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          Présentation




          Pourquoi le Tour de France est-il si populaire, malgré les scandales de dopage ? Comment les organisateurs ont-ils fait évoluer le spectacle de la course, pour qu’elle soit aussi attractive aujourd’hui qu’au tout début du XXe siècle ? Pourquoi, dans les années 1980, les primes des coureurs ont-elles décuplé ? Et pourquoi près d’un tiers des vainqueurs français sont-ils bretons ?




          Cet ouvrage retrace l’histoire du Tour, depuis sa création en 1903 jusqu’à nos jours. Pour la première fois, il se fonde sur les données statistiques de l’organisateur de l’épreuve, afin de mieux comprendre les évolutions de long terme de la course : le nombre de coureurs, leurs origines sociales, leurs nationalités, la difficulté du parcours, les performances des coureurs et leurs stratégies de course, leurs pratiques de dopage, mais aussi le suspense et le caractère spectaculaire de l’épreuve.




          Cet ouvrage retrace aussi plus d’un siècle d’histoire économique, sociale et culturelle de la France: l’essor de la société de consommation, de la civilisation des loisirs et de la radio puis de la télévision. Spectacle sportif à visée commerciale, le Tour de France a tout fait pour devenir l’une des plus grandes épreuves sportives au monde.




          Pour en savoir plus…


        





        

          L’auteur




          Jean-François Mignot est sociologue-démographe, chercheur associé au Groupe d’Étude des Méthodes de l’Analyse Sociologique de la Sorbonne (GEMASS). Il s’intéresse aux phénomènes sociaux dans une optique quantitative.


        





        

          Collection Repères




          Repères no 637 – Histoire




          La collection « Repères » créée par MICHEL FREYSSENET et OLIVIER PASTRÉ (en 1983), dirigée par JEAN-PAUL PIRIOU (de 1987 à 2004), puis par PASCAL COMBEMALE, avec SERGE AUDIER, STÉPHANE BEAUD, ANDRÉ CARTAPANIS, BERNARD COLASSE, JEAN-PAUL DELÉAGE, FRANÇOISE DREYFUS, CLAIRE LEMERCIER,YANNICK L’HORTY,PHILIPPE LORINO,DOMINIQUE MERLLIÉ, MICHEL RAINELLI, PHILIPPE RIUTORT, FRANCK-DOMINIQUE VIVIEN et CLAIRE ZALC.




          Coordination et réalisation éditoriale : Marieke JOLY.




          Le catalogue complet de la collection « Repères » est disponible sur notre site http://www.collectionreperes.com


        



      


    


  




  

    

      

        Mes remerciements vont à Xavier Bebin, Fabrice Boudjaaba, Antoine Cupillard, Céline Goffette, Vincent Gourdon, Nicolas Herpin, Aymeric Lanquetot, Jules Naudet, Vincent Previ et aux relecteurs anonymes pour leurs commentaires, ainsi qu’à Cinzia Dezi, Delphine Goffette, Virginie Lalucq et Davide Togni pour leur aide si précieuse à la recherche documentaire.


      


    


  




  

    

      Table

    




    

      Le Tour de France : histoire d’un spectacle sportif à visée commerciale

    




    

      I / L’histoire du Tour de France, reflet de l’émergence d’une culture de masse

    




    

      La pratique du vélo

    




    

      Le Tour et la société de consommation.

    




    

      Le Tour et la civilisation des loisirs

    




    

      Le Tour et la société de mass media

    




    

      II / L’argent du Tour de France

    




    

      Le chiffre d’affaires du Tour

    




    

      Les primes des coureurs

    




    

      Comparaisons avec le football français et les Jeux olympiques

    




    

      III / L’organisation du Tour de France

    




    

      Le règlement

    




    

      Les coureurs : effectif et origine sociale

    




    

      Le parcours du Tour et les nationalités des coureurs

    




    

      IV / Le spectacle du Tour de France

    




    

      La difficulté de l’épreuve et la performance des coureurs

    




