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Prophétie de Roger Bacon

ON ne saurait entreprendre l'Histoire de la locomotion mécanique

sans attirer, dès la première ligne, l'attention du lecteur sur la
classique et célèbre envolée prophétique du moine anglais
Roger Bacon,le « Docteur admirable », telle qu'il l'exprima dans

sa lettre intitulée : Epislola Frai. Rogerii Baconis de secrelis operibus artis
et nalârne et de nullitate magiai, publiée à Hambourg vers 1618 (c'est-à-dire
longtemps après la mort de son auteur, qui remonte comme on sait ù

1294),
Le grand représentant de la science expérimentale du moyen âge,

auquel on attribue l'invention de là poudre à canon, affirmait ceci :

On pourra un jour construiredes chars qui' se mettrontet se tiendronteiimouvement
sans emploi de la force impulsiveou là traction d'un cheval ni d'aucun animal.

Lapidaire propos, en vérité ; peut-être inspiré par les textes des Livres
saints 4, ou les récits légendaires relatifs aux engins mystérieux et de
redoutable puissance dont se servaient, assure-t-on, les Égyptiens pour
transporter leurs guerriers sans l'aide des animaux ; peut-être suscité paij

1. Les Livres saints, assure M. Albert Shattuck, avaient prédit la naissance de l'industrie
automobile, les courses de vitesse, et même les phares à acétylène. Et il cije, à l'appulde spn
direj le Verset 4 du chapitre xi de Ta prophétie de, Nathum, qui dit .en propres termes : « Les
chariots feront rage sur la route. Ils se délieront, se dépasseront l*un l'autre. Ils brilleront
comme dès torches. Ils courront comme des éclairs. »



Prophètes et Précurseurs

l'auto-suggestion de l'ambiance, car Vidée hantait alors tous les esprits
chercheurs.

Le Dante écrira bientôt à la porte de son Enfer

Lasciale ogni speranza.

Lesparolesde RogerBacon, par une juste opposition, gravées à l'entrée
du jardin immense de la Science ne signifient-elles point à leur tour :

Ayez ici toutes les espérances !

Les plans de Léonard de Vinci. — Qirolanio Cardano

Léonard de Vinci, le célèbre artiste de l'école florentine, « qui fut aussi

sculpteur, aichitecté, physicien, ingénieur, écrivain, musicien et se dis-
tingua dans toutes ces branchesde l'art ou de la science», exécutaquelques
plans rudimentairesdevoitures sans chevaux, tandis qu'au fond de l'Asie,
des savants Perses étudiaient ce même problème de la locomotion
mécanique.

PROJET DE MACHINE DE GUERRE
(Croquis de Léonard de VinciJ
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:
Ouvrons aussi ce curieux ouvrage intitulé le Triomphe de Maximi-

tien Ier. Il contientde fort belles estampes que l'on attribua longtemps à
Albert Durer,maisqui sonten réalitéde sonélèveetcontinuateurlIansBueg-
man. Exécutées d'abord en miniatures sur parchemin, puis sur planches

en bois, et jugées les plus brillantes de l'art delà gravure, ces estampes
représentent des chars étranges mus par des ressorts, des vis sans fin,
affectant des formes d'animauxapocalyptiques... et nous sommesen 1520 !

D'autre part, avec le seizième siècle, estné ce génie bizarre dont l'exis-
tence aventureuse fut une succession d'étapes désordonnées : Girolamo
Cardano qui devait au cours de ses recherches, découvrir le fameuxjoint
ci' cardan » !

Salomon de Caus et « les Raisons des forces mouvantes »

Mais, notre grand Salomon de Caus, auquel on doit la découverte des
propriétés de la vapeur, en tantque force motrice, est sans doute le premier
qui ait entrevu la nature exacte de l'élément qui propulsera les véhicules
sans chevaux.

Il faut lire, dans lesRaiso/ts desforces mouvantesi,cettenaïve et curieuse
préface qui sera le programmeuniversel des sciences à venir dans leur
principe comme dans leur application!

ÉPISTUE

AU 11EKIKG LECTEUR

Ou l'aulheur monstre ce que c'est que machine cl les premiers inuenlcurs d'icellcs,
ensemble l'vlililê que Ion peut tirer de ce présent Hure

Bening Lecteur, ayant à ce présent liure à traiter une diuersité de machines, il; ne
sera mal a proposde monstrer ce que signifie ce mot et les premiers inventeurs d'icclles,
et aussil'utilité que Ion en peut tirer, premièrement ce mot de machine comme dit

LES RAISONS
DES FORCES MOVVANTES

Auec diuerses machines-
Tant utilles que plaisantes

Aus quelles sont adioints
plusieurs desseings de grotes

et fontaines
Par

Salomon de Caus
Ingénieur et architecte de son

.

-
Altesse Palatine Electorale

A Francfort en la boutique de Jan Norton
1615
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Vilruue signifie un assemblage et ferme conionction de charpenterie, ou autre matériel
ayant force et mouuement soit de soy mesmeou par quelquemoyen quece soit et y en
a de trois genres: l'une appeléedes Grecs acrobactiqueet est celle qui sertà montertoutes
sortes de fardeaux en haut dont se servent les charpentiers et massons et mesmement
les marchands à tirer toutes sortes de marchandises hors des nauires, le second genre
est dit pneumatique,lequel acquiert mouuement par leau et l'air dont il y a diuerses

machines, semantes à la décoration
de grotes et fontaines,le troisiesme
est dit des grecs banauson qui sert
à esleuer tirer et porter de lieu à
autre toutes sortes de fardeaux et
mesmement a seruir de force a faire
plusieurs choses à nous dificilessans
cest aide, comme moulins à vent et
a eau, pompes, pressoirs à vis, oro-
loges, balances, soufflets à forgerons
et plusieurs autres choses desquelles
il scroit fort difficile de se passer.

Les premières machines

à transmission de force

Hélas I Tout ceci n'est en-
core que « littérature » et s'il
s'agit de découvrir l'ancêtre
des véhicules mis en mouve-
ment par d'autres forces que
l'énergie musculaire des ani-
maux, peut-être nous faut-il
aller rechercher... en Chine,
la description duvéhicule dans
lequel voyageait, vers 1620, le
Père Ricius, missionnaire na-
politain :

Samuel Purchas, dans son
livre : His Pilgrenaage, paru

à Londres (1625), parle de ce véhicule, fort étrange en vérité :

C'est une voiture à une roue pouvant transporter trois personnes, l'une assise au
milieu, les deux autres de chaque côté. Le conducteur,placé derrière,poussait la voiture
rapidementet sûrementau moyen de barres de bois.

Ce « pousse-pousse » anthropomobile n'a certes que de bien vagues
rapports avec la voiture qui marchera toute seule.

APPAREIL A ÉLEVER L'EAU DE SALOMON DE CAUS

(1015)
(L. Lockert, le Technologiste)
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Voiture décrite par Ozanam

On peut en dire autant de l'engin inventé par le docteur Élie Richard*
natif de l'île de Ré en 1645 ; Ozanam,l'ayant vu circuler à Paris, le décri-
vait ainsi à l'Académieroyale des sciences, à la fin du dix-septième siècle.

Un laquais,monté derrière ce carrosse ou chaise,le fait avancer en appuyant alterna-
tivement les deux pieds sur deux pièces de bois qui agissent sur deux petites roues
cachées dans une caisse posée entre les roues de derrière et font mouvoir celles qui
dépendent de l'essieu du carrosse.

Complexe et confuse définition d'un appareil que les gens bénévoles
pourront considérer comme l'ancêtre du tricycle à pédales !

Chars à voiles. — Véhicules à ressorts

Mais voici encore autre chose, et, cette fois, les forces de la nature
sont asservies selon la volonté des hommes.

Le mathématicien hollandais Simon Stevin invente, dès 1600, une
voiture à voiles actionnée par le vent. Elle est montée sur quatre roues,
compte deux mâts : on l'expérimenteaux environs de La Haye, chargée
d'une vingtainede voyageurs, parmi lesquels se trouvent le prince Mau-
rice et son prisonnier Mendoza, amiral espagnol.

La distance qui sépare Scheveningue de Petten est couverte à une
allure moyenne de 30 kilomètres à l'heure, ce qui laisse supposer que le
vent soufflait dur !

Bien que ce système ne résolve point le problème de la locomotion
mécanique... par temps calme tout au moins, il trouve des partisans,
notammenten la personne de Thomas Wildgosse, ingénieur anglais, qui
le perfectionne en adaptant aux roues une transmission par engrenages
qu'on actionne... à la force du poignet.

C'est toutefois un progrès, un pas en avant vers le ressort à spirale,
qu'inventera bientôt Huygens.

Johann Hautsch, le Nui*embergeois, imagine à son tour, en 1649, un
chariot mû par un ressort et faisant deux mille pas en une heure.

La carrosserie est pittoresque, mais quelque peu effrayanteà voir :

Tandis que s'avance la voiture, résonnent des trompettes étranges et
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de la bouche ouverte du dragon vert accroupi à l'avant, s'échappent des
trombes d'eau projetées sur la route pour rendre-libre le passage!

Ce jouet mirifique séduisit le prince héritier, Charles-Gustave de

Suède, qui l'acheta moyennant 500 rixdalers et le roi de Danemark ne
dormit tranquille que le jour où le constructeur lui eut livré le pareil.

Le carrosse de Jean Théson

Déjà, les grands de la terre s'intéressaient à la locomotionmécanique!
En France, vers 1645, la reine régente concédait à Jean Théson des

lettres patentes relatives à l'invention d'un petit carrosse actionné par
deux hommes.

