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Introduction

Georges Durand, un rêve de sport automobile pour Le Mans

Petit tour de passe-passe comme le destin les aime parfois… Ce 30 avril 1864, l’employé qui calligraphie le nom de Georges Durand sur la page de droite du registre des naissances de la mairie de Fresnay-sur-Sarthe sous le numéro 25 avait enregistré la veille la naissance du petit Jules Rondeau sur la page de gauche sous le numéro 24, en face du nom de Durand.

Georges Durand sera le créateur d’une des courses automobiles les plus légendaires : les 24 Heures du Mans.

Simple homonyme ou lointain parent du petit Jules ? Toujours est-il que Jean Rondeau entrera dans l’histoire en gagnant l’épreuve mythique en 1980 au volant d’une voiture qu’il a lui-même conçue. Mais nous n’en sommes pas là…

En 1884, Georges Durand a 20 ans. Il décide de quitter Fresnaysur-Sarthe pour s’installer au Mans, où il vient de décrocher un poste d’employé au service des ponts et chaussées. Il est enfin autonome, dans cette grande ville qu’il adore. Avec un groupe d’amis, il se passionne pour l’automobile naissante.

Une réclame dans le journal de la Sarthe attire bientôt son attention: « Le tricycle De Dion est un outil extrêmement amusant. C’est l’automobile du jeune homme et du célibataire. » Elle semble s’adresser directement à lui. Il a enfin les moyens de s’acheter un petit véhicule automobile et il devient par la même occasion le premier Sarthois à posséder un tricycle à moteur De Dion. Il peut se déplacer à sa guise, et aller à la rencontre de populations rurales souvent très hostiles à l’automobile, pour tenter de les convertir.



Le premier Grand Prix de France

Georges Durand rêve de doter la région du Mans d’un circuit permanent, moins dangereux et plus prestigieux que les premières courses automobiles de ville à ville.

En 1905, l’Automobile Club de France décide de créer son propre Grand Prix et lance alors un appel d’offres pour déterminer sur quel circuit se déroulera l’épreuve. Le journal L’Auto lance le 1er décembre 1905 une consultation nationale afin de recenser les circuits pouvant accueillir « la grande course d’automobiles de 1906 ».

Dès qu’il apprend la nouvelle, Georges réunit trois de ses amis… qu’il ne choisit pas vraiment au hasard : Gustave Singher, membre de l’Automobile Club de France et directeur général des Assurances mutuelles du Mans ; René Pellier et Georges Carel, industriels et notables du Mans. Un trio qui ne manque ni de moyens ni d’idées. Et surtout partage la même passion automobile.

Homme avisé et organisateur né, Georges Durand ne veut pas laisser passer cette opportunité et a déjà des idées bien précises :

— L’ACF souhaite un circuit rapide. Cela fait des années que j’arpente les environs du Mans au volant de mes voitures, pour promouvoir l’automobile et le tourisme dans notre région. J’ai bien eu le temps de voir quelles étaient les municipalités favorables à l’automobile et celles qui l’étaient moins. Certains maires et conseillers généraux… Bouloire, Saint-Calais, Vibraye… sont déjà des automobilistes ! J’ai donc recherché de longues lignes droites… La route nationale 157 est peu fréquentée. Elle sert d’ailleurs de piste d’essai pour les ateliers Bollée. Les axes routiers sont assez larges et droits, et la circulation automobile y est quasiment inexistante…

Singher résume :

— Un triangle, qui relierait Saint-Calais au sud, La Ferté-Bernard au nord, et Le Mans à l’ouest. Cela doit faire pas loin de 100 kilomètres, n’est-ce pas ?

— 03, selon les indications de la carte.

— Et vous comptez mettre des barrières tout autour ?

— Aux endroits les plus dangereux, au moins… La sécurité est primordiale. Une fillette a été tuée lors des essais de la coupe Gordon-Bennett en Auvergne. Les organisateurs ont tenté d’étouffer l’affaire, mais nous ne pouvons pas prendre un tel risque.

— La sécurité des pilotes est également primordiale, ajoute Singher. Pour cela il faudra sans doute recouvrir d’un revêtement aussi lisse que possible quelques tronçons dangereux. Je le sais pour en avoir emprunté quelques-uns moi-même et avoir souvent endommagé les roues et la carrosserie de mon automobile avec des jets de pierre ou des trous dans la route. Sans parler de la poussière !

— Qui se transforme en boue dès qu’il pleut, complète Georges. Une idée en appelant une autre, Pellier demande soudain :

— À propos, quid de la date de l’épreuve ?

— Pourquoi pas un jour de marché ? C’est là qu’on aura le plus de monde, suggère Georges.

— Les marchés ne sont pas très animés les jours de pluie.