    

      Le caractère spectaculaire de la course

    




    

      La stratégie de course

    




    

      Le dopage

    




    

      Conclusion

    




    

      Chronologie du Tour de France

    




    

      Annexe statistique

    




    

      Références bibliographiques

    


  




  

    

      Introduction




      

        

          Le Tour de France : histoire d’un spectacle sportif à visée commerciale




          Le Tour de France est l’un des événements sportifs les plus durablement populaires en France et plus généralement en Europe occidentale et dans le monde. Comment une telle course cycliste, créée en 1903, est-elle parvenue à accroître puis à conserver son attrait auprès du public, malgré les transformations multiples et profondes qu’a connues ce public en plus d’un siècle ? De quelles façons le Tour de France a-t-il changé afin de s’adapter à chaque époque ? Et quelles évolutions de la société française l’histoire du Tour reflète-t-elle ? Les cent premières éditions du Tour, qui se sont déroulées de 1903 à 2013 avec une interruption pendant les guerres mondiales, offrent l’occasion de revenir sur l’histoire de cette institution.




          Les travaux d’histoire du Tour de France ont montré que cet événement sportif reflète plusieurs transformations majeures de la société et de la culture populaire françaises des XXe et XXIe siècles, notamment l’avènement d’une culture de masse (chapitre I). Le Tour de France naît avec l’essor de la société de consommation, qui se révèle notamment dans l’achat de bicyclettes et de journaux sportifs. Le spectacle sportif qu’est le Tour se développe ensuite avec l’essor de la civilisation des loisirs : il illustre la place croissante des temps de congés dans l’emploi du temps des Français. Et, depuis sa création, la retransmission du Tour évolue de pair avec les mass media : le journal, la radio, puis la télévision (et enfin Internet). Le Tour reflète ainsi, peut-être mieux qu’aucun autre spectacle populaire, l’émergence d’une culture de masse.




          Le présent ouvrage propose d’approfondir et de compléter ces acquis de l’histoire du Tour en utilisant des données quantitatives à ce jour non exploitées : celles de la société organisatrice du Tour de France portant sur les épreuves qui se sont déroulées de 1903 à 2013, dont une partie est présentée en annexe [A.S.O. et Augendre, 2013]1. La mise en séries de divers indicateurs tirés de ces données permet d’observer les transformations les plus significatives du Tour. Ainsi, l’histoire du Tour de France n’est pas seulement le reflet d’évolutions socioculturelles globales, mais aussi le résultat, voulu ou non, des multiples décisions qu’ont prises les organisateurs de l’épreuve afin d’accroître son attractivité et sa rentabilité. Comprendre pourquoi les organisateurs du Tour ont modifié divers aspects de l’épreuve, et connaître aussi les conséquences de ces décisions, permet de mieux comprendre pourquoi le Tour de France apparaît aujourd’hui tel qu’il est.




          Le Tour de France étant un événement à but lucratif aussi bien pour les organisateurs que pour les coureurs et les sponsors d’équipes, il convient tout d’abord de retracer l’histoire économique du Tour (chapitre II). Comment le chiffre d’affaires du Tour et les primes des coureurs ont-ils évolué ? Dans quelle mesure les choix des organisateurs ont-ils pesé sur ces évolutions ? Et quel est l’ordre de grandeur du chiffre d’affaires du Tour par rapport à celui d’autres spectacles sportifs, comme le football en France et les Jeux olympiques dans le monde ?




          S’il est un événement à but lucratif, le Tour de France n’en est pas moins un événement sportif, dont l’organisation a sensiblement changé au fil du temps (chapitre III). Comment les organisateurs du Tour s’y sont-ils pris pour essayer de conserver son intérêt sportif ? Quand, comment et pourquoi ont-ils modifié le règlement de l’épreuve ? Quelles ont été les conséquences de ces changements de règlement sur le parcours du Tour, mais aussi sur le nombre et les nationalités des coureurs engagés ?