Ce document existe à la bibliothèque de Melun, collection des manus-
crits acquis des héritiers de Jean-Baptiste-Élie Camus de Pontcarré de
Viermes, magister supplicalionum au Parlement de Paris, et fut découvert
par M. Léopold Olivier, professeur à Melun :

L UNICYCLE (Cassicr's Mayazhie)
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En voici un extrait :

Duditjour samedi quatrième février 1645. Veu parla cour les lettres patientes du
Roy données à Fontainebleau,le dixième octobre dernier signées Louis, et plus bas : par
le Roy la Reyne régente sa mère présents LE TELLIEU. et scellées sur simple queue du
grandsceau de cire jaune — par lesquelles, et pour les causes y contenues ledit sei-
gneur (Louis XIV) permet et accorde à Jean Théson escuyer, de mettre en usage

un petit carrosse à quatre roues mené-sans aucuns chevaux, mais seulement par deux
hommes assis, par luy inventé et en servir et faire servir pendant le temps de trente
années ses sujets tant à Paris que autresvilles et endroits de son royaume.

Fesant defîense à toutes personnes de se servir de la petite invention de carrosse ny
d'en vendre pendant ledit temps sans l'expresse permission de Théson. Révoquantpour
cet effet : Tous les dons qui pourront avoir été expédiésci-devantpour semblable invention
à la chance qu'elle n'aytjamais été mise en usaige par autre que par ledit Théson ainsi
que plus amplement il est porté par lesdites lettres... Requête dudit Théson a fin
d'entherinement...

VÉHICULE A ENGRENAGES {Cassier's Magazine)
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La vapeur et l'Italien Branca

En Angleterre, en France, en Allemagne et dans les Pays-Bas, les
inventeurs se préoccupent, à diverses et fréquentes reprises, de créer la
locomotion mécanique.

Les savants italiens ont également la même orientation d'idées.
Toutefois, avec Branca, nous allons désormais entrer dans une ère

nouvelle : l'élémentpropulseur choisi sera la vapeur. Des tentatives di-
verses de son application à la locomo-
tion, sortirabientôt le premier modèle
de voiture véritablement automotrice.

En effet, en 1629, l'Italien Branca
utilise la machine rudimentaire de
Salomon de Caus, en conduisant la
vapeur contre les palettes d'une roue
et en donnant ainsi à cette dernière,
une impulsionde rotation.

La cause de la vapeur est-elle sur le
point de prévaloir définitivement?

Le premier moteur à
explosions.— Huygens

Avant de répondre, ouvrons une
parenthèse en l'honneur des premières
détonations du moteur... à explosions !

Ce n'est que justice, car l'abbé Jean
Hautefeuille,originaire d'Orléans, publiait, en 1678, un mémoire intitulé :

Pendule perpétuel avec la manière d'élever l'eaupar le moyen de la poudre à canon.

Mémoire où il décrit une sorte de canon discipliné dans lequel les explo-
sions, considérablement atténuées et régularisées, seraient employées à
élever l'eau sans l'intermédiaire d'un piston, comme dans les appareils
appelés pulsomètres ou pulsateurs.

Deux ans après, le Hollandais Huygens reprit cette idée en l'amélio-
rant. Il créa une véritable machinemotrice en faisant détoner la poudre
à canon dans un cylindre parcouru par un piston.

l'Il. LEBON

(Histoirede la. Mécanique française)
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On y met, explique-t-il, un peu de poudre à canon et on serre bien cette boite par
le moyende sa vis. La poudre, venant un instantaprès à s'allumer, remplit le cylindre
de flammes, et en chasse l'air par les tuyaux de cuir qui s'éteDdent et sont aussitôt
rclcrmés par l'air du dehors, de sorte que le cylindre demeure vide d'air ou du moins

pour la plus grande partie.
Ensuite le piston est forcé, par la pression de l'air qui pèse dessus, à descendre.

En dépit de cette intéressante genèse qui pouvait permettre de bien
augurer de son prochain avenir, la machine à explosions tombe rapide-
ment dans l'oubli, car voici venir les Papin, les Newton.

On en dira quelques mots encore, lors de l'invention du gaz d'éclai-

rage parLebon d'Humbersin, le 11 septembre 1796, et de son brevet, pris
en 1801, pour « la construction des machines mues par la force expansive
des gaz, applicable à différents usages industriels et à la direction des
aérostats ».

Puis il n'en sera plus question, nu point de vue de ses applications
éventuelles à la locomotion mécanique que le jour, bien éloigné encore,
où Lenoir brevelera son premier moteur à gaz, soit en 1U60 !

Denis Papin. — Le « joujou » de Newton

... Fermons la parenthèse et répondonsdésormais : Oui,la cause de la
vapeur va prévaloiret s'affirmer nettement.

Nous sommes, en effet, à la fin du dix-septième siècle, à l'époque où
les Papin, les Newton vivent, pensent, cherchent et trouvent.

Chassé de France par la révocation de l'édit de Nantes, Denis Papin,
réfugié en Allemagne, imagineun bateau à vapeur muni de quatre roues :

son invention est brisée, mise en pièces, par les ouvriers mariniers de
Munden.

Mais déjà Newton, en 1680, a conçu la première voiture à vapeur
munie d'une chaudière sphérique.

« C'est un joujou », écrit R. T. Thurston dans son savant ouvrage 1 sur l'Histoire
de la machine à vapeur.

Cette voiture est composée d'une chaudière sphérique montée avec son foyer sur
quatre roues. La vapeur s'échappeà l'arrière et pousse en avant la voiture par Feffet de
la réaction.

1. Histoire de la machine à vapeur, de R. T. Thurston,professeur de mécanique à l'Institut
polytechnique Stevens, à Hoboken, près New-York (Traduction de J. Hirsh).
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Tout enfant, Newton, en 1655, alors écolier au collège de Grantham,
avait déjà imaginé un véhicule actionné par une transmissionmécanique
que mettait en mouvement la personne assise dans la voiture.

Vers 1710, le physicien françaisBeza construilun véhiculede ce genre,

tandis que Du Quet, en 1714, reprenaitl'idée de la voiture à voiles inventée

par Stevin. -
Plus tard, le révérend J.-H. Genevois, pasteur suisse, appliquait à la

fois à la locomotion mécanique, la voile et le ressort bandé se détendant
peu à peu, à la manière d'un mouvement d'horlogerie.
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Vaucanson

En 1748, Vaucanson fit connaître qu'il venait d'inventer une voiture
capable de marcher toute seule. Le roi Louis XV témoigna le désir de la

voir et des essais furent effectués dans la cour de l'hôtel de l'inventeur,
rue de Charonnc.

VAUCANSON
(Histoire de la Mécanique française)
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Dès trois heures, dit l'Almanach royal, Sa Majesté fut chez M. Vaucanson, en com-
pagniede plusieurs officiers de sa maison. Elle prit place sur le fauteuil dispose en haut
du perron, pour que Sa Majesté pût voir sans fatigue se mouvoir la mécanique du
cabriolet à travers les allées du parc et sur la pelouse. Ce carrosse peut tenir deuxper-
sonnes. Il estpeint d'amarante, liséré de bleu et rehaussé d'or. On aperçoit, entre les
essieux, quatre roues engrenées deux à deux et que relient des rubans d'acier dentelé.
Des chaînes communiquent avec une manivelle tournante, sous la main du conducteur,
de sorte qu'il n'est aucunbesoin de cheviil. Sa Majesté a félicité le mécanicien en lui
demandant pareille voiture pour la remise royale. M. le duc de Mortemart, le baron
d'Avezac et M. de Lauzun, qui étaient là en plus d'autres gens de cour, n'en pou -vaient croire leurs yeux, tant c'est merveille. Le roi a dit : e. Les gens du vulgaire vous
penseront sorcier ». Pourtant plusieurs de ces messieurs de l'Académie assurent
qu'un appareil ainsi fait ne pourrait circuler dans les rues.

La machin' Petiaux.

Vers la même époque, le 10 janvier 1751,mourait au milieude l'indif-
férence générale, un certain Petiaux qui avait, au cours de sa jeunesse,
imaginé de curieuses choses : Jérôme Pimpurniaux les décrit dans ses
Légendes namuroisespubliées par Ad. Boignet, à Namur, en 1837.

Dans la paroisse de Notre-Dame, dite aussi de Saint-Michel, vers la fin du dix-
septièmesiècle, naquit Hubert Petiaux, dont les descendantsvivent encoreau milieu de
nous.

Habile ouvrier, Petiaux s'acquit bientôt une grande renommée dans les arts méca-
niques. La plus remarquable sans contredit, de toutes ses inventions, celle qui faillit le
brouiller avec notre officialité,est une voiturequi manoeuvre sans chevaux. Quel était le
principal moteur? Je l'ignore. On en faisait grand secret et il a été si bien gardé qu'il
n'est resté de la trouvaille que ce vieux dicton :

Har Hu Hôt
Via l'machin' Petiauxqui Rott.

Mais ce sont là des « incidentes » d'un attrait purement anecdotique et
Gauthier, en 1755, reste dans la bonne voie lorsqu'il forme le projet d'ap-
pliquer au transportdes hommes et des marchandises, le principe de la
vapeur d'eau.

Plus précis encore, le docteur Robinson, professeur de sciences à
l'Université d'Edimbourg, émet l'idée, lorsqu'il n'est encore qu'étudiant
à l'Université de Glasgow, d'appliquer, la vapeur à l'action des roues de
véhicules.

... Et Watt, lui-même!

Désormais la découverte définitiveest imminente ; Watt décrivaitdéjà,
en 1754, un système de véhicule mû par la force de la vapeur, et leBishop
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Berkeley semble avoir résumé l'opinion générale lorsqu'il s'écrie, dès
1740 :

Croyez-moi, d'ici peu nous verrons des gâteaux de charbon remplacer comme nour-
riture les pains de blé et d'avoine.