— Alors choisissons un jour de marché… sans pluie. En mai, il y a encore beaucoup d’averses… En juillet… trop chaud… Mi-juin serait parfait ! conclut Georges.

Le 15 décembre 1905, le dossier technique est complet, et il s’accompagne comme prévu d’une promesse d’apport financier de 100000 francs pour soutenir l’organisation de la course. La machine est lancée. Les efforts du quatuor portent leurs fruits : parmi les 17 circuits qui lui sont proposés, l’ACF annonce le 10 janvier que le premier Grand Prix de l’ACF se déroulera au Mans.

Dès le mercredi 24 janvier 1906, les quatre hommes décident la création de l’Automobile Club de la Sarthe (ACS). Il est présidé par Adolphe Singher. Georges Durand en est le secrétaire général, Georges Carel le vice-président et René Pellier le trésorier. Son siège social est situé au 7 boulevard Levasseur, au Mans. Dès sa séance constitutive, l’ACS compte une centaine de membres, et le double le 4 février 1906.

Un dynamisme au-delà de la compétition

Fidèle à sa méthode, Georges Durand organise des conférences sous l’égide de l’Automobile Club de la Sarthe dans toutes les communes traversées par le circuit pour y vanter l’importance de la course pour le commerce de la région. Son message est bien compris. Trop bien peut-être. La moindre chambre louée par un particulier atteint des tarifs records. Certains en profitent pour augmenter leurs prix. À tel point que l’ACF propose à ceux qui le souhaitent de coucher sous la tente aux abords du point de départ et d’arrivée, pour un prix de 1 franc le mètre carré.

Mais la course n’est pas le seul moyen d’intéresser le grand public à l’automobile. Entre le 16 et le 26 février 1912, il organise au Mans avec l’Automobile Club de la Sarthe et de l’Ouest de la France (ACSO) le premier salon automobile tenu en province. La manifestation connaît un immense succès.

En 1913, l’ACSO change encore de nom et devient l’Automobile Club de l’Ouest (ACO). Il compte désormais plus de 650 adhérents. Les efforts de communication payent et la progression est constante. En juillet 1914, l’ACO compte environ 1 380 membres et la Sarthe enregistre 1 013 voitures. À l’instar de Georges Durand, l’ingénieurjournaliste Charles Faroux multiplie les conférences sur les progrès de l’auto, dans un contexte hostile où l’automobiliste est toujours plus taxé.

Mais la guerre éclate le 28 juillet 1914, avec son monstrueux cortège de morts et de désolation. Dans la mesure de ses moyens, l’ACO apporte son aide aux prisonniers, lutte contre la réquisition arbitraire des voitures, contre les taxes toujours plus importantes qui pèsent sur le jeune secteur de l’automobile. Mais l’ACO œuvre également pour le développement de la motoculture, essentielle pour éviter la famine. Ses actions fédèrent de plus en plus de passionnés. À l’armistice, l’ACO compte 2 800 adhérents, près de 1 500 de plus qu’en 1914. L’heure est à la reconstruction. Mais, jadis victorieuses, les marques françaises sont désormais distancées par les voitures italiennes et allemandes, et le lieu névralgique des compétitions automobiles s’est déplacé dans une ville lombarde : Brescia.

Et pourquoi pas 24 heures ?

Le 26 juillet 1921, le Grand Prix automobile de France se tient sur le nouveau circuit du Mans, qui a été largement amélioré. Le pilote américain Jimmy Murphy l’emporte sur sa Duesenberg à la moyenne de plus de 125 km/h devant un public enthousiaste. L’événement est un succès, mais l’ACO se retrouve confrontée à un vieux problème : selon le règlement des Grands Prix datant de 1906, ces derniers sont organisés chaque année dans des villes différentes. Celui de 1922 sera couru à Strasbourg, puis à Tours en 1923.

Parallèlement, une autre épreuve attire à nouveau l’attention de Georges. Eugène Mauve vient de créer, dans le cadre de l’Association des anciens motocyclistes militaires, l’épreuve du Bol d’Or automobile, réservée aux cyclecars, des voitures très légères à deux places1.

La course vient tout juste de se dérouler les 28 et 29 mai 1922, sur une durée de 24 heures et Le Petit Parisien du 5 juin 1922 rapporte : « Sur vingt-sept engagés dans la catégorie des cyclecars, à une épreuve du Bol d’Or, qui, rappelons-le, consistait, sur le circuit de Vaujours, à tourner pendant vingt-quatre heures, onze seulement ont terminé l’épreuve. »

Ce n’est pas la première fois qu’il entend parler de ces courses de 24 heures. Avant la guerre, plusieurs épreuves de ce type se sont déjà tenues aux États-Unis, même si leur organisation laisse à désirer. L’idée fait son chemin dans l’esprit de Georges Durand…

En octobre 1922, le circuit est encore amélioré. La N158 vient juste d’être goudronnée, les courbes sont désormais rehaussées après de longs calculs prenant en compte le poids, la puissance et la vitesse des bolides. Mais il faut beaucoup d’argent. Et en ce lendemain de guerre, l’organisation d’une grande course automobile est loin de faire partie des priorités des pouvoirs publics…

Tel est l’état des réflexions de Georges quand il reçoit le courrier d’Émile Coquille. Ancien élève de l’École supérieure d’électricité et administrateur de la riche Société française des roues Rudge-Whitworth, importatrice de la marque américaine en France, il propose à l’ACO de mettre sur pied le Grand Prix d’endurance Coupe Rudge-Whitworth.

