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Emile LEVASSOR : 170 ans ! 

 
 

Le lundi 21 janvier 2013 a marqué le 170
e
 anniversaire de la naissance dôEmile Levassor à  

Marolles-en-Hurepoix, ferme de Beaulieu, domaine du Château de Marolles (il ne subsiste malheureusement 

rien de ces deux bâtiments et lôemplacement de la ferme est occup® par un bouquet dôarbres). 
 

Histoire et Patrimoine, lors de lôExposition 2011, a fait un large premier pas pour ramener ¨ lôactualit® 

Emile Levassor. 
 

Notre commune, en ce 2 mars 2013, prolonge lôhommage ¨ ce concitoyen historique, infatigable chercheur 

et inventeur de g®nie, qui a puissamment contribu® ¨ lô®closion de lôautomobile moderne. 
 

Nous sommes ainsi particuli¯rement heureux de voir aujourdôhui la Municipalit® de Marolles-en-Hurepoix, 

conduite par Monsieur Georges Joubert, dévoiler le jeu de plaques qui vont durablement rappeler, à chaque 

entrée de notre ville, quôEmile Levassor « enfant de Marolles-en-Hurepoix » est aussi « Le Père de 

lôAutomobile moderne ». 
 

Histoire et Patrimoine, en cette belle circonstance, vous propose une narration de la carrière du  

héros du jour. Cette narration sôappuie tr¯s largement sur lôouvrage le plus documenté en la matière : 
 

« Les PANHARD & LEVASSOR, une aventure collective », 

par Claude-Alain SARRE (éditions ETAI). 
 

Nous avons également repris un maximum dôinformations dans les panneaux de lôExposition de 2011 et le 

premier chapitre du livre (toujours disponible aupr¯s de lôAssociation) : 
 

« Emile Levassor, enfant de Marolles - Lô®pop®e de lôautomobile - Panhard & Levassor ». 
 

Bien que fortement marquée par la technique, cette belle aventure humaine se lit comme un roman... 

 

Bernard Mirailles 
-------O------- 

 
 

Emile Levassor naît le 21 janvier 1843 à 

Marolles-en-Hurepoix où son père est 

cultivateur. Il nôa sans doute pas fr®quent® 

lô®cole de Marolles puisque le recensement de 

1846 le situe à Echarcon avec ses parents, 

Etienne Constant Levassor et Justine Geneviève 

Marcou (mariés le 5 mai 1840 à Limours) et sa 

sîur F®licie. Son autre sîur, Aline, na´tra en 

1856.  
 

Ses parents le mettent en pension à Paris au 

Coll¯ge Chaptal, 29 rue Blanche, d¯s lô©ge de 

douze ans ; il y reste de 1855 à 1860. Le collège 

« a toujours été satisfait de son application et 

de sa moralité ». 
  

 

En ao¾t 1860, ¨ 17 ans, il est reu ¨ lôEcole des Mines de Saint-Etienne mais il ne sôy pla´t pas.  

Il d®missionne pour revenir au Coll¯ge Chaptal et pr®senter le concours dôadmission ¨ lôEcole Centrale en 

1861, la m°me ann®e que Ren® Panhard avec qui il va se lier dôamiti®. 
 

Il y est reçu à 18 ans à un rang modeste (173
e
 sur 189) mais il y réalisera un brillant parcours. Il choisit, 

comme René Panhard, la spécialité de « Mécanicien ». En deuxième année, il gagne le 33
e
 rang sur 141. Il 

sera diplômé de la promotion 1864 au rang de 35
e
 sur 139 avec une moyenne de 15,80 / 20. 

 



  
Une sortie dô®cole (à 13 h) à Marolles. 

Emile Levassor aurait pu faire partie 

de cette bande de garnements... 

Façade du Collège Chaptal actuel, 

45 boulevard des Batignolles, Paris VIII
e
.
 

Un édifice imposant ! 
 

 

Les chemins des deux compères vont alors diverger pendant un long moment. 
 