Les bienfaiteurs de l'automobilisme

Nous n'en sommes pas encore là ; nous n'y serons pas de sitôt, heu-
reusementpourBrillât-Savarinet ses disciples...Mais le dix-huitièmesiècle,
si fécond en grandes inventions, ne s'achèvera point sans avoir engendré
le u premier véhicule automobile ayant circulé sur les routes terrestres
qui, pour notre gloire nationale, furent des routes de France »1

Nous allons donc faire successivement connaissance avec ces grands
bienfaiteurs de l'automobilisme qui ont droit à notre éternelle recon-
naissance :

Papin, Cugnot, Watt, Pecqueur (inventeur du mouvement différentiel
en 1826), Gurney,Hancock (inventeurs des chaudières à circulationet des
chaudières à éléments, en 1825 et 1827), Séguier, Thomson (inventeurdes
bandages pneumatiques en 1845), Bollée (inventeur de la direction à
pivots indépendants,en 1873), Serpollet (inventeur du générateur à vapo-
risation instantanée, en 1887), etc., etc.
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Le Créateur de la locomotion automobile

L'étincelle. — Nicolas-Joseph Cugnot. — Le rapportde L.-N. Rolland. -— L'initiative
du généralde Gribeauval. — On est prêt /.... — Le marquis de Choiseul en disgrâce.— Mort
de Cugnot. — Cinquante ans après. — La controverse des essais à l'Académie des sciences.

— Lettre du général marquis de Sainl-Auban.—Opinionde Morin, Pouillet,Môlard. — « Le
Moniteur » et Bachaumonl. — La voiture de Cugnot aux Arts et Métiers. — Autre question :
l'inutilisable chaudière. — L'opinion de M. A. Mallet, — Ce que pensait Séguier. — liom-.
mage rendu à Cugnot par le général Morin.

L'étincelle

Mf USQU'ICT, nous avons, avec les précurseurs, plané en de nébuleux
J A rêves et vécu dans le monde des utopies. Bien n'a été réaliséau^ sens vrai du mot ; la formule même imprécise du véhicule méca-
»^_^ nique demeureà l'état embryonnaire, si tant est même qu'elle ait
été conçue...

Et le souci de la « documentation » provoque des scrupules, presque
des regrets... à l'idée qu'on a plus haut reproduit des croquis d'engins
bizarres et rudimentaires, qui peut être n'existèrent jamais que dans
l'imagination des dessinateurs, ou alors seulement à titre de modèles,
d'idées matérialisées pour le principe mais nullement mises en oeuvre,
ou dé jouets à l'usage des grands et des petits enfants ! ! !

On éprouvera donc une indicible satisfaction —^ pour achever d'un
point final le chapitre des hypothèseset de l'imprécision — en abordant
l'histoire véridiqueà coup sûr (bien que controversée à propos de certains
détails) de la première voiture à vapeur ayant fonctionné par ses propres
moyens, et dont l'auteur n'est autre que le génialCugnot !

Cugnot et sa voiture furent à l'histoire de l'automobilisme, ce qu'est
la première étincelle précédant l'incendie.

Sous la cendre couve, longtemps parfois, le germe de la flamme...
celle-ci jaillit soudain,lumineuse, éclatante.. .niais trop faible, et s'éteint.

Cugnot fut cet éclair rompant le calme harmonique des choses, éclair
vite disparu.

Son invention frappa l'esprit d'un certain nombre, qui rapidement
s'en désintéressèrent.

HIST. j>E L'AUTOMOBILE 2
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On garda peut-être le souvenir de l'ingénieuse création : Nul ne
songea à l'imiter de sitôt.

Il faut dire que Cugnot venait à une époque bouleversée, terrible, où
les perturbations politiques et le chaos social avaient durement raison

des timides aspirations de la science aux
progrès, et comme l'a fort judicieusement
écrit Garrett Fischer, l'isolement de Cugnot
et de son oeuvre s'explique, car « avant la
Bévolutionla France était trop languissante;

après, trop occupée!... »

Nicolas-Joseph Cugnot

La A'ie de Nicolas-Joseph Cugnot nous
est assez familière :

Né à Void en Lorraine, le 25 septembre
1725, Cugnot passa sa jeunesse en Alle-
magne où il exerça obscurément sa profes-
sion d'ingénieur.

Comme tel cependant, il avait dû étudier
le Theatrummachinarium,publié par Leupold
en 1720, et peut-être, la description de la
machine à vapeur à haute pression et à deux
cylindres que cet auteur affirme avoir été

conçue par Denis Papin,!'avait-elle frappéi*
Quoi qu'il en soit, on prétend qu'un modèle réduit de l'engin qui

devait être la première automobile, fut construit par Brézin sur les indi-
cations de Cugnot en 1763 et expérimenté à Bruxelles.

Où trouverait-on trace de ces essais?... L'un de nos contemporains,
M. A. R. Sennett, savant anglais, membre de l'Institut des ingénieurs
civils et secrétaire honoraire du comité de l'Exposition internationale de
véhicules sans chevaux,tenue à Londres en 1896, fit à cette occasion aux
bibliothèques royales et civiques de Bruxelles, des recherches sérieuses,
mais, en dépit de l'extrême complaisance du personnel, ne put rien décou-
vrir, si ce n'est que, beaucoup plus tard alors, après l'époque supposéede
ces premières expériences, Cugnot revint à Bruxelles, tandis qu'à Paris
éclatait la Révolution de 1789.

Par contre, nous entrons dans le domaine de la documentation pré-

MACIIINE A HAUTE PRESSION DITE
MACHINE DE LEUPOLD

CONÇUE 1>AK DENIS TAPIN (1707)

(li. Lockert, le Tcclmologiste)
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cise dès 1769, c'est-à-dire six ans après la première expérience supposée
de Bruxelles :

Le rapport de L.-N. Rolland

Il existe un curieux histoiùque, une biographie, si l'on veut, de la
première voiture de Cugnot ; on en doit la rédaction pittoresque à un
officier supérieur, L.-N. Rolland, commissaire général de l'artillerie et
ordonnateur des guerres, qui, dès 1801, attira l'attention des pouvoirs
publics sur cet engin, alors abandonné dans une cour de l'Arsenal et
exposé à tous les risques.

Voici la teneurde ce document, dont l'original est précieusementcon-
servé aux archives du Conservatoire des arts et métiers à Paris.

A l'Arsenal, le U pluviôse an VIII (23 février 1801), L.-N. Rolland, commissaire général
de l'artillerie et ordonnateur des guerres, au ministre de la guerre '.

CitoïenMinistre,

Citoïen ministre,en 1769 (v. s.), un officier suisse nommé Plantaproposa auministre
Choiseul plusieurs inventions, parmi lesquellesune voiture mue par l'effet de la vapeur
d'eau produite par le feu.

Le général Gribeauval, ayant été appelé pour examiner le prospectus de cette inven-
tion et ayant reconnu qu'un nommé Cugnot, ancien ingénieurchez l'Étranger, et auteur
de l'ouvrageintitulé : Fortifications de campagne, s'occupait alors d'exécuter à Paris une
invention semblable, détermina l'officier suisse à en faire lui-mêmel'examen.

Cet officier l'ayant trouvéeen tous points préférable à la sienne, le ministre Choiseul
autorisa Cugnot d'exécuteraux frais de l'Etat, celle par lui commencée en petit.

Mise en présence de ce Ministre, du général Gribeauval et de beaucoup d'autres
spectateurs, et chargée de quatre personnes, elle marchait horizontalement, et j'ai
vérifié qu'elle aurait parcouru 1 800 à 2 000 toises par heure, si elle n'avait éprouvé
d'interruption.

Mais la capacité de la chaudière n'ayant pas été proportionnée avec assez de précision
à celle des pompes, elle ne pouvaitmarcher de suite que pendant la durée de douze à
quinze minutesseulement, et il fallaitla laisser reposer à peuprès la]mème durée de temps
afin que la vapeur d'eau reprit sa première force : le four étant d'ailleurs mal fait lais-
sait échapper la chaleur, la chaudièreparaissait aussi trop faible pour soutenir dans tous
les cas l'effet de la vapeur.

Cette épreuve ayant fait juger que la machine exécutée en grand pourrait réussir,
l'ingénieur Cugnot eut ordre d'en faire construireune nouvelle qui fût proportionnée
de manière que, chargée d'un poids de 8 à 10 milliers, son mouvement pût être conti-
nué pour cheminer à raison d'environ 1800 toises à l'heure.

Elle a été exécutée vers la fin de 1770 (v. s.) et payée à peu près 22 000 livres.

1. La même lettre fut adressée au président du pouvoir exécutif.
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L!ori' peut s'en rapporter avec confiance aux affirmations contenues
dans le rapport du commissaire des guerres L.-N. Rolland; elles coïnci-
dent exactement avec les renseignements qu'il a été loisible de puiser à
d'autres sources.

L.-N. Rolland ne dit pas où la seconde voiture de Nicolas-Joseph
Cugnot fut construite, mais il y a tout lieu de supposer que ce fut à
Paris, à l'Arsenal militaire et sous la haute direction des officiers
d'artillerie.

L'initiative du général de Gribeauval

En effet, au lendemaindes expériences de la première machine, consi-
déréesainsi qu'on sait, comme à peu près concluantes,soit le 23 avril 1770,

M. le général de Gribeauval passait l'ordre suivant à M. de Chateaufer,
directeur de l'artillerie à Strasbourg :

Ordre donné par M. de Gribeauval à M. de Chatcaujcr, directeur de l'artillerie
de Strasbourg, le 23 avril 1770.

Il est nécessaire, Monsieur, qu'aussitôtque ma lettre vous sera parvenue, vous fas-
siez exécuterà la fonderiede Strasbourg, deux pompes de 14 pouces de longueur inté-
rieureet de 12 pouces de diamètre et de A lignes d'épaisseur, le tout conformémentau
dessin que vous trouverez ci-joint.

Lorsque ces pompes et cespistons seront prêts, vous les remettrez au commission-
naire du sieur Biétrix, pour les faire parvenir sans perte de temps au sieur Mazurier,
garde-magasin d'artillerie à l'Ai'senal de Paris;

Je suis... etc..

