actionnaires déposants, un intérét au taux de 4f#bpatous les trois mois ou au moment du retestsbmmes. »

98



diverses ont été embrassées. Les tracteurs y samste pour quelque chd§b».

Le tabou des courses

En la personne du concessionnaire Corlin, Krebisotaver son détracteur le plus résolu sur le sigstcourses.
Dans son historique daté de 1945 Corlin ne tarit pas de reproches a I'égard debKiguant a sa responsabilité
dans l'arrét des courses par Panhard & Levassart ¢da fois ce ressentiment et cette difficultélalenarque
doyennea rester en téte des courses automobiles, noasgant intéressants a analyser.

Prenons une année symbolique pour les courses4. Ei@ se situe aprés la cruelle course Paris-Madie
1903, et déja dans une période ou Panhard & Lewasscacontente des secondes places. Le Conseil du
27/05/1904 exprime sa consternation de voir sesings de course — qui coltent trés cher — défdillre apres
l'autre sur le circuit de la course Gordon Benett :
Conseil du 27/05/1904« M. de Knyff rend compte des résultats déplorapies la société de la course des
éliminatoires de la Coupe Gordon Bennett. Les vedusont sorties trop tard de l'usine et la circidat
d’eau défectueuse n'a pu étre modifiée, les vaitfaésaient de la vapeur au départ et, des le peeraiur,
Tart avait une culasse cassée, au deuxieme toun&arétait obligé de s'arréter pour mettre de I'eau.
C’était d’autant plus déplorable que les voitureaiént certainement les plus rapides et les plussartes
dans les démarrages et que les conductfftmaman, Teste et Tartnt fait les plus louables efforts pour les
conduire jusqu’au bout ».

Le président du Conseil s’en prend au retard gémkas livraisons de I'usine. Krebs incrimine le maa de
place et d'outillag&® On décide de mettre les bouchées doubles poprdehaines courses, et I'ancien pilote
de Knyff prend en charge les es8¥isDans la séance du 29/07/1904, on voit se méeddenandes de crédits
de Krebs et les félicitations pour la nouvelle seugagnée :

« M. le Directeur demande un crédit de 150.000 deapour I'achat de machines devant servir a meubler

I'usine de Reims, a installer I'air comprimé et nglacer les machines-outils envoyées de 'usine alisRa

celle de Reims. Le crédit est voté.

M. de Knyff rend compte du résultat de la cours€tauit des Ardennes Belges ou les voitures de 8o

ont pris les deux premieres places, avec MM. Heatfieste. M. Tart s’est adjugé la course du kiloenét

arrété dans la Course de cote de Spa.

Le Conseil décide d’envoyer ses félicitations auxdoateurs et d’offrir une médaille & M. Teste pson

record des 500 kilomeétres ».

En octobre la marque exulte, le pilote américaimtHea brillamment remporté la premiére coupe Vdritter
courue en Amérique sur sa Panhard & Levassor. GieStance entiére que Panhard & Levassor empoee a
elle :
Conseil du 21/10/1904 Le banquet que la société se propose d’offrir.aHdath, vainqueur du Circuit des
Ardennes belges et de la coupe Vanderbilt esafixamedi cing Novembre. »

Nous pouvons conclure de cet épisode épique queskreu gagner des courses dés son arrivée chiearBah
Levassor, et qu'il sait encore les gagner quarddeseil en fait sa priorité. C'est de Fréminvillpendant que
Krebs est aux Etats-Unis pour le procés Seldeni-tigules conclusions de cette situation & 'odmasdu
nouveau reglement des courses de I'ACF :
Conseil du 23/11/1906« M. de Fréminville lit un rapport sur les cousset leur utilité, ainsi que sur les
frais et risques qu’elles entrainent. Le Conseil ée& une prochaine séance la discussion de ce ragbo
demande des renseignements précis sur les changequeihy aurait lieu d’apporter aux voitures deurse
existantes pour rentrer dans les conditions du eauweglement de course de I’Automobile-Club. »

Il est devenu évident pour Panhard & Levassor,etd test encore plus aujourd’hui, que pour gagues
courses face aux nombreux concurrents, il est sétesde dédier un secteur spécifique de I'ensepai la
recherche de nouveaux moteurs et de nouveaux shgasi voitures de course.