Quelques jours plus tard, mandaté par le comité directeur de l’ACO, Georges Durand a rendez-vous avec le journaliste polytechnicien Charles Faroux et Émile Coquille au Salon de l’automobile de Paris, qui se tient Coquille fait part de son souhait :

— Il faut se différencier des grands prix de vitesse, qui existent déjà et avec lesquels nous ne devons pas entrer en concurrence. La course doit être basée sur l’endurance et non plus la vitesse. Le point faible des automobiles actuelles, c’est l’éclairage de nuit. Nous souhaitons donc organiser un concours de phares de nuit.

— C’est exactement l’épreuve qui manque aux grands constructeurs pour montrer au public la qualité des automobiles de série, approuve Faroux. Mais aussi pour les perfectionner… Une sorte de laboratoire à ciel ouvert… Dans ce cas, organisons une course de huit heures, dont quatre de nuit. Ce qui obligerait à mettre au point de bons systèmes d’éclairage généralisables aux voitures de série…

— Et pourquoi pas 24 heures ? lance alors Georges.

Charles Faroux et Émile Coquille le regardent un instant, dubitatifs.

— Ce serait parfait, en effet… mais vous n’obtiendrez jamais les autorisations nécessaires… objecte Faroux.

Georges Durand se souvient alors de la réponse qu’il avait faite à ses amis lors de l’organisation de la course de 1906.

— Qu’à cela ne tienne, j’en fais mon affaire ! Coquille reste tout de même circonspect.

— Mais aucun pilote ne pourra conduire pendant 24 heures d’affilée. Ce serait dangereux pour lui comme pour les autres. Je ne veux pas que cette course soit entachée de drames… Une douzaine d’heures de conduite me semble être le maximum que l’organisme humain puisse supporter…

— Pourquoi ne pas envisager des équipages de deux pilotes, qui pourraient se relayer et se reposer à tour de rôle ? suggère Faroux.

— C’est sans doute la meilleure solution, admet Georges. Coquille dodeline de la tête.

— Le roulage de nuit sera malgré tout compliqué…

— Choisissons la période où les nuits sont les plus courtes, suggère Faroux qui semble avoir réponse à tout. Le 21 juin marque le solstice d’été, c’est-à-dire la nuit la plus courte de l’année dans l’hémisphère Nord si je ne m’abuse. La date semblerait appropriée…



Du Grand Prix de France au Grand Prix de Vitesse et d’Endurance

Dans les jours qui suivent, les trois hommes conviennent que la course se déroulera les 26 et 27 mai 1923. Puis Charles Faroux établit un règlement aussi complet et précis que possible. La course sera ouverte aux modèles de série de quatre places des constructeurs automobiles, à l’exception de celles de moins de 1100 cm3 qui pourraient être des biplaces construites à au moins trente exemplaires. Les voitures devront être rigoureusement conformes à celles décrites dans le catalogue du constructeur et devront présenter une carrosserie de tourisme « bona fide », dotée de tous les accessoires réglementaires. Un lest de 60 kg, constitué de sacs de sable, sera imposé par place en plus du conducteur afin de simuler le poids total du véhicule passagers compris. Le carburant sera fourni par l’ACO. Le pesage des voitures sera effectué avant la course.

Un maximum de deux conducteurs sera autorisé, qui devront rouler en alternance. En cas de panne ou d’avarie, le pilote devra effectuer les réparations sans aide extérieure, et uniquement avec les outils emportés à bord.

Le barème des kilométrages imposés sera établi selon une échelle des cylindrées. Le départ se fera en ligne, en file de deux. Les numéros des voitures seront peints en blanc sur la caisse ou la calandre. Les pilotes devront installer la capote amovible de leur voiture au moment du départ et effectuer vingt tours avec, afin de vérifier sa solidité et sa rapidité de mise en place.

Le départ sera donné en ligne, et la course sera un contre-la-montre, soit une distance minimum à parcourir en fonction des cylindrées des moteurs, sans classement général officiel. Ainsi, les Excelsior Albert Ier, de 5343 cm3 de cylindrée, devront effectuer 1558 kilomètres au minimum en 24 heures, soit un peu plus de 90 tours, pour continuer à disputer la coupe 1923-1924 lors de l’édition suivante. C’est plus qu’aucune voiture de tourisme ne pourrait endurer, et le résultat devrait suffire à convaincre les futurs utilisateurs d’automobiles.