Les instructions données à la fonderie de Strasbourg furent, sinon
rapidement, du moins scrupuleusementexécutées.

En effet, le 2 juillet 1771 — c'est-à-dire dix-huit mois après! — la
seconde machine de Cugnot étaitconstruite, et l'on peutconstater aujour-
d'hui encore en mesurant les cylindres de l'engin, combien les dimen-
sions prescrites furent rigoureusement respectées à la fabrication.

Cette même voiture est précieusement conservée dans les galeries du
Conservatoiredes arts et métiers de Paris, depuis 1801. Elle est montée

sur trois roues dont celle d'avant, à la fois directrice et motrice est garnie
d'un bandage crénelé pour augmenter son adhérence.

Le moteur comporte deux cylindres à vapeur accouplés, en bronze,
qui ne sont autres que ceux fondus en 1770, dans les ateliers de l'artil-
lerieà Strasbourg, sous la direction de M. de Chateaufer.

Le véhicule se compose dé deux parties bien distinctes : un solide
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radre en charnente. formé de deux robustes longerons assemblés au
moyen de poutres transversales,
qui constitue le « fardier » pro-
prement dit, destiné évidemment
à porter des canons ou tous autres
objets de grand poids.

Puis un bâti en fer forgé sus-
pendu sur la roue motrice, comme
un fléau de balance, portant la
chaudière et la machine.

— La stabilité de cet appareil, écrit
M. Louis Lockert, neparaît pas,au premier
abord, donner satisfaction, puisque l'ex-.
trémilé du bâti en fer tend, sous le poids
de la chaudière,à se relever en soulevant
l'avant du cadre en charpente, mais il
paraît évident que Cugnot n'avait jamais
eu l'idée que son fardier dût fonctionner
à vide, et si l'on songe aux masses énor-
mesque la solidité de sa construction lui
permet de recevoir, on comprend que sa
stabilité en charge ne laissera plus rien à
désirer.

Cugnot, en effet, comme le
rapporte L.-N. Rolland, avait reçu
l'ordre d'établir une machine sus-
ceptible de fonctionner, chargée
d'un poids de huit à dix milliers.

Nous avons donc à saluer, en
la forme de l'engin construit par
Cugnot, non seulement le syn-
thétique ancêtre de-4'automobile,
mais encore et en même temps
que le précurseurdu tricycle méca-
nique, le premier « poids lourd »
dont 1 utilisation industrielle et militaire ait été prévue!
On est prêt !...

Le 2 juillet 177.1, la voiture de Cugnot étant prête, le général de Gri-
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beauval en informa son chefhiérarchique, M. le marquis de Monleynard,
alors ministre de la guerre, par la lettre suivante :

Monsieur le Marquis,

J'ai l'honneur de vous adresser un mémoire, pour vous rendre compte de l'état de
la voiture à feu de M. Cugnot, dont j'ai eu celuide vous parler.

Celte voiture est à l'Arsenal de Paris; il suffira d'avertir l'inventeur huit jours
d'avance, quand il vous plaira d'en ordonner l'épreuve.

Je suis, avecrespect... etc. '
GRIBEAUVAL.

Huit jours ! Il fallait donc à Cugnot une semaine de préparation
préalable pour faire fonctionner sa voilure !

Cent onze ans après, en 1892, la maison Panhard-Levassor ne deman-
dera plus que « quelques minutes » pour mettre en action son mécanisme
et lorsque s'ouvrira l'ère du siècle vingtième, les moteurs partiront au
« premier quart de tour de manivelle ! ! 1 »

A l'appui de sa lettre, le général de Gribeauval avait fait parvenir au
ministrede là guerre un mémoire important, relatant l'historique de la
première voilure de Cugnot, et s'achevant par l'examen de l'endroit éven-
tuel où devraient se poursuivre les expériences du second véhicule.

On avait projeté, lit-on en ce mémoire, de faire cet essai dans le parc de Meudoii,
près de l'avenue de Versailles, parce qu'il faut un chemin fait, et des rampes douces
pour monter et descendre, et pour former le conducteur avant de se hasarder dans les
grands chemins ordinaires. Au surplus, cette porte du parc étant fermée, on serait
débarrassé de la foule des spectateurs.

Le marquis de Choiseul en disgrâce

Nous voici donc à l'heure décisive.
Seule l'attente de l'ordre d'essai fait différer les expériences à l'issue

desquelles il sera décidé de continuer ou d'abandonner toutes recherches
relatives à cette invention.

Malheureusement,le haut personnage qui, le premier, s'était intéressé
à la conception deCugnot, le marquisde Choiseul, victime des fluctuations
de la politique, venait de tomber en disgrâce et de partir pour la terre
d'exil.

La lettre et le mémoireadressés au ministre de la guerrepar le général
de Gribeauval, restèrent sans réponse et la voiture demeura abandonnée
sous un hangar à l'Arsenal.
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Mort-de Cugnot

Les années s'enfuirent, rapides, sous la menace grondante des reven-
dicationspopulaires, et dans le flot montant des « ultimatum » sociaux,
la voix isolée de Cugnot fut étouffée.

Parti, comme on sait, pour la Belgique à la veill&de 89, Cugnot revint
ensuite à Paris, vivre une existence des plus précaires.

L'inventeur de la première A'oitureautomobile subissait ainsi le mal-
heureux sort commun à tous les novateurs-1.

La seule consolationqu'il ait pu obtenir — beaucoup plus tard — se
réduisit à une modeste pension de 1000 francs qui lui accorda le Premier
Consul, sur la recommandation de l'Institut, recommandation formulée
dans un rapport de MM. Lalande, Messier et de Prony, pitoyables à son
infortune, et désireux de l'empêcher de mourir dans un absolu dénue-
ment 2.

Cugnot3 ne profita pas longtemps de sa modeste retraite et s'éteignit
non le 10 octobre 1804 comme assurent certains, mais quelques jours
auparavant, croyons-nous; en tout cas, juste à l'époque où commençait à
circuler dans Londres la première voiture à vapeur inventée et construite
par Trevithick et Vivian qu'avaient inspirés les études de Watt et de
Murdoch.

Cinquanteans après.— La controverse

des essais à l'Académie des sciences

Ce n'est guère qu'un demi-siècle plus tard que Cugnot et son invention
redevinrent en France « d'actualité ».

Le général Morin, membre de l'Académie des sciences, au cours de la
séance du 11 avril 1851, après avoir exposé devant ses collègues l'histo-

1. Denis Papin, exilé par la révocation de l'édit de Nantes, traîne une existence pénible à
l'étranger et meurt de misère et de chagrin. Leboa d'Humbersin tombe assassiné à l'âge de
trente-sept ans, au moment où il touche à la célébrité et à la fortune, etc., etc.

2. M. Hachette, professeur à l'École polytechnique,sans doute bien placé pour être rensei-
gné, a toutefois affirmé que Cugnot donna longtempsdes. leçons d'art militaire à l'Arsenal jusqu'à
sa mort. Ces cours devaient Être rétribués; mais l'allocation affectée pouvait-elle suffire à mettre
Cugnot à l'abri du besoin? M. Hachette ne nous l'affirme pas.

3. Cugnot avait publié plusieurs ouvrages scientifiques.: Éléments de l'art militaire ancien
et moderne (1766, 2 volumes in-8). — Fortifications de campagne (1769, 1 volume in-12). —Théorie de la fortification(1778, 1 volume in-12).
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rique de la première voiture à traction mécanique française, épilogua
longuement sur le fait de savoir si la deuxième voiture de Cugnot avait
été essayée.

A la vérité, la question est digne de la controverse et de la discussion.
Aucun document formel n'éta-

blit l'essai; toutefois peut-on l'in-
duire des faits rapportés et des
textes authentiques, en dépit de
l'opinion du général Morin, en
dépit de sa convictionbien arrêtée
dans le sens de la négative : la
deuxième voiture de Cugnot ne fut

pas essayée.
Car telle est la thèse soutenue

par le général Morin ; nous lui
.

opposerons la documentation sui-
vante :

Lettredu généralmarquis

de Saint-Auban

Voici toutd'abord le texte d'une
lettre, curieuse à plusieurs points
de vue, et qui contient implicite-
ment que des essais ont été effec-
tués.

Cette lettre émane d'un homme
considérable de son époque, le

général marquis de Saint-Auban, maréchal de camp d'artillerie. Elle fut
adressée, le 12 mars 1779, à Messieurs de la Société royale des sciences et
arts de Metz, et imprimée pour la première fois dans le Journal militaire
et politique, n° 3 (1er mai 1779).

Elle n'est guère élogieuse pour ce pauvre Cugnot, et comme l'a très
justement fait remarquer à son occasionM. le commandantFerrus, dans
la Revue d'artillerie,on ne saurait porter de jugements définitifs sur l'ave-
nir des nouveaux engins, car l'exemple du maréchal de Saint-Auban est
instructif pour quiconque serait tenté de condamnera 'priori les inven-
tions des novateurs.

GÉNÉRAL MORIN

(Histoire de la Mécaniquefrançaiscj
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Quoi qu'il en soit, voici le texte de cette lettre :

La manie des nouveautés, Messieurs,a été portéeà un point qui est à peine croyable ;

on a prétendu substituer aux voitures et aux chevaux qui traînent l'artillerie, des
machines à feu, mises en mouvement par des pompes et pistons ; on auroit peine à ima-
giner que l'illusion eût été poussée jusqu'à demander et obtenir, en 1768, des ordres
pour les épreuves d'une pareillemachine, et que les essais en eussent été faits plusieurs
fois dans la vue et l'espéranced'en faire un enrploi utile pour le transport de l'artillerie,
si tous les écrits périodiques et publics d'alors ne ccrtifioient ce fait, et si la machine
n'éloit existante dans l'un des ateliers de l'Arsenal de Paris, où on peut la voir;-on la
trouveraaussi ingénieuse qu'inutile; c'est une espèce de grand haquet, à très gros bran-
cards et fortes roues, la machine sans poids extérieur, mais avec ses fourneaux, sa chau-
dière, ses pompes et pistonspèse environ cinq milliers; une explication plus détaillée de
celte machine seroit ici déplacée.