Pour Krebs il est devenu évident que le moteur aiture de course n'est plus le terrain d’expériragah

privilégié pour les innovations a introduire dares Ichassis commerciaux. Preuve en est sa politique
d’introduction des perfectionnements par le bagateme. Par ailleurs, en militaire tacticien, lemptes rendus

61 Conseil du 12/12/1913 : « Monsieur le Directetiratattention du Conseil sur la nécessité qu'durait de porter I'effort le plus grand

sur 'amélioration des moyens de construction desikes automobiles de vente courante, afin deirédutant que possible les prix et frais
de fabrication. Cela entrainerait 'abandon dedeules moteurs et des machines hors série. »

462 Georges Corlin, « Historique Panhard : cent aimsldstrie », 1945, 214 pages dactylographiées.

453 Conseil du 10/06/1904.

464 Conseil du 08/07/1904 : « M. de Knyff rend comgess essais qu'il a fait avec la voiture de coursmimdu nouveau radiateur. La
voiture est réguliére, rapide et le radiateur semshffisant ».
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nous montrent qu'’il se démarque de de Knyff parmagmatisme dans I'analyse des conditions du sutags
les courses. C’est ainsi que pour lui I'essent@lrpqu’une voiture gagne une course n'est pastésse, mais
bien I'endurance, la mise au point et I'organigatid propos de la Peugeot faisant 185 km /h, il taie
réponse sans appel :

Comité du 15/06/1914« Va beaucoup trop vite ».

En 1907 de nouveaux échecs reposent le problemEoaseil. Suivant le méme scénario qu'en 1904, de
nouvelles voitures sont rationnellement conguesogneusement construites de fagon a étre prétas|es
courses de 1908 :

Conseil du 19 Juillet 1907« Le Conseil sans préjuger, quant a présent, antpe vue de la participation

de la société aux courses de l'année prochaineiddéde construire des voitures de course suivant le

programme ci-dessus, pour I'année 1908 et chargPBitaction d’en faire faire autant de types qu'ele

jugera nécessaire pour trouver les caractéristigdesnoteur donnant le meilleur rendement ».

En attendant on met I'accent sur les victoiresade®mts & moteurs Panhard & Levassor :
Conseil du 30 Juillet 1907«<M. de Knyff rend compte du succés qu’ont obtesigdmots de la société dans
la course de Paris a la mer et de la nécessité datenir la prépondérance de la société dans cetesae
courses. Le Conseil décide que la société prendragque courses de Monaco 1908 avec un bateau portan
le nom de "Panhard et Levassor", de préparer deanots de 8 et de 15 meétres et d’en faire concaumir
dans la classe des moteurs ayant 150 m/m d’alésage

Début juillet 1908, les derniers essais montrert lgs voitures sont rapides et que les coureursriebien en
main :
Conseil du 03/07/1908« M. de Knyff rend compte des essais qui ont éi® das temps derniers avec les
voitures de course autour de Chalons-sur-Marne suparcours de 25 kilometres. M. Farman est arrivé a
établir une moyenne de 139 kilomeétres a I'’heure Hdath 136 et enfin M. Cissac 151

C’est sous la forme d’'un communiqué de presse lguerque le Conseil du 17/07/1908 annonce le ritstédt la
course :
« M. de Knyff rend compte au Conseil du résultat deuit de Dieppe ou les voitures présentées par la
société ont fait tres bonne impression sur le pulhles voitures étaient trés bien présentées eblséent trés
bien tenir la route. Malheureusement la sociétéiaaléplorer la mort de I'un de ses conducteursidsac
ainsi que de son mécanicien Schaub et ce, par duiteaccident non imputable & la voit@evaison] $°°.
A cette situation déja rude, vient s'ajouter lesosale la presse assassine :
« A ce propos M. de Knyff signale au Conseil certaitisles de journaux qui, pour des raisons de juitd,
ont cherché a nuire a la société ; notamment larjal"La Presse". Le Conseil charge MM. de Knyff,
Michaud et Dutreux de voir M. Poincaré avocat afie le consulter sur l'utilité qu'il y aurait a faér un
procés au journal "La Presse" et décide de s’erpmter a cet égard a I'avis de M. Poincaré » .

Le Conseil décide de ne pas relever ce défi, juge tisqué pour I'image et les finances de 'entisp Sans
gu’il en soit explicitement fait mention dans lemmptes rendus, le Conseil décide, cette annéesldaedplus
présenter elle-méme de voitures de course. Eltmsintera de vendre des chassis standard auxucsupé le
souhaiteront. Pour leourse de Madridle Comité décide :
Comité du 19/02/1913« Nous enverrons un K4F-JB2 de série préparé avexlamusoins possibles, et sera
expédiée suffisamment tot pour que les essaisqmiiéfre faits avant la course ».
Pour une course de cbte, M. Lambrecht demandeaihge 10 chx :
Comité du 24/04/1913« On va lui envoyer un chassis qu'il carrosserarh@me et dont on aura choisi le
moteur. »

