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André Citroën, l’homme
qui a révolutionné

l’automobile
A ndré Citroën reste à

jamais l'homme qui a
révolutionné l'automo-

bile française. Grâce à ses
talents de visionnaire et son
bagout inimitable, le fabri-
cant d'engrenage à chevron
est ainsi devenu le pionnier
de l'industrialisation automo-
bile et le roi de la réclame de
l'entre-deux guerres... au
dépend de ses créanciers.

“Que serions nous deve-
nus sans vous ?” lança
Louis Renault à son pire
ennemi dont le corps était
transporté pour la dernière
fois dans un véhicule qui ne
portait même pas son nom.
La terrible concurrence
entre les deux hommes sti-
mula, en effet, fortement l'in-
dustrie automobile française
des années 1930. Lorsque
qu'André Citroën,
petit homme de
1,64 m, décida de
fabriquer des voi-
tures à la place des
obus, c'est à pas de
géant qu'il fallait
désormais avancer.
André Citroën : le
géant de Javel

Fils d'un dia-
mantaire hollan-
dais, le jeune poly-
technicien André
Citroën, âgé de 22
ans, est constam-
ment à la
recherche de l'inno-
vation qui fera de
lui un grand indus-
triel. Au cours d'un
voyage avec sa
famille en Pologne
en 1900, il
découvre un procédé lui per-
mettant de produire des
engrenages à double che-
vrons à moindre coût. Sept
ans plus tard, il est à la tête
d'une petite entreprise pros-
père qui emploie une dizai-
ne d'ouvriers.

C'est pour donner un
coup de main à des amis en
difficulté qu'il met pour la
première fois ses compé-
tences au service de la pro-
duction automobile. De 1907
à 1914, il participe au
redressement de la société
Mors en multipliant la pro-
duction par dix. André
Citroën perçoit alors les
immenses débouchés de ce
marché en pleine expan-
sion. ll part immédiatement
aux Etats-Unis pour s'inspi-
rer du mode de production
révolutionnaire pratiqué par
un certain Henry Ford dont
le modèle T est produit à
grande cadence. 

A son retour lorsque la
guerre éclate, il tente de
convaincre l'Etat et
quelques amis de le financer
pour construire une usine
sur le Quai de Javel qui, pro-
met-il, fabriquera des mil-
liers d'obus. Sceptique, le
ministre cède face aux argu-
ments du jeune officier
ambitieux qui obtient un
marché d'un million d'obus.
L'usine se développe en un
temps record. Ses 13 000
ouvriers produisent 23 mil-

lions d'obus à des prix très
compétitifs en quatre ans.
Toujours présent dans l'usi-
ne auprès d'eux, leur patron
leur rappel régulièrement :
“Un obus de plus c'est cent
vies françaises de sauvées”.
Citroën est désormais le
symbole de l'effort de guerre
et reçoit la visite des plus
grands responsables poli-
tiques. Outre des méthodes
de travail modernes inspirés
du taylorisme, Citroën pré-
conise également un pater-
nalisme évolué. Les ouvriers
bénéficient de prestations
sociales avantageuses leur
permettant de recevoir des
soins, d'aller au cinéma ou
de laisser leur enfant à la
crèche.

Malgré son succès,
Citroën n'a pas totalement

remboursé ses emprunts et
compte sérieusement sur la
reconversion de son outil de
production après la guerre.
Dès 1916, il embauche le
brillant ingénieur Julies
Salomon pour dessiner une
voiture populaire la type A
lancée trois ans plus tard à
grands coups de publicité
comme “la première voiture
française de grande série”.
En 1922, la 5 HP rebaptisée
“Citron” fait exploser les
ventes. Plus de 90 000
exemplaires sont écoulés en
trois ans avant d'être pro-
gressivement remplacé par
la B 14, “la première voiture
tout en acier”. Après un
second voyage aux Etats
Unis, il fabrique les C4 et C6
puis propose dès le début
des années 30 le moteur
“flottant” plus silencieux.