L'inventeurest un nommé Cugnot; cette machine fit le trajet de Paris à Vincennes,
mais à plusieurs reprises, parce que la chaudièreest troppetite; elle traîna 6 5001.p. dont
on la chargea, et éloit à simple pression atmosphérique.

On nous a fait cette objection :

« Rien, dans la lettre de Saint-Auban, ne prouve qu'il s'agisse de la
seconde voiture de Cugnot, et les expériences qu'il relate ont vraisembla-
blement trait aux essais effectués avec le premier véhicule. »

Nous ne saurions être de cet avis.
En effet, Saint-Auban l'apporte que la machine expérimentée

traîna 6 500 l. p. dont on la chargea.

Or, si nous en croyons L.-N. Rolland, la première voiture essayée

en présence de ce Ministre (Choiseul),du général Gribeauval et
de beaucoup d'autres spectateurs

.n'était chargée que
de quatre personnes

tandis que, d'autre part, le chiffre de 6 500 livres pesant transportées cor-
respond assez exactement avec la charge prévue pour la seconde voiture,
soit huit à dix milliers.

Opinions de Morin, Pouillet, Molard

D'autres arguments viennent à l'appui de notre thèse.
Si le général Morin soutenait, en 1851, que la deuxième voiture de

Cugnot n'avait pas été essayée, son collègue, à l'Académie des sciences,
M. Pouillet, prétendait le contraire,

Peut-être était-il fondé à le croire.
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Pouillet, qui fut professeur et administrateur des Arts et Métiers, de
1831 à 1849, avait fait exécuter de la voiture de Cugnot, un petit modèle
qui lui servait à en expliquer la construction dans son cours.

Il affirmait que la voiture avait été soumise à un essai au début
duquel (ce sont ses paroles) :

Elle acquit une telle violence qu'elle renversa un pan de mur
qui se trouvait sur son passage.

A quoi Morin rétorquait, assez judicieusementd'ailleurs, que si le fait
était exact, la voiture porterait encore des traces de cet accident.

Mais Pouillet assurait tenir le fait de M. Molard, l'un des fondateurs
du Conservatoire qui, étant donné son âge, pouvait fort bien avoir assisté
en personne aux expériences de Cugnot.

« Le Moniteur » et Bachaumont

D'ailleurs, l'affaire du <i mur » fut racontée et publiée à une époque
assez rapprochée de la date à laquelle elle aurait dû se produire, pour
qu'on puisse lui accorder certaine créance.

Effectivement, huit jours environ après la mort de Cugnot,Je Moniteur
du 6 octobre 1804 (18 vendémiaire an XIII) raconte ce qui suit :

Elle (la deuxième voiture de Cugnot) fut exécutée à l'Arsenalet mise à l'épreuve. La
trop grande violence de ses mouvements ne permettait pas de la diriger, et, dès la pre-
mière épreuve,un pan de mur qui se trouvait dans sa direction en fut renversé. C'est ce
qui empêcha d'en faire usage.

Enfin, Bachaumont lui-même écrit dans ses Mémoires, à la date du
20 novembre 1770 :

On a parlé, il y a quelque temps, d'une machine à feu pour le transport des voitures
et surtoutde l'artillerie, dont M. de Gribeauval, officier en cette partie, avait fait faire
des expériences qu'on a perfectionnées depuis, au point que, mardi dernier, la même
machine a traîné dans l'Arsenalune masse de cinq milliers, servant de socle à un canon
de quarante-huit, du même poids à peu près, et a parcouru, en une heure, cinq quarts
de lieue. La même machine doit monter sur les hauteurs les plusescarpéeset surmonter
tous les obstacles de l'inégalité des terrains ou de leur affaissement.

La voiture de Cugnot aux Arts et Métiers

La voiture de Cugnot — essayée ou non — faillit pâtir des perturba-
tions sociales provoquées parla Révolution. Pendant laTerreur,un comité
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révolutionnaire voulut s'emparer de l'engin pour en faire de la ferraille.
Heureusement L.-N. Rollandveillait à sa sauvegarde.

Je chassai de l'Arsenal ce comité, rapporte-t-il, dans son mémoire, et la voiture y a
été conservée.

Toutefois l'Arsenal militaire ne présentait pas les garanties d'une
retraite convenable pour l'historique « voiture à feu ».

Ce fut l'opinion des savants, intéressés pour la plupart, à sa conserva
tion pieuse.

Au cours d'une délibérationdes dirigeants du Conservatoire des arts
et métiers, en date du 8 thermidor an VII (27 juillet 1799), M. Molard pro-
posa à ses collègues qui l'acceptèrent, de réclamer au gouvernementle
dépôt de cette machine au musée du Conservatoire.

Le ministre de la guerre y consentit,donna des ordres en conséquence.
A ceux-ci, qui se trouvent aux archives des Arts et Métiers, fut joint

un rapport du général Àndrossi adressé au ministre de la guerre, le
25 pluviôse an VII (14 février1800),par lequel on demande,conformément
à la proposition de L.-N. Rolland, que la machine soit essayée avant
d'être envoyée de l'Arsenalau Conservatoire'.

En dépit de l'approbation ministérielle que porte ce rapport, il ne
semble pas qu'on ait donné suite aux essais souhaités.

Autre question : l'inutilisable chaudière; — L'opinion de M. A. Mallèt

On le déplorera d'autantplus que ces expériencesauraient permis d'élu-
cider un second mystère.

Nous avons exposé les raisons qui font croire que la seconde voiture
de Cugnot a été essayée.

Mais si l'on admet cette hypothèse, il faut contester à l'engin conservé
aux Arts et Métiers le titre de « voiture authentique ».

La chaudière existante aujourd'hui est absolument inutilisable1 II est
impossible d'y faire du feu, d'y remettre de l'eau. C'est une chaudière qui
n'est pas achevée. Si la voiture a été réellement essayée, elle était forcé-
ment munie d'une autre chaudière.

1. La voiture authentique de Cugnot est, depuis 1801, conservée aux Arts et Métiers,ainsi que
nous l'avons déjà dit. Il en existe, en outre, une copie réduite visible à Londres, au South Ken-
sington Muséum. Cette pièce porte le numéro 96 de la Mechanical Engineering Collection
(Science division).
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Cettesensationnelleconstatationqui— remarquons-le en passant—n'a
jamais étésoulignéejusqu'ici, est l'oeuvre de M. A. Mallet, le savant biblio-
thécaire de la Société des Ingénieurs civils qui publia sur la question, en
1896, à l'occasion de l'apparition du livre de M. Louis Lockert, les Voi-
lures à vapeur, la très curieuse et fort logique appréciationque A^oici ' :

Nous termineronscette note par quelquesconsidérationssur la question de la voiture
de Cugnot.

Le compte rendu que nous venons de faire du livre de M. Lockert, nous a donné

l'idée d'étudier de plus près tantcette voiture que les dessins qui sont au portefeuilledu
Conservatoiredes arts et métiers.

Nous ne cacherons pas que nous avons été profondément étonné. Certes, ce qui; con-
cernele véhicule et même la imchine proprementdite, n'est pas mal combiné, surtout
si l'on tient compte de l'époque et du peu d'expérience de l'auteur,mais la partie capitale,
la chaudière, laisse tout à désirer dans la machine qui est au Conservatoire : il est abso-
lument impossible de comprendre comment on aurait pu mettre de l'eau dans la chau-
dière et faire du feu sous celle-ci. D'abord le générateur en forme d'ellipsoïde de révolu-
tion ne possède"que deux ouvertures : l'une à la partie supérieure pour conduire la
vapeur à la machine,l'autre directement en dessous et au fond, fermée par un bouchon
à vis assez mal placé au plus vif du feu (si ce feu pouvait être vif). On ne pouvait donc
introduire d'eau qu'en démontant le tuyau de vapeur. Cette opération, délicate avant
l'allumage, serait impraticableen route pour refournirde l'eau à la chaudière à mesure
de l'évaporation.D'autre part, la chaudière est entièrement entourée d'une enveloppe en

1..Mémoires et' comptes rendus des travaux de la Société des Ingénieurs civils de France.
Bulletin de janvier 1906.

.

LA SECONDE VOITURE DE CUGNOT (h. Lockoit, le Technologislc)
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tôle fermée de toutes parts, sauf en haut, où il y a deux petites cheminées, et sur le côté,
où est une porte pour introduirelecombustible. Il n'y a ni grille ni place pour la.mettre,
le fond de l'enveloppe étant à 22 centimètres seulement en contre-bas du fond de la
chaudière.

Par où l'air destiné à la combustion pourrait-il s'introduire? Cette chaudière, telle
qu'elle est actuellementet telle que la représentent les dessinsdu portefeuille,nepourrait
donc fonctionner en aucune manière, à moins qu'on ne suppose que le foyer agissait

comme dans un samovar, et alors quelle production de vapeur pouvait-on espérer ?

Nous laissons de côté l'absence de soupape de sûreté,omission singulière si, comme le
dit M. Lockert, « la conception de la voilure de Cugnot procède des travaux de Papin,
dont Cugnot est évidemmentle disciple », et celle de tout moyen de faire reconnaître le
niveau d'eau dans la chaudière.