Le Petit Marseillais annonce dès le 17 mai: « Pour la première fois, dix-huit grandes firmes automobiles vont participer, les 26 et 27 mai, à une épreuve d’endurance de vingt-quatre heures, qui sera officiellement contrôlée et qui comptera pour la première Coupe de triennale RudgeWhitworth. Le grand prix d’endurance sera organisé par l’ACO (Automobile club de l’Ouest, ndlr), d’une façon parfaite ; mais cette épreuve, qui se déroulera sans interruption pendant deux tours de cadran, risquerait de devenir monotone pour les nombreux automobilistes qui se rendront sur le circuit permanent de la Sarthe, à cette occasion. L’ACO a résolu la difficulté et il prépare à ses tribunes des Raineries une série d’attractions qui ne manqueront pas d’originalité. Nous y verrons tout d’abord un feu d’artifice sportif, qui n’aura certainement pas de lendemain. Toutes nos grandes firmes s’y sont intéressées, et cet événement constituera une surprise très agréable… Sur un écran en plein air passeront les films représentant les événements sportifs et mondiaux les plus récents, ainsi que toutes les grandes manifestations automobiles qui se sont déroulées depuis 1906. »

La Chenard & Walcker n° 9, pilotée par André Lagache et René Léonard, entre dans l’histoire en franchissant la ligne d’arrivée en tête, après avoir bouclé 128 tours, pour une distance de 2 209 kilomètres à la vitesse moyenne de 92 km/h de moyenne. Sur 33 voitures au départ, 30 parviennent au bout de ce double tour d’horloge. Toutes sont victorieuses et ont démontré leur endurance.

Georges Durand et ses amis ont gagné leur pari. La saga des 24 Heures du Mans vient de commencer. Un siècle de bonheurs et de malheurs, de gloire et de désespoir, que nous allons vous raconter – en 24 chapitres, bien sûr.



1Les cyclecars disparaîtront à la fin des années 1920, mais le Bol d’Or existe toujours. au Grand Palais, pour étudier la meilleure formule de course automobile pour le Grand Prix d’endurance Coupe Rudge-Whitworth.




– 1 –

Tom Kristensen, le « Monsieur Le Mans » du Danemark


À tout vainqueur, tout honneur…

À anniversaire exceptionnel, pilote exceptionnel…

Qui mieux que Tom Kristensen, ambassadeur du Centenaire des 24 Heures du Mans et détenteur du record de victoires avec neuf succès, pour ouvrir ces 24 Heurs et malheurs ?



— On ne peut jamais rien prévoir.

Les discussions avec Tom Kristensen sur les 24 Heures du Mans, le sport, et la vie en général, sont toujours intenses. Que voulez-vous, lorsque l’on gagne neuf fois les 24 Heures, en s’offrant le surnom de

« Monsieur Le Mans », il y en a, des histoires à raconter !

— Surtout sur ma première victoire. En soi, la plus marquante, indique le Danois.

En 1997, il s’imposait pour la première fois en Sarthe, avec Michele Alboreto et Stefan Johansson, sur la TWR-Porsche WSC-95. Une victoire qui, comme souvent à l’époque, s’est jouée sur un coup de fil. Mais avant cet instant décisif, faisons une ellipse. La voiture, en elle-même, est un de ces montages typiques du Mans de la fin du xxe siècle. D’où ce nom barbare de TWR-Porsche WSC-95. L’endurance est un sport sur la durée. Aussi, faire du neuf avec du vieux est monnaie courante. Au début des années 1980, on a bien vu des Porsche 917 vaguement remises à jour revenir en piste, des Porsche 962 transformées en voitures de route s’imposer… Mais le champion du recyclage de voitures, c’est Tom Walkinshaw.

Ancien pilote de course, en voiture de tourisme, notamment avec Jaguar et Rover, ce Britannique a rapidement su se mettre de l’autre côté du muret, en fondant TWR (Tom Walkinshaw Racing) en 1975. Une décision qui va le mener jusqu’en Formule 1, en tant que partie prenante de l’épopée Benetton, avec Michael Schumacher et Flavio Briatore. En manquant de racheter Ligier F1 en 1996, avant de s’offrir l’écurie Arrows.

Surtout, TWR, qui a pour but de préparer et faire rouler des voitures de sport, a touché le gros lot à la fin des années 1980, en héritant du programme Groupe C de Jaguar, avec notamment deux victoires aux 24 Heures du Mans en 1988 et 1990, à l’époque très compétitive de Peugeot, Sauber Mercedes, Nissan, Toyota, Mazda… Mais n’allez pas croire que cela s’est fait tout seul. Il a fallu une sacrée dose de roublardise et de prise de risques, ce dont le caractère bien trempé de Tom Walkinshaw n’a jamais manqué.