DES PUBLICITÉS

PHARAONIQUES

Innovation et publicité
massive resteront désor-
mais les outils du succès.
Pionnier de la production en
série, Citroën révolutionne
également le marketing. ll
lance ainsi ses voitures dans
les croisières jaunes, noires
et blanches, véritables aven-
tures de plusieurs dizaine de
milliers de kilomètres à tra-
vers le monde. Pour faire
parler de lui, il n'hésite pas,
non plus, à illuminer l'Arc de
triomphe puis faire écrire

son nom dans le ciel de
Paris ou encore recouvrir la
tour Eiffel de 250 000
ampoules en 1924. Malgré
un physique quelconque,
André Citroën est un grand
séducteur. ll exploite son
intelligence et son art oratoi-
re pour convaincre les
femmes comme les investis-
seurs. Mais “le Petit
Barnum”, comme le surnom-
me amèrement son concur-
rent de Boulogne
Billancourt, fait des jaloux et
agace les nombreux antisé-
mites.

Lorsque Louis Renault
l'invite à visiter sa nouvelle
usine, Citroën, vexé, se doit
de réagir immédiatement.
En 1933, il fait bâtir en 
6 mois, une cathédrale de
verre et d'acier pouvant pro-

duire 1000 voitures
par jours. C'est dans
ce temple de la pro-
ductivité que la PV
surnommé ultérieu-
rement “traction” voit
le jour.

La “Petite
Voiture”, dévoilée en
1934 au salon de
Paris, est véritable-
ment révolutionnai-
re. Inaugurant le
système de traction
prôné par l'ingénieur
André Lefebvre, elle
démode toute la pro-
duction automobile.
Mais les sommes
dépensées sont
p h é n o m é n a l e s .
André Citroën a
épuisé toutes ses
cartouches aux

dépens de nombreuses
banques et même emprunté
de l'argent à ses clients à
des taux exceptionnels. Et
les premiers défauts de
fabrication de la PV n'amé-
liore pas l'image de la firme
au double chevron dont le
patron dépense des
sommes colossales dans les
casinos.

Michelin, désormais
principale créancier, lance
un immense plan de restruc-
turation. Citroën ne peut
plus faire face aux
échéances. Désespéré, il se
tourne même vers Louis
Renault pour obtenir des
fonds. Mais en février 1934,
un petit créancier décide de
porter plainte pour récupérer
ses 60 000 F. Dès le 
21 décembre, Citroën est
mis en liquidation judiciaire.
Le gouvernement propose
alors à Michelin de
reprendre l'affaire pour cal-
mer le mouvement social
des 250 000 ouvriers renfor-
cé par la protestation de
1 500 créanciers et de mil-
liers de petits porteurs.

Rongé par la tristesse et
humilié, André Citroën quitte
son bureau en 1935. Six
mois plus tard, il est empor-
té par ce qu'on appel alors
“la grande maladie”, un can-
cer de l'estomac. La Traction
permettra à Michelin de
déclarer 18 millions de
bénéfices un an plus tard.

LES GRANDES FIGURES
DE L'AUTOMOBILE

Fondamentalement, la tenue de route
est la capacité du véhicule à conser-
ver son adhérence sur une trajectoire
contrôlée en dépit des forces d'accé-
lération et de freinage et de la force
centrifuge, quels que soient les types
de revêtement et les charges empor-
tées.
Comme les pneus constituent la
seule liaison entre le véhicule et la
route, c'est d'eux, et par conséquent
de leur conception et de leur état,
que dépend d'abord cette adhérence.
Mais la capacité de la suspension à
maintenir les pneus en contact avec
le sol entre évidemment en jeu aussi
de façon déterminante. D'une maniè-
re générale, plus la bande de roule-
ment est tendre et souple, meilleure
est l'adhérence du pneu. Cependant,
la souplesse du caoutchouc utilisé
doit être également limitée, de façon
à garantir une durée de vie du pneu
suffisamment longue. 
Les forces qui tendent à faire dévier
le véhicule de la trajectoire qui lui est
imposée incluent la force centrifuge,
qui agit transversalement en virage,
la force du vent, les forces verticales
et latérales résultant du profil de la
chaussée et les forces d'accélération
et de freinage.
Le caoutchouc et sa carcasse, faite
de fibres et d'acier, doivent également
résister à la chaleur générée par les
frottements du pneu sur la route et
par les flexions constantes que celui-
ci subit lors du roulage. Lorsque le
véhicule se déplace à vitesse
constante et en ligne droite, la tenue
de route ne pose en principe pas de
problèmes. En revanche, sur un sol
inégal ou dans une courbe, le pneu
doit absorber non seulement les
efforts exercés par le véhicule pour
conserver son adhérence dans ces
conditions spécifiques (auxquelles
s'ajoute la force du vent), mais aussi
les forces résultant du couple moteur
et du freinage.