En 1909, les mémes raisons produisent les ménets sffr les moteurs de bateaux de course :
Conseil du 23/04/1909« M. le Directeur Général donne des renseignemsmtda construction du moteur
Wolseley gagnant de la coupe des nations. Il demand Conseil si, en présence de dépenses que doit
entrainer la lutte dans laquelle on est engag#, & lieu de continuer I'étude et la construction rdeteurs
gu’il ne faut plus espérer maintenant pouvoir séli soit dans les voitures, soit méme dans leomsll
dirigeables en raison de leur importance, de leoids et de leur encombrement. »

En tacticien militaire, Krebs est prét a se bafttais faut-il encore que le Conseil en prenne fesién :
Conseil du 07/05/1909« M. le Directeur général, conformément a la densandi lui avait été faite au
dernier Conseil, soumet le détail des frais que ssiteraient les modifications a apporter aux canots
automobiles de course pour pouvoir continuer lég@vec les maisons concurrentes.

M. le Directeur général estime qu’il faudrait porties études sur deux moteurs de 450 chevaux ceoampor

465 Marc Walker, actuel possesseur d'une des troisings Panhard & Levassor du Grand prix de Diepi¥81farticipe avec passion a de
nombreuses courses de vitesse de voitures d’'épegisait gré a Krebs de lui avoir permis ces s@rsagpoustouflantes.
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32 cylindres et que I'étude de ce moteur, la fadion des modeles, 'usinage des pieces, le morgades
essais, représenteraient un chiffre approximati8@e00 a 90.000 francs.

Le Conseil décide, avant d’entreprendre la constamct’'un canot semblable, de s’assurer au préaldéele
placement des moteurs soit a bord des ballonsehiies, soit a bord des canots torpilleurs. »

Mais pour placer ces futurs moteurs de bateauxcdese, le Conseil demande a Krebs de faire jouger se
relations dans le monde militaire :
Conseil du 21/05/1909« Conformément a la décision du Conseil d’admint&irg M. le Directeur général
s’est informé s'il y avait possibilité d'utilisere$ moteurs qu'il faudrait construire pour les camot
automobiles, soit a bord des canots torpilleurst &dord des ballons dirigeables.
A la Marine, il a été répondu qu'il n'y avait aucespoir d'utiliser les moteurs a essence sur lemtade la
marine. En ce qui concerne les ballons dirigealileésulte des pourparlers que M. le Directeur geié
eus avec les intéressés que d'ici longtemps oremeaddera pas de moteurs dépassant 150 chevauxcae fo
en raison de la nécessité de mettre deux hélicearatonséquent deux moteurs.
Le Conseil d'administration en conséquence que tEeuns prévus pour les canots automobiles, ne serhbl
pas pour le moment pouvoir étre utilisés, soit danmarine, soit a bord des ballons dirigeablesy’il a pas
lieu de procéder a I'étude de la construction de omteurs. »

Ainsi peut-on assister, dans les comptes rendu€alnité, a toutes les tractations entre Tellier aHard &
Levassor pour la construction de moteursrdeer pour le Meeting de Monaco. Panhard & Levassor ne
souhaitant pas investir dans ces moteurs, Telbérddabord trouver de riches amateurs gui achéteront ces
bateaux de course :
Comité du 21/05/1913 « Moteur pour Racers - La maison Tellier (qui segmse de nous adresser M.
Tellier) nous commanderait :

Léo Lagrange 2 moteurs 12 cylindres  60.000 fr.

et probablement Dubonr€t 127x255

Rolland, Gosselin 1 moteur 6 cylindres 24.000

Gallice 1 moteur 4 cylindres 20.000
Total : 104.000

Le paiement sera garanti par les clients (MM. PBol Schneider, Rolland, Gosselin et G. Gallice)aet
commande est contre-signée par eux.

ler paiement le 15 Ao(t

2° paiement le 15 Novembre

3° solde a la finition des moteurs aprés montagatéor prét a étre essayé).

Tellier court tous les risques que comportent pe tgte fabrication et s’en remet absolument a M. @awet
a PL pour mener a bonne fin ces travaux sans geéand’insucces quelconque Tellier puisse ne pas l&n
engagements prévus ».