Là encore, il faut remonter dans le temps. Non, non, ne soufflez pas, ce n’est pas pour rien ! 1997 et Tom Kristensen ne sont pas si loin. Reprenons. En 1982, après avoir fait rouler des Rover et des Mazda en tourisme, Walkinshaw voit son avenir à court terme s’assombrir légèrement. L’arrivée du Groupe A impose de revoir les règlements. Il faut trouver un partenaire, et il sera difficile de convaincre Rover de préparer la vieillissante SD-1.

Walkinshaw se tourne vers une marque sœur du groupe de Rover, British Leyland, Jaguar. À l’époque, l’image de l’automobile anglaise n’est pas la meilleure. L’imposant groupe semble se perdre dans ses pérégrinations internes. Cela s’en ressent sur le marché, et Jaguar comme Rover perdent en image de marque. Pour John Egan, le patron de la marque au félin, cela ne peut pas durer. Jaguar doit retrouver son lustre d’antan, acquis trente ans plus tôt au Mans avec les glorieuses Types C, D et E.

Mais Jaguar n’a pas un sou en poche. Se lancer dans un programme majeur n’est pas forcément une bonne idée, surtout quand personne, chez Jaguar, ne sait faire de la compétition. Tom Walkinshaw a vent de cela. D’Oxford, il prend la M40 jusqu’à Coventry et propose un deal à Egan. Jaguar s’occupe du soutien technique, et TWR va préparer une XJS Groupe A. Imaginez le défi : faire d’un gros et lourd coupé V12 à l’allure baroque, plutôt proche d’une grand-mère en survêtement, une voiture de course, capable d’aller chercher les BMW CSL à SpaFrancorchamps ou au Nürburgring !

Tom Walkinshaw, un roublard de talent

On vous avait dit que Tom Walkinshaw était un roublard. Mais un roublard talentueux ! Avec Jaguar, il négocie la fourniture de châssis et de moteurs, et TWR s’occupe du reste. Jaguar n’aura qu’à payer des primes de course, en cas de podium. L’histoire est en marche. En trois mois, l’équipe britannique fait évoluer la XJS, la dépouille de tous ses équipements, fait progresser le V12 HE qui l’équipe, monte des gros freins. Les débuts sont positifs ; dès l’année suivante, en 1983, TWR devient équipe officielle, et en 1984, l’équipe remporte les titres en fin de saison. En deux ans, Jaguar a renoué avec la victoire et offert une nouvelle image de marque à sa XJS. Et voit plus grand : aller battre Porsche, invaincu aux 24 Heures du Mans depuis 1982, date de l’instauration de la réglementation prototypes dite du Groupe C. Et TWR sera évidemment de la partie.

En s’associant avec l’ingénieur Tony Southgate, TWR va présenter avec Jaguar les mythiques XJR6 à XJR14, aux V12 mélodieux, et aux succès nombreux : deux victoires au Mans, deux victoires à Daytona, trois titres mondiaux. L’aventure va durer jusqu’en 1993, avant que la marque au félin, tout juste rachetée par le Groupe Ford, ne se tourne vers un programme en Formule 1 qui sera un échec.

TWR, de son côté, se retrouve fin 1991 sans programme officiel au Mans. Une voiture, la XJR-14, particulièrement prometteuse, attire l’attention de Mazda. Le nouveau règlement en Endurance oblige la marque tenante du titre à penser une nouvelle voiture, sans son moteur rotatif. Mazda, associé à son partenaire sportif Oreca, rachète cinq châssis XJR 14, pour l’accoler à un moteur V10 Judd. La voiture fonctionne plutôt bien, avec une quatrième place finale.

Vient Porsche. La marque allemande veut développer à moindre coût, pour le championnat américain, une voiture pour y triompher.

24 Heurs et malheurs du Mans

Fin 1994, la marque demande à TWR de transformer son ex-XJR14 en barquette. Elle perd donc son toit et se voit équipée d’un moteur de Porsche 962. Tout est prêt pour Daytona 1995, mais l’IMSA, organisme tutélaire du championnat d’endurance américain, bride la voiture, de peur d’y voir Porsche dominer la saison. Surtout que l’Endurance a très mal vécu la chute des Groupe C. Il faut éviter une nouvelle crise née de la domination d’un seul constructeur. Porsche n’accepte pas cette décision et n’engage pas la voiture. Finalement, fin 1995, Reinhold Joest, préparateur qui a fait gagner des Porsche au Mans dans les années 1980, reprend le projet. Avec grand succès, puisque la WSC-95 s’impose, en Sarthe, en 1996, avec Alex Wurz, Manuel Reuter et Davy Jones.