La dérive
Du fait que les pneus sont souples,
ils se déforment sous l'action des
forces exercées latéralement, de
sorte qu'en virage, les roues étant
braquées dans une direction donnée,
le véhicule tend à se déplacer selon
une trajectoire légèrement différente.
Cette faible différence entre la direc-
tion théoriquement imposée par le
braquage des roues et la direction
réelle que prend le véhicule est appe-
lée angle de dérive. La dérive dépend
de nombreux facteurs : l'angle de
braquage des roues, la conception, la
pression de gonflage et l'état des
pneus, la vitesse du véhicule ainsi
que son accélération ou son freinage,
I'état du revêtement de la route, la
charge verticale imposée aux pneus
et le carrossage.

Les forces latérales
La force centrifuge qui s'exerce en
virage et les effets du vent, du carros-
sage et de l'état de la route concou-
rent à faire dévier le véhicule de la
direction que veut lui imposer le
conducteur. La force centrifuge, qui
tend à repousser le véhicule vers l'ex-
térieur de la courbe, augmente avec
la vitesse de celui-ci. Pour que le
véhicule reste stable, la force exercée
par l'adhérence des pneus sur la
route doit s'opposer, afin de la neutra-
liser, à la force centrifuge. Par consé-
quent, lorsque la force centrifuge
augmente, I'angle de dérive du pneu
doit également s'accroître pour l'équi-
librer.
Dans une courbe à grand rayon ou
prise à vitesse réduite, I'angle de
dérive et la force centrifuge sont

faibles; mais, si la vitesse du véhicule
augmente et que le virage devienne
plus serré, cet angle s'accroît jusqu'à
un point où le pouvoir directionnel du
pneu, c'est-à-dire son aptitude à diri-
ger le véhicule dans la direction vou-
lue par le conducteur (et donc impri-
mée par le braquage des roues),
devient insuffisant. Le pneu dérape
alors, et le véhicule glisse jusqu'à ce
que l'on en reprenne le contrôle.
L'angle de dérive auquel se produit le
dérapage varie selon la conception
du pneu, son état et celui de la route,
mais il se situe normalement entre 
10 et 150. Comment ça marche :
adhérer à la route.

Survirage et sous-virage
Quand un véhicule a tendance, en
virage, à s'écarter vers l'extérieur de
la courbe, on dit qu'il est sous-vireur.
Dans le cas contraire — I'arrière du
véhicule a alors tendance à chasser
vers l'extérieur — on dit qu'il est sur-
vireur.
La plupart des véhicules modernes
sont conçus pour être sous-vireurs
plutôt que survireurs, car la réaction
naturelle d'un conducteur à bord d'un
véhicule qui s'écarte de la trajectoire
correcte en virage consiste à braquer
davantage dans la direction de la
courbe. Les tractions avant ont géné-
ralement une tendance naturelle au
sous-virage : le poids supérieur à
l'avant les entraîne vers l'extérieur de
la courbe.

Sous-virage
Un véhicule sous-
vireur suivra une
trajectoire dont la
courbe aura un
rayon légèrement
plus grand que
celui de la courbe
qu'elle doit décrire.
Le fait de braquer
davantage le volant dans la direction
du virage corrigera favorablement
cette trajectoire.

Sur-virage
Un véhicule qui
présente une ten-
dance au survirage
serrera davantage
le virage, selon un
angle plus fermé.
Le conducteur
devra braquer le

volant vers l'extérieur de la courbe
pour corriger la trajectoire.