Il est clair que Panhard & Levassor a décidé dpraadre aucun risque financier sur ces moteursckr. Elle
est en revanche préte a engager son nom sur deamque finalement elle n’a ni congu ni construit
Comité du 18/03/1914 « Monsieur de Knyff a recu de M. Tellier la propwsit d'appeler les racers
« Panhard Tellier Il » (1200 chx) et « Panhard Teelllll » (400 chx). Les moteurs paraissant avoésd
chances raisonnables de succes la proposition actéptée. »

Les comptes rendus rapportent les homériques uliffic avec le fantasque Causan. Les essais ad'ssint
précipités. Le résultat sera conforme aux décora@mutomobiles. A Monaco les monstrueux deux mstefr
cylindres font excellente impression sur le PriAdieert 1% qui visite lePanhard-Tellier I| avant la cour$g”.
Aux premiers essais a la mer le racer fait rugngegt quatre tuyaux sans pot d’échappement :
Comité du 02/02/1914« On les dispose verticalement en les enfermans dae cheminée coupe-vent. Le
bruit sera terrible ».

Malheureusement, dés que les essais ont pu seafgirende vitesse, I'un des vilebrequins cassechewtes-
rendu vont nous montrer toute I'affaire qui va seinre entre Tellier et Panhard & Levassor, affagjoéva se
régler a 'amiable, car les protagonistes sont ateiges longue date.

456 Emile Dubonnet (1883-1950) « Gentleman épris @etspil pratique le cyclisme, le patinage, le tugdt, 'escrime, 'aviron, le tricycle &
pétrole, la voiture de course avant de s’adonnkaéiostation puis a l'aviation. Il s’entraine sum terrain & Draveil (Essonne) sur le
monoplan du constructeur nautique Tellier fils, mdm moteur Panhard & Levassor de 35 HP en acispupapes concentriques (brevet
n°® 414.413 du 17/06/1909). Aprés quelques séahadstient le brevet de pilote aviateur n° 47. Lagil 1910, il gagne le Prix de « La
Nature » et devient en méme temps par 109 km rew@rddu monde du vol a travers pays. C'était a pandixieme sortie. Le 23 avril, il
effectue le deuxieme survol de la capitale, apehsi du comte de Lambert, mais dans la longuearmsse altitude. Théodore Roosevelt,
en visite a Paris, assiste a ce vol. Voir § Icoapgre.

67 Catalogue de I'exposition « Yachting et progr&himlogiques & Monaco — 1904-1914 », op. cit.0p. 2
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Que conclure de ces désillusions a répétition 2sMiinons que Panhard & Levassor a perdu I'espstabeirses
depuis qu’elle a décidé de devenir woeiété de rappoyrinous dirions aujourd’hui uionds de pensiorCorsetée
par le revenu di aux actionnaires, elle ne peuestiv que le surplus dégagé par I'amélioration de s
productivité. Cette stratégie est, au mieux, cadllem marché de niche, non celle d’'un marché coeatiel, y
compris celui des courses.

Le feu sacré
Le ressentiment nourri par Corlin nous parait pemfiaent prendre place dans la logique @sgtit de corpgjue
propose Georges Palante.

Le Conseil d’administration de Panhard & LevassmGompagné de ses sociabilités parisiennesptiesées
forme « un groupe professionnel défini qui a ses intépéteres, son vouloir-vivre propre'®. Chaque membre
tire des avantages moraux de son appartenance @upegr«le bon renom du corps, linfluence, la
considération, le crédit.»Or « le corps traitedces avantages moraugpmme des fins en soi et il déploie, a les
conquérir et a les défendre, une énergie, une éprate combativité dont les passions individugiepeuvent
donner qu'une faible idée sl ajoute, de fagon trés pertinente ick C'est dans cette grande loi générale
d’Insincérité socialgyu’il faut faire rentrer la tactique spéciale auogen de laquelle un corps dissimule ses
défauts, ses faiblesses, ou ses fautes et s’effiercester, aux yeux du vulgaire, dans une attidelsupériorité
incontestée ; d'infaillibilité et d'impeccabilitéautement reconnues »

Nous dirons que pour conserver la cohérence dawseise morale, I'esprit de corps social constiwéour du
réseau des administrateurs Panhard & Levassor, aigsimuler son incapacité a gagner les courses —
d’automobiles puis de bateaux — en faisant jousrfalgibles commodes. Car, comme le dit Palante :
« Malheur a celui qui, par ses paroles ou par se&es, a pu sembler compromettre I'honneur du corps.
Celui-la n’a a attendre de ses pairs ni pitié nitjos. Il est condamné sans appel. »

Nous avons vu que dés 1909, par ses prises déopdséts tranchées, de Fréminville s’est presquigdé, a cet
égard, comme un parfait fusible. La stratégie dased, a travers de Knyff sera patiente n&ass appelEn
pleine guerre, et dans une derniére tentativeréimiRville propose a de Knyff ses fidéles serviges,une lettre
du 11/11/1915. Peine perdue, on ne lui proposenguplace dex chimiste » Libéré alors de toute contrainte
d’engagement moral, et en faisant cette fois jamor esprit de corps centralien, il va démarrer nmavelle
carriere de conseil en Organisation ScientifiqueTdavail. Son impulsion, au sein de ce mouvemeatéive
profonde, au-dela méme de sa mort en 1936

Une petite république

Quel rdle le commandant Krebs joue-t-il dans ceriesle corps, qui forme ungetite républiquecomme on
pouvait le dire, de maniére assez railleuse a tjgpd?