Ce sont, quelque importants qu'ils soient, des détails bien secondaires en présencedes
imperfections radicales de ce générateur, qui nous semblent entraîner une impossibilité
absolue de fonctionnement.Il semblerait vraiment que la chaudière dont nous nous
occupons, ou n'a jamais élé achevée ou n'a pas été faite pour fonctionner ; si on ajoute
qu'elle reproduit tous les défauts qu'on avait signalés dans le générateur de la première
voiture, on reconnaîtra qu'il y a là un mystère auquel nous n'avons jamais vu faire la
moindre allusiondans tout ce qui a été écrit sur la machinede Cugnot, même par des
écrivains très éminents.M.Lockert qui entre dans des détails trèsminutieuxsur certaines
partiesde la Voiture dont nous nous occupons, laisse entièrement de côté cette question
de la chaudière.

La note de M. À. Mallet ouvre des horizons très nouveaux sur la
question.

Ce que pensait Séguier

Le mystère est suffisant... néanmoins, embrouillons encore un peu
l'affaire.

Séguier, dans son rapport à l'Académie des sciences sur la « Locomo-
tion sur routes ordinaires à l'aide de la vapeur », en date du 4 juin 1866,
écrit ceci :

Comme on le comprenddéjà, la causede la locomotion se trouvait en avant du fardier
dans cette roue unique qui, pour trouver plus dladhérence avec le sol, était aidée d'un
bandagestrié et supportant tout le poidsde la chaudière.deson eau,ainsi que du fourneau
formé d'une enveloppe de tôle garnie de terre rèjràctaire ; les chaudières à foyer intérieur
n'étaientpoint encore imaginées.

Que signifie ce passage : Ainsi que le fourneauformé d'une enveloppe
de tôle garnie de terre réfractaire.

Où Séguier a-t-il vu ce dispositif?
Pas sur la voiture conservée dans les galeries des Arts et Métiers, à

coup sûr.
.
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Amoins alors que celle-ci n'ait subi, depuis 1866, des modifications;
fait peu probable.

Que se passa-t-il donc? On peut formuler plusieurs suppositions :

1° La seconde voiture de Cugnot ne fut pas essayée ; la chaudièren'était-
pas achevée : c'est bien celle qui se trouve aujourd'hui aux Arts et
Métiers.

(Mais alors, il faut admettre que les témoignages fournis par de Gri-
beauval,de Saint-Auban,Pouillet renseignépar Molard sont erronés.).

2° La seconde voiture de Cugnot a été essayée.
(Mais alors était munied'une autre chaudière que celle existant actuel-

lement; peut être celle de la première voiture ; peut-être une nouvellequi,
détériorée, fut remplacée en hâte par la chaudièreinachevée que l'on peut
voir aujourd'hui.)

La chaudière qui fonctionna fut-elle abîmée par les vandales de la Ter-

reur et lui substitua-t-oncelle existant actuellement?

Mais alors Séguier invente, et n'a pasvu, comme il le raconte, le four-
neau formé d'une enveloppe de tôle garnie de terre réfraclaire, puisque
celui-ci n'existe pas aujourd'hui et que nous supposons avoir l'engin
authentique.

3° La voiture de Cugnot a subi, quant à la chaudière,des modifications
depuis 1866.

Mais alors, comment se fait-il qu'on ne le sache pas.
Pour notre part, nous serions assez disposés à croire que la seconde

voiture de Cugnot a été essayée ; que par suite d'accidents ou de mauvais
soins la chaudière a été détériorée ; qu'on a remplacé cette dernière, entre
la date des dernières expériences et le transfert du véhicule aux Arts et
Métiers, par une chaudière commencée, mais qui ne fut jamais acheA'ée ;

que Séguier, en rédigeant son rapport sur la foi de notes recueillies çà et
là, a négligé de vérifier par lui-même l'authenticité de leurs affirmations
et a parlé d'un fourneauqui n'existait déjà plus.

Ce sont là toutefois des hypothèses, et le mystère ne sera pas éclairci
de sitôt.

Hommage rendu à Cugnot par le général Morin

Quoi qu'il en soit, l'oeuvre de Cugnot présente un intérêt capital.
Le général Morin, à la séance de l'Académie des sciences du

14 avril!'Ï851, lui rendait cet éclatanthommage, d'ailleurs très mérité :
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Si l'on se rappelle que c'est en 1769 seulement que Watt obtint sa première patente
de perfectionnementdes machines fixes, dans laquelle il n'est pas question de l'applica-
tion de la vapeur, et que les premières locomotivesde Blenkinsop ne datent que de 1811,

on reconnaîtra sans doute comme bien établis, les droits de Cugnot à la priorité de
l'applicationde la vapeur à la locomotion.

Saluons en Nicolas-Joseph Cugnot l'intelligencedu précurseur et aussi

une gloire nationale ; mais nous ne saurions omettre dans nos élans de
reconnaissancela mémoire des Choiseul,des Gribeauval, des Rolland, qui
encouragèrent, protégèrent et commémorèrent ses travaux; du Premier
Consul qui sut atténuer la misère de l'obscur novateur,de Molardqui pro-
voqua le dépôt de la précieuse voiture au Conservatoire des arts et métiers,
et dugénéralMorin qui consacra définitivement,par ses belles pai'oles pro-
noncées au sein de l'Académie des sciences, l'importance de la découverte
du génial Cugnot.
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Les Diligences sans chevaux en Angleterre

Go ahead ! — L'ingénieux et prudent Olivier Evans. — James Walt, l'impuissant. —
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— Rapport du « Select Committee ». — Les conclusiotis. — Waller Hancock. — Premier

voyage à Rrighlon. — Un homme mort de peur. — L' « En<erprise » et les services publics.
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Taaces et prohibitions.

Go ahead!

L'ingénieux et prudent Olivier Evans

L'Amérique, toujours hélas un peu suspecte, paraît cependant fondée
à revendiquer pour son Olivier Evans, la première conception— dansle
Nouveau:. Monde — d'un mode de locomotion autre que la traction
animale.

^^^é i la France a l'honneur de compter au nombre de ses enfants
^^^^ l'inventeurdu premier véhicule qui mérita réellement le nom
W J d' « automobile », il faut reconnaître à l'Angleterre la gloire

/ d'avoir, avant toute autre nation, pressenti l'avenir économique
et industriel qu'allait ouvrir l'ère prochaine des voitures à traction méca-
nique.

L'Angleterre fut, dès l'aube du siècle passé, le berceau d'un mouve-
ment progressiste considérable, et nous ne devons qu'à des circonstances
absolument indépendantes de la volonté des novateurs comme de l'opi-
nion publique, l'extrême chance d'avoir, à cinquante années de distance,

pu profiter de l'occasion qui s'offraità nouveau, de prendre les premiers
encore la défense, et de faire l'apologie d'une cause qui était appelée à un
avenir si colossal !
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Cet Olivier Evans ayant remarqué avec quelle intensité la vapeur était
engendrée lorsque les forgerons plongeaientun fer rouge dans un baquet
rempli d'eau, songea à utiliser cette force dans des applications maté-
rielles.

11 imagina un « système », et, en 1786, sollicita de la législature de
l'État de Pensylvanie, le droit exclusif de l'employer à faire tourner les
moulins et à propulser les voitures.

Le Comitél'écoula aArec une patience déférente et toute parlementaire,
lorsqu'iltraita là question des moulins. Toutefois, on le crut complète-

ment fou, quand il aborda le pro-
blème, apparemment considéré
insoluble, des voitures à traction
mécanique.

En mars 17U7, les pouvoirs
publics de Pensylvanie lui accor-
daient l'autorisation demandée
pour les moulins, mais s'abste-
naient du moindre commentaire
concernant la locomotion.

Olivier Evans fut-il plus heu-
reux pour avoir, la même année,
obtenu de l'État de Maryland l'au-
torisation exclusive de construire

des voitures à vapeur? Il n'apparaît point qu'il s'en soit servi et, pru-
demment, Olivier Evans se contenta d'écrire :

Je suis fermement convaincu que le temps viendra où les voitures actionnées par la
vapeur seront d'un usage courant, aussi bien pour le transport des passagers que des
marchandisesvoyageantà 15 milles à l'heure, soit 300 millespar jour sur bonnes routes.

Judicieuse prédiction,préférable sommetoute à d'infructueuxessais !...
de telle sorte qu'au lieu de classer aujourd'hui Olivier Evans au nombre
des inventeurs malheureux, nous faisons figurer son nom au livre d'or
des grands prophètes !

Plusieurs années après, Olivier Evans fut toutefois conduit à employer
la traction mécanique dans une circonstanceassez curieuse, vers 1804.
Ayant construit dans ses ateliers un grand bateau à aubes et étant fort
embarrassé pour le faire conduire jusqu'à la rivière, notre inventeur ne
trouva rien de mieux que de monter le bateau encombrant sur quatre

LE BATEAU-VOITUIIE A. VAPEUR D'OLIVIEKEVANS
(1804)

(Bibl. des Ingénieurs civils)



Locomotion mécanique 37

roues qu'il actionna par la machine. Cet étrange véhicule, auquel il avait
donné le nom ÏÏEruklorAmphibolis, traversapar ses propres moyens, assure-
t-on (car rien n'est moins démontré?...), les rues de Philadelphie, et fut
mis à l'eau avec l'appareil tout installé.

Fermonsla parenthèse sur l'Amérique, et considérons ce qui se passe
en Angleterre, au lendemain de l'invention de Cugnot.

James Watt, l'impuissant

L'ordre chronologique nous incite à signaler William Symington,
qui revendique avec une certaine apparence de prétention bien fondée,
l'honneur d'avoir inventé le premier bateau à vrapeur, et qui montra,
paraît-il, vers 1786 ou 1787, un modèle de voiture à vapeur à Edimbourg.

Puis voici l'ingénieusepléiade des Watt, Murdoch et Richard Trevithick
dont l'involontaire collaboration fera effectuer un grand pas à la science
rudimentairede la construction des véhicules mécaniques.