Alors quôil vient dôobtenir son dipl¹me dôing®nieur m®canicien, Emile Levassor écrit à son enseignant 

préféré, M. Callon, président du Cercle des Ing®nieurs de lôEcole Centrale : « Je voudrais une situation où il 

y aurait beaucoup (il répète et souligne le mot beaucoup) ¨ travailler mais o½ lôon ne soit pas enfermé la 

journée entière ». 
 

Il obtient rapidement satisfaction : d¯s sa sortie dô®cole, il est engagé par la Société métallurgique John 

Cockerill à Seraing en Belgique. Il entre aux « Bureaux dôEtudes des Ateliers de Construction » au salaire 

de 2 400 F par an. 
 

On sait quôil ne sôy pla´t gu¯re gr©ce ¨ une lettre retrouvée où il écrit : « Je ne vois chez Cockerill que fort 

peu dôavenir... De plus, je môy ennuie beaucoup ; je crois donc bien faire en cherchant ailleurs... ». Il ajoute 

¨ lôattention de son correspondant (sans doute lôun des responsables de lôAssociation des Centraliens) : 

« Etant loin de Paris, pouvez-vous avoir la bonté de me faire connaître les différentes places qui sont 

vacantes... ». 
 

Mais il va y lier connaissance avec un personnage qui jouera un grand rôle dans la suite de son histoire : 

Auguste Edouard Sarazin qui travaille dans les services commerciaux. 
 

Malgré son désir évident et plusieurs démarches, Emile Levassor nôarrive pas ¨ quitter Cockerill aussi vite 

quôil le voudrait. Il en est le repr®sentant officiel lors de lôExposition Universelle de 1867 ¨ Paris ; il y 

contribue à la promotion des perforatrices Dubois & François. Dans la même « Galerie des Machines », les 

visiteurs peuvent admirer les très performantes machines à bois de Périn (médaille dôor et m®daille dôargent) 

avec qui travaille d®j¨ Ren® Panhard et, plus loin, les machines ¨ gaz dôOtto & Langen, pr®sent®es par 

Gottlieb Daimler, ancien stagiaire chez P®rin. Tout ce petit monde va contribuer au lancement de lôindustrie 

automobile... 
 

  

Vues dôépoque des Etablissements Cockerill (aujourdôhui Arcelor-Mittal) à Seraing (Belgique) 

 



  
Un atelier La centrale électrique 

 

Ce nôest quôen 1868 quôEmile Levassor parvient ¨ trouver un emploi en France : il prend la direction des 

Forges et Ateliers Durenne (fonderie dôart en fonte) ¨ Courbevoie. Quatre ann®es vont encore sô®couler 

avant quôil ne devienne lôassoci® de Ren® Panhard au sein de P®rin et C
ie
. 

 

Après la guerre de 1870, en effet, les affaires reprennent pour la société Périn ; malgré un effectif de près de 

cent personnes, elle se trouve ¨ lôautomne 1872 en surcharge compl¯te. Périn et Panhard décident alors de 

sôassocier les services dôEmile Levassor. 
 

Les motivations des trois hommes sont différentes mais convergentes. 
 

Emile Levassor, éternel inquiet et insatisfait, ne veut plus rester aux Forges Durenne où il travaille depuis 

trois ans (tout comme il a voulu quitter Cockerill). Il  va pouvoir passer du statut dôingénieur employé à celui 

dôassoci® g®rant. 
 

René Panhard comprend que sa Soci®t® doit se renforcer pour aller de lôavant mais il ne semble pas °tre dans 

sa nature dôen prendre seul les responsabilit®s. 
 

Jules Périn, enfin, a 56 ans et il continue à préparer sa retraite amorcée cinq ans plus tôt. 
 

   
Emile Levassor René Panhard Jules Périn 

 

Le 3 décembre 1872, avec effet rétroactif au 1
er
 octobre, ils signent un acte sous seing privé qui détaille leurs 

accords. Périn cède à Levassor un quart de ses parts (1/8
e
 du capital) contre 50 000 F. 

