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HISTOIRE DE L'AUTOMOBILE

«L'avenir est à l'homme d'action, à la fois intelligent, débrouillard et... VEINARD. Ces trois qualités, il semble bien que c'est dans le monde des sports que l'on a le plus de chance de les rencontrer. Ajoutons que s'il s'agit d'un chauffeur en particulier, et s'il ne possède pas la troisième qualité, la veine, il se sera cassé la figure avant d'avoir eu à utiliser les deux autres.» Ainsi parlait déjà Henri Fournier dans un article de La Vie au grand air de... 1902! Après avoir été un grand champion de cycle à la fin du XIXe siècle, il s'essaya au motocyclisme avant de s'adonneraux courses automobiles. Il remporta plusieurs victoires, dont le populaire Paris-Berlin 1901. Plus d'un siècle plus tard et autant de révolutions mécaniques, les qualités requises pour arriver au sommet n'ont, semble-t-il, pas beaucoup changé...

Parmi tous ceux qui ont écrit l'histoire, c'est à eux que l'on doit encore l'existence de nombreuses courses. Dans un sport où la recherche de la VITESSE est la loi première, on s'expliquerait mal que, même en matière de règlement, on piétinât. Ainsi, la course est aussi vieille que l'industrie automobile, et elle ne disparaîtra sans doute qu'avec elle. Très naturellement, les constructeurs ont aligné leurs voitures face à celles de leurs concurrents. Aussi, afin de placer tout le monde sur un pied d'égalité, un règlement et une organisation furent-ils nécessaires. C'est pourquoi se sont créés les clubs, organisateurs de compétitions. Les courses ont de tout temps été des écoles du perfectionnement et ont permis les plus grands progrès. Remontons donc le temps et rejoignons les pionniers...




La première course véritablement recensée eut lieu en France! C'était en 1887, entre Neuilly et Boulogne. Un seul candidat franchit la ligne d'arrivée : un certain Georges Bouton, au volant d'un QUADRICYCLE ÀVAPEUR De Dion.
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Tant par le nombre de ses concurrents (22) que par la distance parcourue et l'ampleur de son succès, la première véritable course pourrait être celle qui relia Paris à Bordeaux puis Bordeaux à Paris en 1895. Émile Levassor, sur sa Panhard & Levassor, fut le vainqueur de l'épreuve en 48 heures et 48 minutes, soit une moyenne de 24,140 km/h. Il fut ensuite disqualifié car sa voiture n'était pas une quatre places, comme le stipulait le règlement!




Après le succès de cette première course, le comité d'organisation devint une société d'encouragement. C'est ainsi que le journaliste du Figaro Paul Meyan, le marquis de Dion et le baron de Zuylen de Nyevelt créèrent, le 12 novembre 1895, l'AUTOMOBILE CLUB DE FRANCE qui installa son siège place de l'Opéra avant de déménager place de la Concorde, où résident toujours la FIA et la FISA!




En 1898, on créa le permis de conduire. Un ingénieur sorti de Polytechnique, M. Bochet, fut chargé de cette délicate mission. Il souleva un mistral d'antipathie au moment du Paris-Amsterdam-Paris car, très scrupuleux, il avait exigé des examens de toutes les voitures de course et de tous les freins. Pour éviter que Bochet n'exerce son zèle habituel, l'Automobile Club de France (ACF) décida de modifier le lieu de départ de la course, qui partirait de Villiers-sur-Marne et non plus de Champigny. Le trop pointilleux bonhomme fut immédiatement baptisé «BOCHET LE TERRIBLE». Il fallut attendre 1905 pour que les «chauffeurs» — nom donné aux pilotes des premières heures — finissent par se plier de bonne grâce aux examens.

Au début du XXe siècle, pour décrocher le petit papier rouge synonyme d'autorisation de conduite d'un véhicule à moteur, on exigeait aussi des candidats qu'ils aient suffisamment de souffle et de biceps pour GONFLER rapidement un pneu de 90. Test à l'appui!
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Le TOUR DE FRANCE, contrairement à ce qu'on pourrait penser, n'est pas une exclusivité de la petite reine! L'automobile fut un précurseur puisque le premier tour de l'Hexagone, qui date de 1899, était une épreuve d'endurance pour les quatre-roues! Les deux-roues attendirent leur... tour jusqu'en 1903, année de la première édition de la désormais célébrissime épreuve cycliste.




Marcel Renault fut le vainqueur de la première édition du Paris-Vienne, qu'il couvrit en 29 heures et 39 minutes en 1902 sur une voiture «maison» Renault Frères. Louis Renault fut moins chanceux : après avoir brisé tous les rayons de l'une des roues arrière de sa voiture, il les a tous retaillés dans une BÛCHE, de ses propres mains...




Les courses de ville à ville sont à la mode, mais les pionniers de l'auto sont confrontés à des risques énormes. Les routes sont en mauvais état et les spectateurs IMPRUDENTS Au cours de ces épreuves, on assiste régulièrement à des carnages de tôles et de chair... Le Paris-Madrid 1903 fut horriblement meurtrier, au point que les autorités françaises décidèrent d'interrompre la course à Bordeaux. Le bilan fut lourd : huit morts, dont deux spectateurs. Marcel Renault, engagé avec son frère Louis, était de cet escadron funèbre.







Non, les Anglais n'ont pas tiré les premiers! La France a ouvert quelques bals en matière de sport automobile. Après avoir mis sur pied la Coupe Gordon-Bennett, l'Automobile Club de France organisa en 1906 le premier GRAND PRIX ouvert à toutes les nations. À l'issue des 1 240 kilomètres de course, le Hongrois Ferenc Szisz et son assistant Marteau remportèrent la victoire sur une voiture française, la 90 HP Renault. La production des voitures fut multipliée par deux à la fin de cette année!