James Watt, raconte A.-R. Filson Young, dans son remarquable
ouvrage The complète Motorisl, nourrissait depuis longtemps le projet de
fabriquer une voiture actionnée par la vapeur. Il en avait même esquissé

un croquis, mais ne put jamais croire à la réalisation de son idée.
N'écrivait-il pas un jour à son associé Boulton :

J'ai là sous les yeux un de mes modèles, et suis résolu à en essayer la fabrication
si Dieu veut faire un miracle pour ces voitures... mais je doute fort qu'elles soient
jamais d'une utilité quelconque.

Ce n'était évidemmentpas avoir la foi qui provoque la réussite.
Et il est curieux de remarquer, sans attaquer la mémoire de Watt,

que s'il fit de sérieux efforts pour réaliser ses projets, on le doit unique-
ment à la jalousie que lui inspiraient ses subordonnés, Murdoch et Tre-
vithick, et aussi la crainte de voir quelque autre réussir là où il aurait
échoué.

Watt prit donc sans conviction un brevet en 1784, pour unevoiture à

vapeur. Il reconnaissait d'ailleurs qu'elle ne fonctionnerait pas, le cas
échéant, et ajoutaitque le brevet n'avait d'autreutilité «. que de le garantir
contre les imitateurs ».

En réalité, Watt était hanté par l'idée de l'auto-locomotion, et ne pou-
vait se consoler de son impuissance à la mettre à exécution.

Épiloguant sur les à-côtés, s'attardant aux discussions de détail, Watt
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LES PREMIÈRES MACHINES

évita toujours de se mettre face à face avec les difficultés que présentait le
problème. Il se préoccupait plus de savoir si le cuivre constitueraitun bon
métal pour faire une chaudière, que d'étudier un modèle de chaudière lé-
gère, et sa théorie préférée, à savoir que « les secousses de la voiture per-
mettraient de se dispenser de remuer le feu », prouve à quelles insigni-
fiances s'attardait son attention.

Il est regrettable que cet homme, dont le nom reste intimement lié à
l'histoire de la machine à vapeur, ait aussi
peu fait pour l'avenir de la voiture actionnée
par la force merveilleuse que découvrit
Denis Papin.

Le tricycle à vapeur de W. Murdoch

La véritable cause des appréhensions et
de la jalousie de Watt semble avoir été l'ini-
tiativede son modestecollaborateurWilliam
Murdoch, qui, dès 1784, avait construit un
modèle de voiture à vapeur.

A la vérité, c'était un engin rudimentaire, monté sur trois roues et
muni d'un seulcylindredont le piston se rattachaitdirectement à l'arbre
de transmission.

Le premier essai de ce modèle eut des suites fantastiques : L'inventeur
l'avait mis en marche par une sombre nuit, sur la route, à l'entrée du
village de Redruth, en pays de Galles. Soudain, l'engin échappa des
mains de son auteur, et traversa la rue principaleà une allure de bolide
épouvantant notamment le pasteur, qui méditait dans l'ombreune pieuse
lecture. Le saint homme crut avoir vu le diable, et l'on eut quelque peine
à le détromperai

LE TBICVCLE A VA.PHUII DE MURDOCH
(1785)

{L. Lockort, le Technologiste)
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ROUTIÈRES A VAPEUR (Bihl. des Ingénieurs civils)

Pendant deux ans, Murdoch s'acharna à perfectionner son modèle. Il
y parvint dans une certaine mesure, et tout joyeux, en 1796, avisait ses
« patrons » Boulton et Walt qu'il avait enfin réussi à construire une
voiture à vapeur satisfaisante.

Mais ceci alarma tellement la jalousie de Watt, qu'il imposa dès lors

un surcroîtde besogneà son employé,
de telle sorte que celui-ci n'eut plus
un instant à lui pour étudier les voi-
tures à vapeur.

Le tricycle de Murdoch fut long-
temps conservé. Roulant sur un par-
quet, il atteignait la vitesse de 6 à 8

milles à l'heure, et les visiteurs de
l'Exposition de Londres, en 1851,
purent le contempler.

Qu'est-il devenu depuis lors ?

Richard Trevithick, le plus
grand inventeur anglais

Richard Trevithick, écrit l'auteur anglais
Rhys Jenkins, qui fut peut être le plus grand
inventeurde notre pays et l'hommeque tous
les autres ont justement surnommé le « père
de la locomotive s, n'était qu'un simple mécanicien, employé aux mines galloises de
MM. Boulton et Watt, ayant pour attribution la surveillance de la pompe à épuiser
l'eau.

Lui aussi était hanté par l'idée de construire des voitures. Mais, plus
persévérantque Watt et moins tracassé que Murdoch, il mit son projet à
exécution.

Trevithick est le premier à avoir construit une voiture qui transporta

VÉHICULE A VAPEUIt DE TKEVITIIICK (1800)
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des voyageurs sur les routes anglaises! Son premier modèle date de 1800,
elles essais effectués parurent si concluants, que l'audacieux mécanicien
n'hésita pas à construire une voiture de dimensions normales qu'il expé-
rimenta à la fin de l'année 1801.

L'engin transportant sept à huit passagers monta Camborne Reacon,
rampe d'un demi-
mille, « à uneallure
excédant la vitesse
d'un homme à
pied » !

C'était un suc-
cès, et Trevithick,
aussitôt, prit un
brevet relatif aux
perfectionnements
apportés par lui à

ces sortes de véhi-
cules.

Ce document,
qui remonte à 1802,
est précieux, car il
contient la descrip-
tion d'un appareil
permettant de va-
rier la multiplica-
tiondes engrenages
detransmission,se-

lon le profil du terrain, appareil qui n'est autre que le changement de
vitesse.

Toutefois, Trevithick et son associé Vivian (car il avait abandonné les
mines Roulton et Watt) ne s'adonnèrent pas très longtemps à la locomo-
tion sur, route. La traction mécanique sur rails leur parut appelée à un
plus grand avenir.

En 1808, Richard Trevithick aménagea dans un terrain vague, à Lon-
dres, une sorte de piste circulaire sur laquelle évoluait une locomotive.

On payait pour venir voir cet instrument.

Mais^ écrit M. John Isàac Hay?kins, dans une lettre rédigée à l'époque, M. Trevithick

11AILWAT CIRCULAIRE DE RICHARD TREVITHICK (1S08)

(Hibl. dis Ingénieurscivils)
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avait dépensé tout ce qu'il pouvait dépenser pour-l'établissement de la piste et de l'en-
clos. Et les « shillings » ne venant pas assez vite pour payer les dépenses courantes, il
fallut cesser l'exhibition.

-

Ah ! les malheureux inventeurs !

La fin de cet homme, à qui l'on devait encore d'avoir été le premier à
concevoir la « cheminée » pour l'échappement de la vapeur, fut des plus
lamentables : La voiture de Trevithick vendue à la ferraille

j on utilisa le
moteur pour actionner un laminoir à cintrer les cercles de roues chez un
fabricantde voitures.

Quand à Trevithick, il meurt peu après de misère, s'élant vu refuser la
pension sollicitée.

Sa sépulture, modeste, est due à la charité de quelques-uns des ouvriers
qui avaient travaillé à la construction de ses machines, et qui se cotisè-
rent pour payer une garde nocturne, afin de préserver ses restes de la pro-
fanation des voleurs de cadavrres.

On oublia bien vile Richard Trevilhick, qui, soutenu, aidé, encouragé
aurait évidemment concouru de puissante façon au développementde
l'industrie mécanique.

... Povreléempesche les bons esprits de parvenir, a dit, avec mélancolie,
Rernard de Palissy !

La route et le rail

Il ne faut pas être surpris du découragementqui s'empara, au début
du dix-neuvième siècle, des novateurs intéressés à la créationde la loco-
motion sur routes. Car ce qui manquait le plus, c'étaient les routes, et
l'on comprendl'exclamationinquiète et décevantede Watt : « Au surplus,
à quoi pourraientbien servir les voitures à vapeur?»

Arthur Young, qui fut en Angleterre un grand bienfaiteur de l'agri-
culture, écrivait à la veille de 1800, qu'il n'y avait que quatre bonnes
routes : (c De Salisbury à Ronney, du Nord, de Londres à fiarnet, de Lon-
dres à Ghelmsford, et quelques tronçons dans lé pays de Galles. »

Le reste consistaitende vagues sentiers, nullement entretenus,où pous-
saient les broussailles, où croupissaient les eaux de pluie, réels, ravins,
véritables fondrières par lesquelles le cavalier, même expert, hésitait à
s'aventurer.

Aussi faut-il associer, dans l'hommage que nous rendons aux promo-
teurs de la locomotion mécanique, les noms des deux créateurs de la
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voirie anglaise, Thomas Telford, qui conçoit la route empierrée, et Maca-
dam, qui la perfectionne, en la « macadamisant » !

L'établissementdes droitsde péage —- contre lesquels nous nous élè-
verons bientôt — eut alors cet avantage de procurer des fonds, et l'on put
construire un grand nombre deAroies nouvelles et convenablementprépa-
rées pour la circulation aisée des Aréhicules.

La « route » apparaît donc en Angleterre presque en même temps que
le « l'ail ». De celte concomitance allait résulter une terrible concur-
rence.

Disons de suite que la victoire resta au rail, et consolons-nousà l'idée

que Michelin créera plus lard le pneu de voiture pour permettre à la
route de prendre sa revanche I

Voiture de Julius Griffiths

De 1810 à 1825, quelques inventeurs isolés et obscurs se préoccupent
de reprendre les essais de Murdoch et de Trevithick.

Ce sont d'abord, en 1812, William et Edward Chapman, qui, soucieux
d'assurer l'adhérence de leur véhicule, brevêlent une roue déniée qui
mord dans le sol.

Joseph Rramah, sur les plans de Julius Griffiths de Rromplon
(Middlesex), exécute une voiture à vapeur en 1821. C'est une diligence
ordinaire, posée avec ses ressorts sur deux longerons dont les extrémités
reposaient sur les deux essieux. Celui d'arrière était muni d'une plate-
forme qui portait la chaudière et le moteur. Le siège du conducteur sur-
montait celui d'avant.