Pour TWR, pas d’inquiétude: la marque s’est fait un nom, et produit même des voitures de série : la Volvo C70, puis la Clio V6 phase 1. TWR, qui s’est fait une spécialité dans la discipline, recycle même d’autres châssis Jaguar pour d’autres constructeurs. Prenez par exemple la XJR-15. Avec quelques modifications techniques, un moteur V8 et un logo Nissan sur le capot, vous disposez d’une R390 GT1 pour faire Le Mans 1997 avec Nismo. Bon, on exagère un peu, Tony Southgate étant le père de toutes ces autos, il est assez logique que, malgré tout, elles aient un lien de parenté: une bonne idée restant toujours une bonne idée.

Et voici comment toute cette histoire arrive à ce début du mois de juin 1997. Et au mercredi 4, pour être précis. Le Danois Tom Kristensen sourit :

— Je faisais un tennis avec un copain, près de Hobro. Vous savez, c’est le genre de copain qui est toujours meilleur que vous en tout. Il n’y a bien qu’en course automobile que je suis meilleur que lui !

« Tom, tu dois être au Mans dimanche »

À l’époque, Tom Kristensen pilote en Formule 3000, antichambre de la Formule 1 depuis le milieu des années 1980 jusqu’au début des années 2000, après avoir fait un test avec Minardi, à l’hiver 1996. Rien de probant, et pour être honnête, sa saison 1997 ne décolle pas. Jusqu’à une certaine partie de tennis que le Danois n’est sans doute pas près d’oublier…



— On est un mercredi matin. Je suis dans le troisième set. Et je perds. Le téléphone sonne. Je peux vous assurer que si j’avais mené au score, je n’aurais pas répondu.

Il décroche. Ralf Jüttner, le directeur technique de Joest Racing, est à l’autre bout du téléphone.

— Il se présente, en anglais. Je décide de l’impressionner : Bonjour Ralf. Écoutez, si vous préférez, on peut parler en allemand.

— OK. Veux-tu faire Le Mans avec nous ?

— Oui, cela pourrait m’intéresser, oui.

— Super, mais tu vas devoir être prêt. Tu dois être au Mans dimanche. Après une seconde d’hésitation, Tom Kristensen répond par l’affirmative. Il sait que des opportunités comme celles-ci ne se présentent pas deux fois. Ou presque. En 1991, c’est sur un coup de fil que s’est jouée sa carrière. Qui lui permet d’être triple champion d’Allemagne de F3. En 1995, aussi, il avait répondu favorablement à un appel. Celui de piloter la McLaren F1 LM, avec le Japonais Masanori Sekiya et le Finlandais JJ Letho, au Mans. Son expérience avait fait défaut face à celle de Yannick Dalmas, déjà deux fois vainqueur des 24 Heures en 1992 et 1994. Et c’est le Français qui avait eu le baquet et une troisième victoire en Sarthe sous la pluie. Aussi, il n’a pas réfléchi longtemps. Mais maintenant,

il faut régler un gros problème de logistique.

En 1997, Internet n’est pas encore celui que l’on connaît de nos jours. Pour rejoindre Le Mans, il trouve un vol pour Francfort, saute dans l’avion privé de Reinhold Joest, le propriétaire de la voiture et de l’écurie, et le voici au Mans :

— J’ai rencontré l’équipe, Michele Alboreto et Stefan Johansson, mes deux coéquipiers, le jour du pesage, dans le centre-ville.

Une époque différente de nos jours, où les voitures, plus simples qu’aujourd’hui, nécessitaient quelques paires de bras.

— Nous n’étions pas nombreux : douze mécaniciens, le teammanager et le propriétaire, confirme Tom Kristensen. Surtout si je compare avec ma dernière année avec Audi où il y avait 150 personnes pour quatre voitures… Nous n’avions quasiment pas de télémétrie et je donnais, de mémoire, les rapports avec lesquels je passais les virages ou quels étaient mes points de freinage.



La TWR-Porsche qui est engagée a un peu évolué, par rapport à celle qui s’est imposée en 1996. L’aérodynamique a été retouchée, mais surtout, le vieux moteur de la Porsche 962 a été troqué contre un bloc issu de la 911 GT1 vue l’année précédente. En face, la concurrence s’est aussi renforcée. On retrouve plusieurs solides concurrents : BMW, qui engage les McLaren équipées de moteurs de la marque à l’hélice, Nissan et ses R390, des Porsche 911 GT1 modernisées, mais aussi les Courage et autres Ferrari 333 SP. De quoi, pour Tom Kristensen, relativiser quelque peu à la veille de ses premières 24 Heures :

— Avec ce prototype privé, nous n’étions clairement pas les favoris face aux GT1 de Porsche, Nissan, et BMW, qui avaient 20 litres de plus dans leur réservoir.