Krebs n'appartient pas a ce milieu thut Paris Il ne posséde que quelques dixiemes d’actionhddn&
Levassor. Malgré tout, en militaire, il se sentutecomme le dit Palante, parce qu’on pourrait appeler d’une
expression empruntée au vocabulaire socialidge question du ventre$. Les comptes rendus montrent a cet
égard un personnage qui exige des ordres prédisfaat de quoi il agit selon ses idées. Mais quardonseil
exprime clairement ses exigences, Krebs s'y sosamet discussion aucune.

Krebs a I'évidence, bénéficie des bienfaits deecetirte de protection que lui procurepssition chez Panhard
& Levassor. On voit le Conseil défendre son nomsdéaffaire du monument au colonel Renard. On l& vo
pénétré de respect pour I'inventeur. En retourbKrest un fidéle. Dans I'affaire de la veuve Leuassn voit
Krebs défendre les intéréts du Corf€illl renouvellera ses preuves d'attachement jusgu629, ou il
souscrira a 'augmentation de capital proposédep@onseil.

Selon nous, la tactique de Krebs, fondée sur sacttépd’invention, sur sa capacité a commandehdesmes et

sur sa capacité a gérer les affaires, ne peutréite a un simple jeu d’autorité arbitraire. Av&x pratique

militaire de I'esprit de corps, il se construit espace réservé ou il invite ses interlocuteursabbglier avec ses
propres arguments : le rationnel, I'ordre, la mdthda fidélité, I'unité, le savoir, le progresdik rationnel, qui

lui permet de jouer sur I'analogie pouvant existetre I'ordre militaire et la rigueur scientifique.

468 palante, op. cit.
469 « Charles de Fréminville (1856-1936), pionnief’drganisation scientifique du travail », collectimilial, Ed. Aubin, Paris, 2000.
470Voir la rubrique « Procés Levassor » dans l'indexin des comptes rendus.
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Quand le Conseil souhaite négocier une question #&rebs, il sait que le Commandant parle au nom de
I'ensemble des ouvriers, employés et directeucgien cette matiére ses vues sont peu négocidaleks parle
également au nom de la rationalité de la mécanidaela fabrication et de la bonne gestion. Quoiplues
ouverts a la négociation, il est trés écouté ssisogets. En contrepartie, Krebs a concédé au €oleséomaine
proprement commercial, ce qui lui permet d’émedtrece point ses critiques les plus vives.

Une autre valeur d'origine militaire que nous raggbrerons d’un fonctionnement sur le mquidite république
est la propension de Krebs a la discrétion, si'estiau secret. Il ne parle jamais de ses travaeg aa famille.
Il fonde l'usine de Reims aussi pour empécher @secloncurrents ne soient renseignés par les feaunts
Panhard & Levassor.
Dans les comptes rendus on voit Krebs livrer dderimations confidentielles, sans citer ses soumes
renseignement :

Comité du 12/03/1913« M. Krebs dit que d’apres les renseignements qurécus [...] »

La gestion de I'information confidentielle motivgadement certains réaménagements de personnel :
Comité du 05/05/1913« Les monteurs qui travaillent surtout chez lésntk et ne font que passer a 'atelier
de mise au point de rares moments ou il est défide les bien utiliser, sont accusés de colpoetesz les
clients beaucoup de nouvelles relatives aux nouvezadeles. »

Le partage d’informations a diffusion restreintdrerles membres d’'une communauté professionnelie,og

soit entre salariés ou entre dirigeants, nous fpanadutre levier permettant de renforcer la carédiun groupe.