Panhard apporte 100 000 F au capital, porté à 500 000 F et ainsi réparti : Panhard 300 000 F (60 %), Périn 

150 000 F (30 %), Levassor 50 000 F (10 %). 
 

Les parents de Levassor, ont significativement contribu® ¨ lôapport de leur fils en lui consentant un pr°t de 

30 000 F ! 
 

Les accords prévoient que le capital de la Société « Périn, Panhard et C
ie
 » reste fixé à 500 000 F mais 

Levassor pourra augmenter sa participation en rachetant des parts à Périn. René Panhard, qui a maintenant 

assez confiance dans leur soci®t®, montre ainsi quôil souhaite en rester lôactionnaire majoritaire. 
 

Au titre de gérants de la société, Périn et Panhard recevront chacun 350 F par mois tandis que Levassor 

recevra 500 F plus une indemnité annuelle de logement de 1 000 F « jusquô¨ ce quôun appartement soit mis 

à sa disposition dans un des locaux appartenant à la Société ». 
 

Il est vrai que le départ des locaux de lô®poque, faubourg Saint-Antoine et rue de Charonne, trop exigus et 

mal dispos®s, est d®j¨ programm®. Leur transfert sera la grande affaire de lôann®e 1873. 



 

Les vastes terrains de lôavenue dôIvry sont acquis par deux adjudications (15 avril et 3 juillet). 
 

Le d®m®nagement, orchestr® par Emile Levassor, sô®talera jusquôen 1880. 
 

Côest la fi¯vre ! Il surveille et conduit tout, effectuant des navettes incessantes entre le faubourg  

Saint-Antoine et la barri¯re dôIvry. Il a tout pour sôimposer et il sôimpose effectivement : « Visage froid, dur 

regard dôacier, caract¯re entier ne supportant pas lôattente et ¨ peine la contradiction, personnalit® accus®e 

mais dôune droiture exceptionnelle, glaant de prime abord ceux qui lôapprochent et m°me son propre 

entourage, ®levant lôent°tement ¨ la hauteur dôune vertu, timide cependant et enclin au d®couragement et au 

pessimisme pour ce qui le touche directement, dôune sensibilit® profonde quôil met un point dôhonneur ¨ 

dissimuler sous sa volonté de fer. » 
 

  
 

 

Ces efforts sont rapidement couronnés de succès : après quelques mois, deux ateliers modernes fonctionnent 

déjà. Lôun dôeux, si neuf que les ouvriers lôappellent ç Le Palais », est en charge des constructions 

mécaniques et de la fabrication des outillages. Cet atelier n° 2, « berceau de lôavenir », sera dirigé à partir de 

1878 par le mécanicien Emile Mayade, le plus proche collaborateur de Levassor pendant vingt ans. 
 

Pendant ce temps, Edouard Sarazin a évolué du commercial vers le droit : il est devenu « avocat certifié » ce 

qui lui permet de d®fendre les int®r°ts dôindustriels ®trangers en France. Il assiste ainsi la firme Otto & 

Langen et gagne la confiance dôEugen Langen. Côest ainsi quôen 1873 la ç Gasmotorenfabrik Deutz AG » le 

désigne comme concessionnaire pour la France de ses brevets et lui demande de se consacrer exclusivement 

à la défense de ses intérêts. 
 

Sarazin signe en 1873 avec la Compagnie Parisienne dô®clairage et chauffage au gaz un contrat pour la 

construction de moteurs Otto & Langen. Le succès de ces produits provoque une inflation de la demande et 

Sarazin doit trouver un autre constructeur : il se souvient dôEmile Levassor et entreprend des n®gociations 

avec Périn Panhard et C
ie
. 

 

La soci®t® acquiert ainsi, en 1875, lôautorisation juridique et la capacit® technique de produire les moteurs 

« Brevet Otto & Langen è, consid®r®s par les experts de lôExposition de 1878 comme ç les meilleurs au 

monde ». 
 