          Si l’événement sportif qu’est le Tour de France est lucratif, c’est parce qu’il est un spectacle (chapitre IV). De ce point de vue, comment ont évolué la difficulté de la course et sa dimension stratégique ? Comment ont progressé les performances des coureurs et, en lien avec elles, les pratiques de dopage ? Plus généralement, comment s’est transformé le caractère spectaculaire de la course ?




          De cette histoire du Tour de France, il ressort une idée centrale : le Tour constitue avant tout un spectacle sportif à visée commerciale. Loin de l’amour « gratuit » du jeu prôné par certains des premiers praticiens ou organisateurs du sport moderne, comme l’aristocratie anglaise et le mouvement olympique, et loin de l’amateurisme effectivement adopté pendant la quasi-totalité du XXe siècle dans certains sports, comme le rugby, le cyclisme est, depuis qu’il existe, un sport de professionnels, rémunérés comme tels.




          Dès la fin du XIXe siècle en effet, des journaux organisent des courses cyclistes afin d’accroître leur diffusion. En outre, dès la même époque, des sociétés de bicyclettes et de pneumatiques sponsorisent des coureurs cyclistes afin qu’ils gagnent ces courses et fassent ainsi la preuve de la supériorité de leur matériel. Les sociétés de bicyclettes et de pneumatiques n’organisent toutefois pas les courses elles-mêmes, sans doute parce que, en cas de victoire de leurs coureurs, le public les aurait soupçonnées de triche, réduisant ainsi la crédibilité de la publicité qu’elles désiraient faire de leurs marques [Calvet, 1981]. C’est dans ce contexte, dans lequel les courses cyclistes ont un but lucratif, que le Tour de France est créé. Dans cette perspective, le Tour est une entreprise qui, comme toute entreprise, vise à maximiser son profit et pour cela cherche à adopter les mesures les plus adéquates.




          Par contraste avec les organisateurs, les coureurs et même les commentateurs du Tour, voire ses historiens, qui peuvent être tentés de dissimuler, d’euphémiser ou de négliger le fait que le Tour est une entreprise à but lucratif, le présent ouvrage montre que le Tour évolue au gré des opportunités économiques qui s’offrent à lui, et que c’est largement cet environnement économique qui explique ses évolutions majeures. Ajoutons qu’il ne s’agit là nullement d’un jugement dépréciatif : sans doute le Tour de France ne serait-il pas une si belle compétition si l’appât du gain n’avait pas conduit des journaux à organiser la course, des entreprises à sponsoriser des équipes, et des coureurs à gagner l’épreuve.




          La périodisation de l’histoire du Tour que nous proposons en conclusion reflète cette idée centrale. Une première césure se produit aux alentours de la Seconde Guerre mondiale : alors que, jusqu’à cette période, le spectacle du Tour est destiné à être lu, il est désormais organisé pour être écouté à la radio puis vu à la télévision. Une seconde césure se produit pendant les années 1980 : c’est à partir de ces années que, à la suite de l’explosion des droits de retransmission télévisée, le Tour connaît sa mutation la plus profonde. Sur le long terme, l’histoire du Tour est ainsi rythmée par l’évolution des supports médiatiques de la course.


        



      




      

        




        Note




        

          1. Les références entre crochets renvoient à la bibliographie en fin d’ouvrage.


        



      


    


  




  

    

      

    




    I / L’histoire du Tour de France, reflet de l’émergence d’une culture de masse




    