Cette discrétion coincide également avec I'opaitd’information financiére voulue par le Conseil
L'Information du 8 ao(it 1911« Aucune étude financiére n'a encore été publiédasGAAE PL. La raison
en est que cette société s’est toujours refuséendmuniquer ses comptes et que seuls les actiosnaire
possédent les rapports du Conseil et des comméssai®r la société compte un nombre restreint
d’'actionnaires, ses titres ne donnent pas lieu & négociation en bourse et sont soigneusement regissen
portefeuille par leurs détenteurs. Lorsque dessfaceptionnels, tel que le décés d'un actionnaire,
nécessitent une vente des titres, cette opérataffestue dans un cercle restreint d’intéressés] Une
prospérité remarquable malgré la crise ... une sitratde trésorerie d’une large aisance ... une gestion
financiere irréprochable. La rareté des actions éat meilleure preuve de l'absolue confiance des
actionnaires : cette confiance est bien placé&. »

L'indépendance
Nous avons vu qu’en jouant sur les critéres teclescet rationnels, Krebs parvient a négocier awgesades
prérogatives du Conseil : les voitures de couese,nvestissements, le calcul des bénéfices, dihiction des
innovations etc.

On a vu qu'avec ses brevets il savait égalemengrjsur les valeurs d’indépendance chéres au Conseil
Indépendance que Lucien Périssé, dans son rappdrd1l7, dénoncera en tant quenéthode individualiste, »
en tant qu« isolement des industriels francaisenfin en tant que groupement purement corporatff%

Indépendance financiére par la fermeture du capitia bourse et le controle étroit des cessionstidiag'”.
Indépendance en étant son propre banquier — noussawu que ce sont les administrateurs qui pré&ent
I'entreprise — et son propre assureur — en mati@ecidents du travail. Tous sujets qui supposestrigueur de
gestion dont Krebs se fait le garant auprés du €lbnsdépendance industrielle en fabriquant undpio
exclusif sur le marché — le sans-soupapes — quilamaitriser, perfectionner et en étendre les dwea
d'utilisation. Indépendance enfin avec les nombrpreduits spécifiques destinés a I'armée, qui vedmt le
caractereinimitable des capacités d’'innovation et de réalisation teples de la société : automitrailleuses,
tracteurs dartillerie, locomotives automotritéset bientot treuil pour ballons captifs et chaCBiamond.

Et pourtant nous avons constaté les profondesgiwees de vues sur les stratégies a adopter, Krdbs, de
Knyff et le Conseil. Tout particulierement sur lesgionnement concurrentiel de la marque sur lechsr
automobile. Jusqu’a ses derniers instants de préstems I'entreprise Krebs insiste sur la réduatiomombre
des types et la menace américaine.

La retraite

“"LFLAG p. 88.

472 Article « Une industrie nouvelle : 'automobile Erance jusqu'en 1914 », Patrick Fridenson, op. cit

478 Conseil du 02/05/1913 : « Le Conseil décide ouiyi a pas lieu d’autoriser le transfert proposé arkeller au profit d’une personne
inconnue a la Société ».

474 Comité du 22/12/1913.
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Comment un St-Cyrien attaché aux symboles commbsKpeut-il quitter la scéne la téte haute, aloestqutes
les forces en préserié&le poussent vers la sortie ? Sitdt ses 65 andugilodonnera sa démission. Le Conseil
lui offre, a titre de retraite, un statut d’'ingé&mieonseil.

Avec le départ de son manageur charismatiqueréprise va perdre son statut original en Francetab@30, et
changer de nature :
« L'affaire va pouvoir redevenir I'affaire de fanglqu’elle n’est plus depuis prés de vingt af€.»

475 e retour de Paul Panhard des armées sembleéigdir cause de pressions insistantes de la pa&odseil (cf. Alain Krebs).
476 APSA, p. 91.
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Conclusion

Arthur Constantin Krebs (1850-1935) est un scianid et ingénieur francais de formation militaicg)i a
consacré toute sa carriére au développement defelbilisme naissant. Il a su mettre son autoritéventeur,
son autorité de militaire et ses capacités de @@wiire au service de projets technologiques dedgra
envergure.

Par ses premiers succes en aérostation (1876-H882n) navigation sous-marine (1886-1889), paridiadle
ancienne entre les familles Krebs et de Fréminyil&81) et par son expérience des¢éence municipal€1884-
1897), Arthur Krebs parvient a donner a son aéiditnventeur une dimension internationale. Chezh@ed &
Levassor il pratique une veille technologique aeglophile. Il rencontre notamment Henry Ford eB6L9

Sa tournure d’esprit particuliere, de représentatians I'espace, 'améne a concevoir ses objelmigees de
maniéreorganique en utilisant notamment les ressources de l'amalet) de la transposition d’un domaine
technique dans un autre. Sa méthode rationnellesistant d’abord a analyser les principes théoriques
nécessaires au but a atteindre, puis a en chefapelication la plus directe et la plus fiablej jpermet de
concrétiser d’emblée des objets techniques dopoiae dépasse les frontiéres et les époques.rirespes de
son angle de chasse, de sa direction irréversitdesa suspension par trois points, de ses régudasar
'admission, de son allumage a haute tension, de rseltiples carburateurs, de son amortisseur, @e so
embrayage a disques multiples, de ses joints gleestj de son dynamo-dynamomeétre ont fait datergttsaos
utilisés dans notre troisieme millénaire, dansuerbéme pour lesquels Krebs les avaient étudiésretus.