Les années 1875-1880 vont voir se succ®der avenue dôIvry am®liorations continues et consolidations.  

Emile Levassor, qui y occupe son logement de fonction, en est lôanimateur obstin® et le r®gulateur attentif.  

Il y reçoit régulièrement la visite de Sarazin. 
 

En France, Périn meurt en 1886. Les deux associés survivants fondent la société « Panhard & Levassor » 

(P&L) au capital de 900 000 F dont 660 000 (73,3 %) à Panhard et 240 000 (26,7 %) à Levassor. 
 



 
 

 

Emile Mayade Levassor et Mayade Edouard Sarazin 
 

 

En Allemagne, suite à diverses querelles, le principal acteur des recherches sur les moteurs,  

Gottlieb Daimler, quitte Langen & Otto pour sôinstaller ¨ son compte ¨ Cannstatt, près de Stuttgart, en 

1882 ; il est rejoint par Wilhelm Maybach. Ils avancent résolument dans la réalisation de moteurs à 

« essence de pétrole ». Daimler et Maybach progressent très vite et multiplient les expériences : bicycles, 

tricycles, voitures, tramways, bateaux... Mais ils ne disposent ni de lôoutil de production, ni de lôassise 

financière qui leur permettraient de passer à la production à grande échelle. 
 

Levassor et Panhard, eux, disposent de ces moyens et Edouard Sarazin continue dôassurer la liaison entre les 

deux équipes. En 1886-1887, la firme française réalise pour Sarazin deux lots de deux moteurs sur la base 

des plans de Daimler & Maybach. 
 

Mais Edouard Sarazin meurt subitement la veille de Noël 1887. Sa veuve, née Louise Cayrol, écrit 

immédiatement à Gottlieb Daimler pour plaider la reconduite à son profit des accords passés avec son défunt 

mari.  
 

Emile Levassor, de son côté, est inquiet et préoccupé de la situation créée par la disparition de son ami.  

Il rencontre Louise avenue dôIvry en janvier 1888. Les premiers contacts ne sont pas faciles. Elle est femme 

de caractère, secouée par son deuil récent, et inqui¯te devant lôavenir. Lui est un c®libataire bougon, peu ¨ 

lôaise pour discuter affaires avec une femme. Mais ils constatent vite que leurs int®r°ts convergent : lui veut 

poursuivre des rapports sérieux avec Daimler dont il apprécie les qualités ; elle cherche à préserver son rôle 

dans une affaire à laquelle son mari a prédit un fructueux avenir. 
 

Louise devra toutefois se rendre seule à Cannstatt pour y rencontrer Daimler. Elle lui arrache la confirmation 

de leurs accords. Bien mieux, elle se fait confier un des tout derniers moteurs produits ; elle le ramène à 

Paris et le fait porter à Emile Levassor. 
 

Ce dernier explore en parall¯le le potentiel dôun moteur concurrent d®velopp® par Karl Benz. Il fait même 

assembler, au sein de son usine, pour le compte de lôimportateur Roger, un v®hicule Benz arriv® 

dôAllemagne en pi¯ces d®tach®es. 
 

Cependant, apr¯s des mois dô®tudes, il parie sur les qualit®s du moteur Daimler et, en octobre 1888, il 

accompagne Louise à Cannstatt. Il y découvre le plus récent prototype de moteur, à deux cylindres en V, 

plus puissant et mieux équilibré que le précédent. Il comprend immédiatement le pas en avant décisif que 

représente cet engin. 
 

Levassor, Daimler, Maybach et Armand Peugeot travaillent de concert, explorent diverses pistes et mènent 

ensemble de fréquentes réunions de travail. Ils pr®sentent travaux et r®alisations ¨ lôExposition Universelle 

de 1889 ; Emile Levassor y recevra la L®gion dôHonneur. Fin 1889, les nouveaux moteurs commencent à 

°tre produits en petite s®rie par les ateliers de lôavenue dôIvry. 
 