En 1900, James Gordon Bennett dota le monde automobile d'un SUPERBE TROPHÉE, destiné dans son esprit à devenir un challenge international, sans s'imaginer les répercussions industrielles plus que sportives que cette décision entraînerait. Fils du richissime propriétaire du New York Herald, il fit ses études en France où il vécut la plus grande partie de sa vie. Il créa dans l'Hexagone l'International Herald Tribune. Il se maria à l'âge de... 73 ans avec la baronne de Reuter, fille de Paul Reuter, le fondateur de l'agence de presse Reuters.




Parce qu'il avait choisi de résider en France, Ferenc Szisz, le pionnier hongrois, s'engagea dans l'armée française lors de la Première Guerre mondiale. Huit mois après le début du conflit, il fut démobilisé pour cause de TYPHOÏDE. Mais c'est dans son pays d'origine qu'il fut immortalisé : au Hungaroring, le théâtre du Grand Prix de Hongrie, une statue à son effigie a été dressée, et la salle de presse porte son nom.




Après la suppression complète des courses suite au tragique Paris-Madrid 1903, la Coupe Gordon-Bennett gagna une influence EXCLUSIVE. C'est à la suite d'une campagne habilement menée par le rédacteur en chef du journal Les Sports, Georges Prade, et sur son initiative que quelques-uns des principaux fabricants français — menacés d'une certaine manière par une telle décision — se réunirent pour demander une modification du règlement de la Coupe. Le Grand Prix de l'Automobile Club de France naquit de cette réunion.
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Fondatrice de la COUPE GORDON-BENNETT, qu'elle remporta trois fois, la France annonça en 1905 qu'il s'agissait de sa dernière participation. Un an après cette annonce, la première épreuve française sur circuit vit le jour. Le 26 juin 1906, la ville du Mans abritait le théâtre inaugural du «Grand Prix», une appellation empruntée aux courses hippiques.




On lisait dans les pages de L'Auto, le matin de ce premier Grand Prix en juin 1906, un message de mise en garde amusant destiné aux spectateurs : ne pas lancer de fleurs aux pilotes mais plutôt les applaudir. À plus de 100 km/h, le «jet» de fleurs pouvait s'avérer dangereux et provoquer de graves ACCIDENTS!
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Au tout début du XXe siècle, l'influence des courses était indéniable. Formidables VlTRINES TECHNOLOGlQUES d'un pays, les courses constituaient alors le véritable symbole d'une supériorité commerciale. La France, à cette époque, possédait à elle seule une industrie automobile plus riche que toutes les industries du monde réunies. Chaque pays, en battant la France, pouvait espérer grignoter une partie de sa production ; la France, en battant chaque pays, ne pouvait espérer chiper qu'une part bien moindre. Un Grand Prix de l'ACF allait voir le jour, parallèlement à la Coupe Gordon-Bennett. Ce fut une des décisions les plus graves et les plus heureuses qu'ait pris le cercle de la place de la Concorde. La Coupe Gordon-Bennett n'était plus la seule épreuve, même si elle disparut bien vite (1905).




C'est parce qu'ils voulaient rivaliser avec la ville de Nice qui organisait depuis 1898 une épreuve réputée, le Paris-Nice, que les Monégasques Anthony Noghès et Gabriel Vialon mirent sur pied un concours d'ÉLÉGANCE automobile : le Rallye de Monte-Carlo. Ainsi est née cette course. La première édition roula du 21 au 25 janvier 1911. Le règlement d'alors stipulait que les participants devaient rejoindre Monte-Carlo en partant de leur pays d'origine sans dépasser les 25 km/h. Plus la carrosserie était belle et propre à l'arrivée et plus le pilote gagnait de points. Le premier vainqueur fut un Français, Henri Rougier, parti de Paris à bord d'une Turcat-Mery 25 HP.




Aux balbutiements du sport automobile, à la fin du XIXe siècle, le souci premier n'était pas de battre des records de vitesse. La conquête fut lente, étonnamment. On gardait jalousement pour soi les résultats de son avancée technique (moteur comme vitesse). Une forme de TRIOMPHE du plus résistant sur le plus rapide.




En 1898, la France ne comptait pas moins de SEPT CENTS marques automobiles! Beaucoup de créateurs testaient eux-mêmes leurs machines en course : Serpollet, De Dion-Bouton, Renault, Levassor...




En 1901, la POLÉMIQUE autour des autodromes faisait rage entre les «pour» et les «contre». L'argument phare des opposants, alors majoritaires, était des plus clairs : l'auto étant faite pour la route, on devait l'essayer sur la route. Quand le Circuit des Ardennes, une course sans arrêt de 512 kilomètres, vit le jour, de nombreuses voix raillèrent l'initiative belge. Heureusement, le circuit utilisait un triangle de «vraie» route que les journalistes appelèrent «autodrome rationnel». De quoi calmer quelques esprits échauffés... Le Britannique Jarott remporta cette épreuve d'endurance sur Panhard & Levassor en 5 heures, 53 minutes et 39 secondes.




La FIA vit le jour en 1946, en remplacement de l'AIACR (Association internationale des automobiles clubs reconnus). La langue officielle au sein de cette institution était alors le français. La même année apparaissait pour la première fois le terme de «FORMULE 1» (résumé de Formule internationale 1).




En 1949, le terme de «Grand Prix de France» était enfin adopté. Il fut inauguré le 28 janvier 1949 sur le circuit de Reims-Gueux et, comme pour faire honneur à cette nouvelle appellation, la victoire fut 100 % FRANÇAISE! Une victoire à l'arraché pour Louis Chiron sur sa Talbot-Lago devant le prince Bira. Seules 20 petites secondes séparaient les deux véhicules à l'arrivée...
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