Pendant ses dix huit années de direction a lad&teanhard & Levassor, il développe avec ses asweieses
collaborateurs les valeurs humaines qu’il a misesegivre chez les pompiers de Paris. Des valeurstél'ue
justice, de solidarité, de fidélité, d’ordre, dethuo&le et d'instruction.

L’ esprit de corpgu’il propose a son personnel, au conseil d'adstiaiion Panhard et Levassor et a ses clients,
est le contrat dscience industriellgpar lequel il s’engage a fournir le service dellmeie profitabilité, dans
I'espace humain, technologique et financier, esdariemps.

Tres tot, il met en ceuvre la production en sériepdices interchangeables. Il introduit prudemment |
taylorisme. Il aborde la gestion de la flexibildé la production et du flux industriel. Il précamisne réduction
du nombre des types pour permettre une meilleurdgabdité des investissements. Il fait primer le

positionnement concurrentiel sur le bénéfice fiman@& court terme. Il milite pour une offre divdise
raisonnée, comprenant une vraie voiture populaire.

Sur le plan environnemental il a un rdle décisifigsléa réduction de la consommation du moteur anesset
I'amélioration du rendement du chassis automobNeplusieurs reprises il a montré son attachememnt au
véhicules mixtes : pétrole-électrique. On a pu taes qu'il a toujours ceuvré dans le sens d'unectexa
adéquation des puissances développées aux eftartariés, et que sa réticence a I'égard des calesatesse
avait entre autre pour explication son co(t élewér p'entreprise et son peu d'intérét pour 'amédiion des
chéssis commerciaux.

Arthur Constantin Krebs a profondément marqué smyée, quoique avec une volontaire discrétion. faatr
dans notre quotidien, sa mémoire est partout prgsen
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Appréciation du professeur Liliane Hilaire-Pérez (utrice de ce travaily'’’
lors de la soutenance du 18 décembre 2009
(mises en gras par l'auteur)

« Travall intelligent sur un sujet importantes méthodes et la culture technique des ingénieurs
d’'organisation dans l'industrie naissante de I'automobile addle et au tout début de la guerre de 14.

Votre angle de vue est trés pertinent : vous alzoesemiroir la transformation dwsecteur automobile (et
surtout la firme Panhard & Levassor) léinéraire de I'ingénieur Krebs, de la sphére militaire a celle de
I'entreprise, en passant par I'ingénierie muniapal

En ce sens, vous montrez que Krebs, qui egpraticien, qui s'investit «de la téte et des maing qui se
construit comme ingénieur d’organisation dangiatique et dans urrapport concret a I'entreprise, a la
maniére déMattern*’®

Vous soulignez bien lalimension individuelle de sa pratique d'organisation, son esgfihndépendance
(synthese a la fin) y compris ddfisvention et dans sa gestion des brevets qui en fait urmipagprésentant de
I' « inventeur autonome » défini par Gabriel GahB&hat .

Vous abordez donc tres justement I'histoire detdenobile & partir d'unndividu et de saubjectivité, comme
I'a revendiqué Yves Coh&f, i.e. lingénierie organisationnelle comme upmeatique située y compris une
technique du corps(et Krebs, qui est un gymnaste, développe detioetad’autorité directes, de terrain avec
les ouvriers).

C’est ce qui vous permet, pour citer seulementspeet réussi, de traiter de maniére nuancée enatagie les
choix organisationnels entre fordisme, taylorisme, woolardisme, de nemigs divergences entre les individus
et donc de souligner learactéere composéde larationalisation du travail, irréductible a I'adoption du
taylorisme, méme si, Yves Cohen I'a montré, le terme a ugeifgtation forte et métonymique d’exploitation
pour les ouvriers. Tout cela, vous le faites caestieusement car vous dites des le début, que ceptes
Rendus du Comité de direction sgnis sur le vif i.e. desactes de la pratique C’est cette I° transcription des
pratiques qui permet une histoire concréte de I'abstraction»®, et non pas une histoire modélisée et

théorique.