Début 1890, Emile Levassor, en accord avec René Panhard, décide enfin de se lancer dans la fabrication de 

vraies voitures équipées de ces mêmes moteurs. Génial et entêté, il ne cesse de travailler : de jour comme de 



nuit il invente, perfectionne et n'hésite pas à essayer ses innovations. Il dépose des brevets. Il croit 

fermement en lôavenir de lôautomobile. D¯s le d®but dôann®e, un premier prototype est construit. Ce 

véhicule qui profite de lôexp®rience de P&L dans la construction de machines lourdes, est conu de mani¯re 

robuste, plus industrielle que chez Daimler ou Peugeot : il pèse une tonne ! 
 

Le g®nie de Levassor a conu d¯s lôorigine un v®hicule ç auto-mobile » organisé autour de son moteur et 

non une voiture hippomobile maladroitement transformée. Il arrivera à franchir quelques kilomètres. Un 

second prototype, tirant les enseignements du premier, sortira ¨ son tour dôusine en fin dôann®e. 
 

Emile Levassor, insatisfait et prolifique, étudie en parallèle une voiture à deux places, plus maniable, avec 

moteur ¨ lôavant : ce nouveau concept assurera la majorité des ventes de P&L entre 1891 et 1896. Il poursuit 

ses échanges avec Daimler (12 lettres entre juillet et novembre 1890) et Armand Peugeot quôil aidera ¨ 

construire et mettre au point ses quadricycles. 
 

1890 sera une année marquante dans tous les domaines : le 17 mai, Emile et Louise se marient à Etretat, à la 

mairie puis au temple protestant. Ils ont alors 47 et 43 ans. Mariage de raison, mariage de cîur ? En tous 

cas, leurs fréquentes relations de travail ont certainement fait naître entre eux une solide estime réciproque... 
 

  

Louise Cayrol-Sarazin-Levassor 

Montés sur le premier prototype (« Dog-cart »), 

à lôavant Emile Levassor (de profil) et Emile Mayade (de face), 

¨ lôarri¯re Louise Sarazin et Ren® Panhard. 
 

1891 ne sera pas moins décisive. Cette année va voir un tournant décisif pour la jeune société P&L et plus 

généralement pour toute la future industrie automobile. 
 

Jusque là, en effet, les engins réalisés étaient des prototypes uniques destinés à tester les idées de leur 

inventeur plut¹t quô¨ une utilisation intensive (ç grand public è) et nô®taient pas proposés à la vente. 
 

Panhard & Levassor et Peugeot vont, les premiers, passer à une véritable production industrielle de produits 

robustes et fiables, diffus®s par le biais dôune v®ritable organisation commerciale. 
 

Emile Levassor a ®t® le v®ritable moteur de ce processus. Il a conu un v®ritable programme et lôa conduit 

pas ¨ pas, avec rigueur et t®nacit®. Il sôappuyait certes sur des bases solides : le soutien moral et financier de 

René Panhard, le savoir-faire des techniciens et ouvriers de lôavenue dôIvry (en m®canique et carrosserie 

avec le travail du bois et du métal), les échanges fructueux et confiants noués avec Gottlieb Daimler par 

lôentremise dôEdouard et Louise Sarazin, enfin les remarquables qualit®s du moteur ¨ p®trole ¨ deux 

cylindres en V mis au point par Daimler après vingt-cinq années de labeur obstiné. 
 

Emile Levassor ne laisse ¨ personne dôautre le soin de conduire les essais des prototypes successifs : 
 

- fin janvier, un aller-retour de lôavenue dôIvry au Point-du-Jour à Boulogne : 15 km ; 

- février, aller-retour de la Porte dôIvry ¨ Versailles : 40 km ; 

- 31 juillet, Paris-Rouen-Etretat : 225 km ; Levassor est accompagn® dôHippolyte Panhard, le fils de 

René ; ce premier v®ritable test routier sera minutieusement comment® dans deux lettres, lôune ¨ 

Gottlieb Daimler, lôautre ¨ Armand Peugeot. 
 