      L’histoire du Tour de France, dont nous voudrions ici synthétiser quelques résultats majeurs, est une composante de l’histoire du sport et du cyclisme, dans leurs aspects non seulement économique mais aussi social, culturel et plus particulièrement médiatique. L’historiographie du Tour à proprement parler est elle aussi relativement diverse : si certains travaux abordent les aspects purement organisationnels ou sportifs de la course, la majeure partie d’entre eux traitent le Tour comme un révélateur de diverses évolutions géographiques, économiques, sociales, politiques et culturelles de la France au XXe siècle. Même si la création en 1903 du Tour de France est le fait d’industriels du cycle très largement antidreyfusards et d’un journaliste barrésien, et peut à ce titre renseigner sur l’histoire politique de la France [Bœuf et Léonard, 2003], elle apparaît surtout révélatrice de l’essor, au début du XXe siècle, d’une culture de masse : le Tour est créé alors qu’émergent la société de consommation et la civilisation des loisirs, dont un élément central est le sport [Kalifa, 2001 ; Rioux et Sirinelli, 2005]. À l’origine, le Tour de France est l’un des événements sportifs créés par le journal L’Auto afin d’accroître sa diffusion [Borg, 2010].




      

        Aux origines du Tour : une rivalité commerciale sur fond d’affaire Dreyfus




        

          En 1898, alors que le journal Le Vélo est le premier quotidien sportif national, son rédacteur en chef, Pierre Giffard, prend position en faveur d’Alfred Dreyfus, condamné en 1894 au bagne à perpétuité pour « intelligences avec une puissance étrangère » [Duclert, 2006]. Cette audacieuse prise de position conduit Jules-Albert de Dion, le fondateur de la société automobile De Dion-Bouton, qui est un fervent antidreyfusard en contentieux personnel avec Giffard, à retirer toutes ses annonces du journal Le Vélo — journal auquel il reproche, outre sa prise de position politique, les tarifs exorbitants dus à sa domination sur le journalisme sportif.




          Pour se venger de Giffard, le comte de Dion contribue à faire échouer sa candidature aux élections législatives de 1900, mais surtout, avec d’autres industriels antidreyfusards comme Adolphe Clément et Édouard Michelin, il cherche à concurrencer Le Vélo d’un point de vue commercial en contribuant à créer, en 1900, un journal rival. Ce journal sportif apolitique, dans lequel il pourra publier ses annonces à meilleur prix et sans financer la presse dreyfusarde, c’est L’Auto-Vélo. Le directeur et rédacteur en chef du journal est Henri Desgrange, un ancien agent de publicité pour une marque de cycles, et son administrateur-trésorier est Victor Goddet. Créateurs en 1897 du vélodrome du Parc des Princes, Henri Desgrange et Victor Goddet sont eux aussi en contentieux avec Pierre Giffard, qui a refusé de faire dans Le Vélo la publicité de leur vélodrome. Mais Le Vélo attaque L’Auto-Vélo pour avoir copié son titre et, en 1903, gagne le procès : c’est ainsi qu’à partir de janvier 1903, L’Auto-Vélo est contraint de ne plus s’appeler que L’Auto.




          Comment, dès lors, en ne s’appelant que L’Auto, le journal pourra-t-il attirer la masse de lecteurs intéressés par le cyclisme, notamment par le Paris-Brest-Paris, que L’Auto-Vélo a organisé en 1901 ? Comment concurrencer Le Vélo sur son propre terrain ? C’est dans ce contexte et afin d’accroître et de fidéliser leur lectorat que, fin 1902, début 1903, sur une idée de Géo Lefèvre, Desgrange et Goddet décident d’organiser une course cycliste qui ferait le tour de la France. Le 1er juillet 1903, jour de départ de la première édition du Tour de France à Montgeron, Desgrange écrit dans L’Auto, sur le ton lyrique dont il est familier : « Du geste large et puissant que Zola, dans La Terre, donne à son laboureur, L’Auto, journal d’idées et d’action, va lancer à travers la France, dès aujourd’hui, les inconscients et rudes semeurs d’énergie que sont les grands routiers professionnels. » La popularité immédiate du Tour développe les ventes de L’Auto au détriment de celles du Vélo, qui cesse de paraître dès 1904. C’est au tour de L’Auto de devenir le premier quotidien sportif national : il le reste jusqu’à la Seconde Guerre mondiale.