Un circuit un peu à l’ancienne

Dès les essais, les Porsche 911 montrent toute l’étendue de leur potentiel. De son côté, le Danois découvre la piste, qui n’est pas encore aussi moderne que celle d’aujourd’hui

— Je me souviens de cette longueur de piste. Là, quand vous quittez les stands, vous partez pour plus de 13 kilomètres. Dès mes premiers tours, j’ai vu qu’il y avait de la poussière, du sable, des cailloux. Et puis, c’était un circuit un peu à l’ancienne, sans dégagements. Sans goudron au-delà de certains vibreurs.

Rapidement, le Danois semble se faire aux longues lignes droites, à la solitude dans la forêt, aux courbes Porsche. Tout semble bien se passer. Cela tombe bien, car Kristensen doit se rendre, lors des qualifications, à une séance d’essais Formule 3000. Aussi, c’est depuis l’Autriche que, le jeudi, peu après 21 heures, il apprend qu’il partira en pole position des 24 Heures du Mans. Lui qui n’a réalisé que 17 tours du circuit, le mercredi.

Michele Alboreto a signé le meilleur temps des essais, au nez et à la barbe de l’équipe officielle Porsche. Mais on l’assure un peu partout : les moteurs de course avaient été montés. Pas question de prendre de risques.



Le samedi 14 juin 1997. Le Mans n’est pas encore la grosse machine, avec une procédure bien quadrillée. L’ambiance sur la grille est bon enfant. Bruno Vandestick donne déjà de la voix, et avant le départ, difficile de voir les voitures placées dans la ligne droite des stands. Il faut dire que le protocole, certes léger, impose de recouvrir les autos d’un drapeau aux couleurs de l’engagement. Assez photogénique, mais peu efficace pour montrer les bêtes de course. À 16 heures, le départ est donné, et très vite, un duel se dessine : les deux Porsche 911 GT1 contre la TWR-Porsche.

« À chaque tour, j’allais plus vite »

La nuit tombe, et c’est au tour de Kristensen de prendre le volant. Le déficit de connaissance du circuit sarthois est vite comblé, lors d’un quadruple relais nocturne, Kristensen ne cède rien aux deux Porsche officielles qui caracolent en tête :

— J’étais plus jeune ; mes deux équipiers, Michele et Stefan, avaient la quarantaine. C’est moi qui ai pris le volant. Plus la course avançait, plus je me rendais compte que j’étais dans une équipe qui me permettrait peut-être, le dimanche, à 16 heures, de remporter Le Mans. Et les temps se sont petit à petit améliorés. Et Ralf Jüttner m’a dit, à un moment, à la radio : « Record du tour, Tom. Record du tour. »

Au petit matin, la TWR-Porsche n° 7 est toujours dans la course.

Pour un dimanche particulièrement animé.

Peu avant 8 heures, une seule Porsche passe devant les stands. Bob Wollek, sur la 911 n° 25, vient de taper, au niveau d’Arnage. Alors en tête, la GT allemande ne peut repartir. Qu’importe, l’écurie officielle dispose d’une autre voiture, maintenant solide leader. La n° 26 de Ralf Kelleners/Emmanuel Collard/Yannick Dalmas tourne comme une horloge, avec un petit tour d’avance sur la TWR de Kristensen/Alboreto/ Johansson.

Elle tourne, cette Porsche, et semble bien partie pour offrir à la marque allemande sa 17e victoire en Sarthe depuis 1970. Jusqu’à 13 h 50. Dans les Hunaudières, une fuite d’huile vient mettre fin de façon spectaculaire à la course impeccable de Ralf Kelleners. Dans un tourment de flammes, peu après la deuxième chicane, la 911 s’arrête définitivement. La TWR-Porsche se retrouve seule en tête à deux heures de l’arrivée. Et du côté des poursuivants, quasiment le même incendie vient arrêter une des McLaren, alors quatrième. Petit à petit, et devant la robustesse de la TWR-Porsche n° 7, la course se fige, et Kristensen/ Alboreto/Johansson remportent, à 16 heures, la 65e édition des 24 Heures du Mans.

Pour le Danois, alors âgé de trente ans, tout change :

— À partir de cette victoire, les opportunités ont été plus nombreuses. Il y a eu un avant et un après. Mes performances, surtout la nuit, ont intéressé les concurrents présents au Mans cette année-là, et ceux qui souhaitaient y participer à l’avenir. D’une certaine manière, cette première victoire a été la plus importante. Après la victoire de 1997, je n’étais plus le « jeune talent » ou le « champion de Formule 3 », mais le « Vainqueur du Mans ».