Vous montrez aussi, et c'est trés bien vu,ddgines de cetterationalité managériale chez A. Krebs : d'une
part, son intérét pour lesachines-outils qui constitue la véritable culture d’entreprishez Panhard &
Levassor, d’autre part darmation militaire , et vous étes revenu souvent sur les passereiles l@armée, le
service civique et la rationalisation industrielle.

Tous cela est mené av@ertinence en trois temps, avec un fil unfil rouge, I'autorité et le pouvoir de
commandement, dans l'invention (c'est I'autonomigns I'entreprise et dans les choix managériawusV
invoquezPiaget en introduction, c’'est intéressant, vous pourtiazpeu insister et élargir, et peut-étre utiliser
aussi les apports de $aciologie de la traductionpour analyser ces passages de Krebs entre deesdadt il
traduit, par homologie, les principes d'action eawjuels « objets frontieres » par exemple ? Isidésla
machine-outil ?

Avant de passer aux aspects formels, donc quelpuesstion toujours dans ce registre pratique et théormusv
parlez descience industrielleest-ce juste ? Y a-t-il chez A. Krebs une volae¢héoriser ? En ce sens aussi,

47 Maitre de conférences en épistémologie, hist@estiences et des techniques au Conservatoirenilaties Arts et Métiers. Chercheur
titulaire du Centre d’'Histoire des Techniques et’Bavironnement du CNAM (CDHTE), dirigé par And@uillerme ; coordonnatrice de

I'axe “Innovation et savoirs techniques”. Cherchassocié du laboratoire Institutions et Dynamiddissoriques de 'Economie (IDHE) de

'ENS-Cachan et Université Paris- (UMR 8533).

478 Organiser a 'aube du Taylorisme. La pratiquerd&st Mattern chez Peugeot, 1906-1919 », Yves GdPreisses universitaires franc-
comtoises, Besancgon, 2001, p. 31.

4 ¢ La République des inventeurs. Propriété et osgdion de l'innovation en France (1791-1922)», @hbBalvez-Béhar, Presses
Universitaires de Rennes, 2008.

480yyes Cohen, ibid.

481 Une Histoire intellectuelle de I'économie politlg— XVII>-XVIII° Siécle », Jean Claude Perrot, @lisations et sociétés n° 85, ed.

EHESS, 1992.
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avez-vous idée des rapports ated_e Chatelier et avec I&SEIN, car Le Chatelier développe lui, un véritable
militantisme et une ingénierie sociale. Par exempdeis évoquez son golt daftruction ; est-ce que dans le
manuel que vous citez, on percoit une volonté fig&diine science industrielle ?

Ce qui ameéne a despects formelset méthodologiques.

Bien que vous ayeprogressé ainsi dans lgpréface l'introduction , et qu'il y ait une partiesource et
méthodologie la présentation de vasatériaux et de votreoutillage mental pouvait étre renforcée.

Les sources qui consistent donc en ces Comptes Rendus dut€alaidirection pouvaient étre un pglus
explicitéesquand on voit leudensité dans le volume d’annexes ; par exemple, le choita @écurrence des
rubriques (dont vous donnez I'index) ; il yane richesse de la sourcpeu mise en valeur.

Vous necomparezpas non plus d’autres sourcesdepris sur le vifen entreprise, et notamment au journal de
Mattern .

Et puis il y ad’autres sources nombreuses, citées a la fin du volume, et vougs@bordez pas ; elles ne sont
pas comparées, hiérarchisées (cf. la presse).

Sur la méthodologie vous donnez plutét vos thématiques, vos probliéomas, mais pas votre méthode de
travail et d’analyse (irait en introduction), votreniére de lire ces sources, de construire vos mises en relation,
la distance critique; avez-vous utilisé des tableaux, des fiches, %flise en contexte plus générale ? La
guerre est absente. Technique de travail ?

Enfin, d'autres points a revoir: vous citez beayroRobert Boyer et c'est bien, mais la maitrise
bibliographique est trop limitée, surtout dans le domaine de I'automobile qui Eteént suscité d’études, sans
compter I'innovation.

Ce qui se ressent dalimtroduction ; vous ne faites pas un état de I'art, maisrappel biographique sur
Krebs, et méme si c’est utile, cela ne peut suffire

Enfin, au niveauédactionnel, vous gardez le travers dparagraphes émiettésméme s'il y a eu progres, on
trouve toujours une ligne plus une logue citatibaaait de ligne ; il faut réussir a rédiger desageaphes, ce qui
apparait cependant dans le 11l sur le management.

Donc, un travail d'ampleur et trés pertinent, uréstbonne compréhension mais des manques encose dan
I'exposition et le maniement des outils historiess.
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