        


      




      

        La pratique du vélo




        L’essor de la société de consommation provient avant tout de la hausse du niveau de vie des Français. Le produit par tête a crû en France aux rythmes annuels moyens de 1,3 % entre 1890 et 1914 puis de 1,6 % entre 1914 et 1939 [Maddison, 2003], si bien qu’entre 1890 et 1939 il aurait plus que doublé. Cet essor du pouvoir d’achat des Français est tout particulièrement marqué pour ce qui concerne les biens, comme la bicyclette, dont la production est rapidement mécanisée puis industrialisée : alors qu’au début des années 1890 une bicyclette coûte à un ouvrier professionnel plus de 600 heures de travail, à la fin des années 1930, une machine de meilleure qualité ne lui coûte plus qu’une cinquantaine d’heures de travail (voir graphique 1). C’est ainsi que la bicyclette se diffuse à une frange élargie de la population : alors qu’en 1900 la France compte environ 2,5 bicyclettes pour 100 habitants, en 1950 elle en compte près de 30.




        

          

            Graphique 1. Prix et parc des bicyclettes en France (1893-1987)


          




          [image: Graphique 1.]




          

            Lecture : sur le graphique 1 comme sur les graphiques suivants qui comprennent deux ordonnées, la courbe la plus foncée se rapporte à l’axe de gauche et la courbe la plus claire à l’axe de droite.




            Sources : Fourastié [1989, p. 299, p. 382-383] (prix) ; INSEE [1952, p. 148] ;Gaboriau [1991] ; Calvet [1981] (parc) ; INSEE (effectif total de la population française).


          


        




        Héritière de la draisienne et du vélocipède, qui avaient suscité l’engouement de quelques bourgeois excentriques sous la Restauration (1818-1820) et sous le Second Empire (1861-1870), la bicyclette devient à la mode à partir du début des années 1870 [Chany et Penot, 1997]. Sa technologie se fixe ensuite dans les années 1880 : au guidon mobile et à la pédale, présents respectivement depuis le début du siècle et depuis la fin des années 1860, s’ajoutent désormais la chaîne motrice, le pneumatique puis, au tout début des années 1900, le dérailleur (le système qui permet de moduler le développement d’une chaîne de vélo, c’est-à-dire la distance parcourue par tour de pédalier). Ce sont ces nouvelles machines, plus solides et maniables que celles d’autrefois, qui permettent aux coureurs d’effectuer des courses cyclistes sur longue distance.




        Le vélo est un moyen de locomotion individuel qui, rapidement, devient relativement bon marché pour la liberté de mouvement qu’il procure. C’est aussi un sport qui donne d’intenses sensations de vitesse. La pratique cycliste se développe notamment à partir d’associations nationales telles l’Union vélocipédique de France, créée en 1881, qui devient en 1940 la Fédération française de cyclisme, et la Fédération française des sociétés de cyclotourisme, créée en 1923, qui devient en 1945 la Fédération française de cyclotourisme. Mais plus importants encore sont les clubs vélocipédiques locaux, ou véloces-clubs : leur nombre explose dans la décennie 1890, passant de moins de 100 au milieu des années 1880 à plus de 1 700 en 1900 [Tétart, 2007, p. 15-16 et p. 37-40], et ils attirent, dans les villes, surtout des hommes qui sont employés ou petits patrons du commerce et de l’artisanat [Poyer, 2003].