La suspension et le roulis
Tous les
systèmes
de sus-
pension
doivent
permettre
d'assurer
un com-

promis
entre la nécessité

d'absorber les inégalités de la route
en vue d'obtenir un meilleur confort
pour les passagers et celle de main-
tenir les roues en contact parfait et
permanent avec le sol. La plupart des
systèmes de suspension tolèrent de
légères modifications du carrossage
qui, à leur tour, modifient l'angle de
dérive des pneus.
Quand un véhicule prend un virage à
grande vitesse, la force centrifuge
entraîne une inclinaison de la coque
vers l'extérieur de la courbe, ce qui
équivaut à un transfert de masse d'un
côté à l'autre. L'axe imaginaire autour
duquel oscille la caisse s'appelle l'axe
de roulis, et sa hauteur par rapport au
sol dépend de la géométrie de la sus-

pension.
Par exemple, dans un système de
suspension à bras superposés (paral-
lélogrammes transversaux), I'axe de
roulis se situe près du sol, tandis qu'
avec un pont arrière rigide équipé de
ressorts à lames il se situe approxi-
mativement à la hauteur des liaisons
entre ceux-ci et celui-là.
Ainsi, un véhicule à suspension avant
à bras superposés et suspension
arrière à ressorts à lames aura un
axe de roulis incliné s'élevant de
l'avant vers l'arrière. Les points où cet
axe coupe les plans verticaux pas-
sant par les centres des deux roues
avant ou des deux roues arrière sont
appelés centres de roulis.
Lorsqu'un véhicule prend un virage, il
y a, du fait des forces qui agissent
sur le véhicule, un transfert de la
charge qui s'exerce sur les pneus,
des pneus intérieurs vers les pneus
extérieurs. Comme le pouvoir direc-
tionnel d'un pneu augmente avec la
charge appliquée verticalement à ce
pneu, il est supérieur pour les pneus
situés à l'extérieur.
Mais ce phénomène n'est pas iden-
tique aux deux extrémités du véhicu-
le, car il dépend de la hauteur des
centres de roulis. Comme la coque
du véhicule présente une certaine
rigidité (résistance aux torsions,
notamment), I'angle selon lequel elle
va s'incliner est à peu près identique
au niveau des deux essieux, mais
l'extrémité du véhicule qui présente la
plus forte résistance au roulage subi-
ra la plus grande partie du transfert
de masse. Par conséquent, cette
extrémité sera soumise aux forces de
braquage les plus importantes et aux
angles de dérive les plus grands, de
sorte que les altérations apportées à
la résistance du véhicule au roulis
entre l'avant et l'arrière pourront
modifier l'équilibre entre le sous-vira-
ge et le survirage.
Ces variations de la résistance au
roulis sont souvent dues au montage
des barres antiroulis, et, générale-
ment, une barre de ce type située à
l'avant sert à donner au véhicule une
tendance au sous-virage. Le roulis
que subit la coque agit aussi sur la
tenue de route par suite des varia-
tions du carrossage lors des mouve-
ments de la suspension.

Accélérations et freinages
Sur les pneus s'exercent aussi des
forces résultant des accélérations et
des freinages, et dont les directions
sont différentes de celles des forces
qui entrent en jeu dans les virages.
Les effets de ces freinages et accélé-
rations, combinés aux forces résultant
du braquage, ne doivent pas être
supérieurs à ceux qui entraînent l'ad-
hérence du pneu sur la route; sinon,
celui-ci commencerait à glisser. C'est
pourquoi un freinage violent effectué
au cours d'un virage pris à vive allure
se traduit souvent par un dérapage.
La modification de l'angle de dérive
tend alors à être plus importante à
l'arrière, si bien que les roues de l'es-
sieu concerné dérapent en général
les premières et peuvent être à l'origi-
ne d'un tête-à-queue.
Lorsque le freinage est brutal au point
de provoquer le blocage de la roue,
I'angle de dérive est annulé du même
coup (de même que sont annulées
les forces latérales imprimées par le
conducteur au véhicule pour en
conserver la direction), car seul un
pneu en rotation peut former un angle
de dérive. Les fortes accélérations
réduisent aussi le pouvoir direction-
nel, si bien que les deux manœuvres
doivent être évitées dans toute la
mesure du possible.

Bon à savoir 

Tout sur
l'adhérence
à la route
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