D’ailleurs, les appels se multiplient, entre 1997 et 1998 : Nissan, Porsche, Toyota, Mercedes… Mais le Danois n’a pas encore fait son choix entre la monoplace et l’Endurance. Il roule encore en F3000 et, dans un sens, espère encore avoir sa chance en Formule 1. Avec une possible opportunité :

— Je savais que BMW irait en Formule 1 avec Williams, c’était un plan pour moi.

Le passage chez BMW n’est pas le plus évident pour Kristensen. En 1998, les prototypes allemands rencontrent des soucis de suspension, et sont retirés rapidement de la course. En 1999, alors qu’il mène

« l’édition du siècle », sa voiture abandonne.

— C’est la plus grande douleur que j’ai jamais eue. Devoir abandonner alors que nous avions une avance de quatre tours. Et nos équipiers ont gagné. C’était difficile à avaler. Même après avoir rejoint Audi, et en remportant six victoires d’affilée, je pouvais encore ressentir personnellement cette amertume de ne pas avoir gagné en 1999. Pendant des années après, la défaite de 1999 m’a gardé motivé et je n’ai rien accepté jusqu’à ce que nous atteignions le drapeau à damier.

En parallèle du programme prototype, Kristensen passe du temps au volant de la Formule 1 préparée par Williams, en vue de la saison 2000. Intérieurement, il espère un volant pour l’année à venir. Les dirigeants de l’écurie Patrick Head et de Frank Williams sont contents du Danois, mais il n’obtient pas le contrat.

Aussi, Kristensen commence à se décider à rester en Endurance, et Audi en profite pour l’approcher. La marque allemande, sous la houlette du Dr Wolfgang Ullrich, prépare un projet ambitieux. La firme d’Ingolstadt s’est d’ailleurs attiré les services de celui qu’on appelle aussi

« Tom K ».

— Je suis parti chez Audi l’année suivante, confirme l’intéressé. Quand cela s’est su, tout le monde m’a dit : « Mais pourquoi allez-vous chez Audi? » Je veux dire pilotes, journalistes, team-managers… Je me souviens très bien de Gerhard Berger, qui était à la tête de BMW Motorsport. Quand il a su, il m’a dit : « Es-tu fou? Tu vas chez Audi, alors, que vous êtes ici, avec nous, chez BMW? » Et quelques mois plus tard, en mars 2000, nous avons remporté les 12 Heures de Sebring, la toute première victoire d’Audi en endurance. Puis ce fut Le Mans. Que j’ai gagné six fois de suite. Rejoindre Audi a été la décision la plus sage et la meilleure de ma vie professionnelle… Je me sentais vraiment à l’aise avec les gens, avec leurs idées et leurs objectifs.

Comme toujours, avec Tom Kristensen, une histoire de saisir sa chance au bon moment.

Neuf victoires au Mans

Car la moisson de victoires va être savoureuse, au sein de la firme aux anneaux. Le Danois remporte Le Mans de 2000 à 2005 avec des Audi R8, en faisant une petite infidélité avec Bentley, en 2003. Petite, car Bentley est une marque du groupe VAG, dont fait partie Audi. Le Danois remporte encore deux fois les 24 Heures, en 2008, avec la R10 TDI, face à Peugeot, puis en 2013, pour la neuvième et dernière fois, avec Allan McNish et Loïc Duval. Une dernière victoire forte en symbole. Sur cette édition des 24 Heures, son compatriote Allan Simonsen trouve la mort en début de course, au volant d’une Aston Martin.

En 2014, le nonuple vainqueur et recordman de l’épreuve, lui qui a roulé avec les plus grands: McNish, Capello, Biela, Werner et le jeune Loïc Duval, décide de raccrocher.



— Nous étions en tête et une casse du turbo en a décidé autrement, se souvient-il. C’était le moment parfait. Il avait beaucoup de facteurs. Mes enfants avaient grandi. À cette époque, j’ai perdu ma mère et mon père. J’ai peut-être pris conscience que je me faisais vieux.

À 47 ans, neuf victoires en Sarthe, six autres à Sebring, Kristensen a survolé l’endurance pendant plus de quinze ans. Mais d’autres ont pris le relais. Et encore une fois, dans la vie, on ne peut rien prévoir. Si ce n’est ce que l’on décide. Alors Kristensen a réfléchi.

— Mes coéquipiers m’appelaient Oncle Tom : quand on allait sur les circuits et qu’on écoutait mes playlists, ils trouvaient ça un peu daté. J’ai fait ma dernière course en novembre 2014 au Brésil, à Interlagos. J’ai fait le dernier relais et on a été sur le podium. J’avais décidé d’arrêter un peu avant. C’était le bon moment.

Depuis, Kristensen n’a jamais repris le volant en compétition, mais n’a jamais baissé le rythme. Pour preuve, en 2023, l’ambassadeur de l’édition du Centenaire, c’est lui. Et pour cause : avec neuf victoires en Sarthe au compteur, il est le candidat idéal pour cette mission de prestige.
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