        Ainsi, du début des années 1870 jusqu’aux années 1890, la bicyclette est un symbole de la modernité technologique et de la « vitesse bourgeoise » [Gaboriau, 1991]. Puis, au fur et à mesure qu’au début du XXe siècle le prix de la bicyclette chute et qu’en conséquence elle se popularise, les couches urbaines privilégiées commencent à lui préférer d’autres sports plus distinctifs, notamment l’automobile et l’aviation [Tétart, 2007]. Comme l’indique la comtesse Riguidi dans L’Œuvre du 3 juillet 1930, « la bicyclette a eu trop de succès ; elle a séduit trop de monde et les sots et les sottes, quand ils ont vu que leur boniche allait faire son marché sur une “bécane”, ont déclaré que c’était un plaisir qui était indigne d’eux » [Gaboriau, 1995, p. 135]. Au bout de ce processus de diffusion sociale, dans les années 1950, le vélo est devenu symbole du quotidien populaire : c’est l’objet que les adolescents s’achètent avec leurs premiers salaires ou qu’ils reçoivent comme cadeau lors de l’obtention du certificat d’études. C’est un moyen de locomotion, bien sûr, mais aussi un outil de loisir. À partir de la fin du XIXe siècle, la bicyclette accompagne la diffusion du tourisme : en 1890 est créé le Touring club de France, promoteur du cyclotourisme, et depuis 1936 c’est à vélo qu’une bonne part des classes populaires partent pour leurs congés payés.




        Pendant les années 1950 et 1960, les achats de bicyclettes baissent si fortement que le parc passe de près de 30 à moins de 20 bicyclettes pour 100 habitants (voir graphique 1). Parallèlement, le nombre de licenciés des fédérations sportives du cyclisme et du cyclotourisme stagne (voir graphique 2). En effet, le vélo, désormais concurrencé par d’autres modes de transport individuels plus rapides tels le cyclomoteur et l’automobile, incarne un passé révolu : celui de la lenteur, par rapport aux engins motorisés, et celui de l’effort, par rapport au confort moderne. Pour les adultes, la bicyclette reste associée à la période de leur jeunesse, ce dont témoigne entre autres le succès de la chanson À bicyclette, interprétée en 1968 par Yves Montand, qui aborde sur un ton nostalgique les émois de l’adolescence (voir encadré ci-après).




        Ce n’est, semble-t-il, que la crise économique, qui réduit le rythme de croissance du niveau de vie, et la crise énergétique, qui accroît le prix relatif des carburants, ainsi que la congestion croissante des agglomérations urbaines, qui relancent à partir des années 1970 les achats de bicyclettes : après les âges de la « vitesse bourgeoise » (XIXe siècle) et de la « vitesse populaire » (première moitié du XXe siècle), la bicyclette incarne désormais la « vitesse écologique » [Gaboriau, 1991]. La pratique cycliste est alors associée, pour une population largement urbanisée, à un retour au contact de la nature, ainsi qu’au respect dû à l’environnement. C’est ce dont témoigne le développement particulièrement vigoureux du cyclotourisme (voir graphique 2).




        

          À bicyclette (1968),paroles de Pierre Barouh, musique de Francis Lai




          

            Quand on partait de bon matin




            Quand on partait sur les chemins




            À bicyclette




            Nous étions quelques bons copains




            Y avait Fernand y avait Firmin




            Y avait Francis et Sébastien




            Et puis Paulette




             




            On était tous amoureux d’elle




            On se sentait pousser des ailes




            À bicyclette




            Sur les petits chemins de terre




            On a souvent vécu l’enfer




            Pour ne pas mettre pied à terre




            Devant Paulette




             




            Faut dire qu’elle y mettait du cœur




            C’était la fille du facteur




            À bicyclette




            Et depuis qu’elle avait huit ans




            Elle avait fait en le suivant




            Tous les chemins environnants




            À bicyclette




             




            Quand on approchait la rivière




            On déposait dans les fougères




            Nos bicyclettes




            Puis on se roulait dans les champs




            Faisant naître un bouquet changeant




            De sauterelles, de papillons




            Et de rainettes




             




            Quand le soleil à l’horizon




            Profilait sur tous les buissons




            Nos silhouettes




            On revenait fourbus contents




            Le cœur un peu vague pourtant




            De n’être pas seul un instant




            Avec Paulette




             




            Prendre furtivement sa main




            Oublier un peu les copains




            La bicyclette




            On se disait c’est pour demain




            J’oserai, j’oserai demain




            Quand on ira sur les chemins




            À bicyclette
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