Les expériences de ce constructeur réussirent mal.

David Gordon

Il semble que l'on est tout particulièrement inquiété à cette époque

par la question de l'adhérence des roues au sol.

.
David Gordon, en 1822, soucieux de l'assurer, imagine des pieds arti-

culés imitant les actions d'un cheval. On en compte six de chaque côté

et au milieu de sa voiture. Le célèbre Gurneyreprendra, peu d'années après,

ce principe, dont il reconnaîtra d'ailleurs rapidement l'inanité.

... Mais ne nous attardons pas à l'énumérationdes inventions d'ordre
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secondaire.Deuxnoms, en effet, s'imposentdans l'histoirede la locomotion

mécanique anglaise, au début du dix-neuvième siècle, noms qui éclipsent
tous les autres *, Gurney, et Hancock.

QoldsworthyGurney, apôtre et martyr !

GoldsAvorthy Gurney, qui vécut de 1793 à 1875, est l'une des plus
intéressantes physionomies de la galerie des grands promoteurs de la
locomotion mécanique sur routes.

1. A titre documentaire,voici la liste à peu près complète des constructeurs de voitures à
vapeur en Angleterre, de 1800 à 1840. Richard Trevithick et Vivian (1802) ; William et
Edward Chapman (1812) ; Joseph Bramah, Julius Griffiths (1821) ; David Gordon (1822) ; Hill,
de Londres; Burstall, d'Edimbourg (1824) ; premier brevet Gurney (1825) ; "Samuel Brown, dont
la voiture monte Shooters Hill ^826); Harland, docteur à Scarborough (1828); premier tricycle
de Hancock, Sir James Andorson et M. James, dont la voiture roule à 12 milles à l'heure avec
quinze \oyageurs sur la route d'Epping Forrest ; William Denton, dont la locomotive routière
ne fonctionna jamais ; Ward, qui tente un service public aux environs de Glasgow (1829) ;
Gurney, Ayle et Sunners, dont la voiture fait 20 milles à l'heure (?) avec vingt personnes (1830) ;
Gibbs, inventeurd'un tracteur pour diligence. Sir Charles Dance, entrepreneur d'un service qui
fonctionna régulièrement entre Gloueester et Cheltenham (1831) ; Squire, colonel Marcerone,
dont le tracteur effectue en deux heures le trajet de Londres à Windsor, 24 milles avec douze
voyageurs; Heaton, dont la voiture fonctionna, entre Worcester et Birmingham, et qui fit, sur la
rampe de Luckey 1/8 à 1/9 des expériences de freinage intéressantes; docteur Church, voiture
publique entre Londres et Birmingham (1833) ; Ogle, Frasey, Gatfield, Keny, Palmer, Redman,
Jos, Moueton, Phillips, Silk, Smith, Scott Russel, qui fait un service public entre Glasgow et
Paisley, etc., etc. (1833 à 1840). \

LES PIEDS ARTIFICIELS INVENTÉS PAR DAVID GORDON
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Plus heureuxque Murdoch et Trevithick, qui auraient dû trouver en
Watt un précieux conseil et un expert collaborateur au lieu d'un adver-
saire, Goldsworthy Gurney fut sans cesse encouragé, aidé, soutenu par
une pléiade d'hommes, quelquefois ses concurrents comme Gordon et
Hancock, parfois ses clients comme Sir Charles Dance, toujours ses défé-

rents admirateurs comme les membres du u Select Committee » de la
Chambre des communes...

Gurney ne désillusionna en rien ceux qui avaient placé en lui leur
confianceet leurs espérances.

Et pourtant Gurney, l'apôtre, fut aussi le martyr ! La cause qu'il sou-
tint et défendit superbement faillit triompher. L'entêtement irraisonné
d'un parti rétrograde, et de mesquins intérêts financiers, maladroitement
envisagés, eurent à la fois raison des énergiques défenseurs de l'industrie
naissante et de l'opinion publique, généralement favorable à la locomo-
tion nouvelle.

Encore une fois, le rail triomphait de la route !

Gurney, originaire, lui aussi, du pays de Galles, décidément fécond en
inventeurs, avait, tout enfant, suivi avec beaucoup d'intérêtet d'attention
les expériences de Trevithick.

Ayant atteint l'âged'homme et s'élant rendu compte que les premiers
essais de Anoiture à vapeur avaient mal réussi, par suite de l'insuffisance de
la chaudière, Goldsworlhy Gurney étudia un système de chaudière
perfectionnée.

Sa première locomotive sur route. — Les jambes de secours

En 1825, Gurney faisait breveter sa première « locomotive sur route »,
dont la description détaillée parut dans le Rcpcrtory of Arts, et qui fut
construite une année environ après.

On était convaincu, à celte époque, et l'opinion autorisée de David
Gordon faisait un peu force de loi en la matière, que le concours de
leviers mécaniques aidant au démarrage était indispensable.

Gurney fut tout d'abord aussi de cet opinion, et agrémenta sa première
voiture de ces étranges accessoires, mais l'expérience lui apprit rapide-
ment que les « jambes de secours » non seulement étaient inutiles, mais

encore gênantes, car comme on ne pouvait les utiliser en même temps

que l'effort de traction se transmettait aux roues, elles agissaient après
coup, et entravaientplutôt la marche du véhicule.
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La première route sur laquelle la machine de Gurney fut appelée à
circuler, fut celle d'EdgeAvare. On parcourut ensuite la route de Stan-
more, mais peu de fois et dans un simple but d'expérience.

Gurney prit peu à peu de l'assurance, s'en fut à Rarnet, Finchley et
autres lieux.

L'aventure de Melksham

Commetous les novateurs, Gurney, qui avant de passer à la pratique
s'était fait, en tant que conférencier, depuis 1822, le défenseur applaudi de
la locomotion future, eut maille à partir fréquemment avec l'opposition
systématique et l'hostilité nettement avouée des populations rétrogrades
et des municipalités arriérées.

La première aventure désagréable dont il fut la victime eut pour
théâtre la petite ville de Melksham.

Cette aventure est pittoresquementcontée par un des passagers, dans
The United Service Journal (1829). Laissons la parole à ce témoin en
respectant la traduction que donne M. John Grand-Carteret, dans son
ouvrage intitulé : la Voiture de demain.

A notre arrivée à Melksham, il y avait une foire dans la ville, et les rues étaient rem-
plies de monde. M. Gurney, qui joint à un génie inventif et persévérantles plus aimables
qualités de coeur, faisait marcher sa voiture afin dé ne blesser personne. Malheureuse-.

VOITURES A VAPEUR DE GURNEY (Motor Iteoiew)
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ment, dans celte ville, les classes inférieures du peuple étaient fortement prévenues
contre le nouveau moyen de transport. Excitée par les postillons qui pensaient que
l'adoption de la voiturede M. Gurney compromettrait leurs moyens d'existence, la mul-
titude qui encombrait les rues S'ameuta contre nous, nous accabla d'injures et nous
lança des pierres. Le timonieret un autre de nos hommes furent gravementblessés à la
tête. M. Gurney ne crut pas pouvoirpoursuivre sa route, tandis que deux de ses meil-
leurs ouvriers avaientbesoin de secours chirurgicaux. Il fit entrer le chariot dans la cour
d'un brasseur nommé M. Sles, et, pendant la nuit, il la fit garder par des conslables,
avec l'autorisation des magistrats. Le lendemain, nous nous remîmes en route pour
Bath, sous escorte.

De tels incidents n'étaient pas faits pour décourager un homme
convaincu, de l'espècede Gurney. Il continua ses expériences et triompha
successivement de rampes réputées très dures, telles que Highgate Hill,
Stanmore Hill, Brockley Hill.

... Sans que, constate-t-il, les roues aient le moindrement patiné, et qu'on ait
éprouvéun seul instant le besoin d'utiliser les « jambes de secours ».

Les taxes et les péages

Toutefois, l'opposition se faisait de plus en plus Arive, et à mesure que
lés véhicules se perfectionnaient, la persécution — le mot n'a rien d'exa-
géré — s'affirmait de plus en plus inacceptable.

Plusieurs « arrêtés » avaient été arrachés au Parlement ignorant, par
les municipalités hostiles. Des droits excessifs étaient préleArés sur les
voitures à vapeur à leur passage. Ils s'élevaient, dans certains endroits,
à 2 livres sterling par véhicule, et à chaque fois qu'on passait !

... Or, on devait ces dispositions, tendant tout simplement à l'anéan-
tissement de l'industrie naissante, soit aux municipalités, comme nous
l'avons déjà dit, qui ne saisissaient pas tout l'avantage qu'il y aurait à
faciliter les relations interurbaines, soit aux agriculteurs et aux éleveurs,
gentlemen farmers que Gurney qualifie de horse-jockeys.

Plus tard, en dépit de l'opinion publique convaincue par des expé-
riences répétées et concluantes, en dépit même du A'ceu émis par une
commissionspéciale de membres du Parlement, les gros financiers inté-
ressés dans les Compagnies de chemins de fer, obtiendront du gouverne-
ment, non pas immédiatementla loi prohibitivequ'ils souhaitaient devoir
promulguerà l'égard des voitures à vapeur, mais l'accroissement con-
stant des péages qui auront, dans la pratique, les mêmes conséquences
désastreuses que l'interdiction légale.
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Le « Select Committee » de la Chambre des communes

Tandis qu'il achevait de construire pour le compte de Sir Charles
Dance, un riche et aviséprotecteur de l'industrie nouvelle, trois A7oitures

à vapeur destinées à effectuer un service de transports publics entre
Gloucesteret Cheltenham, GoldsAArorthy Gurney pai*Arenait à émouvoir le
Parlement, et à obtenir la nomination d'une délégation spéciale de la
Chambre des communes, ayant pour mission d'examiner sérieusement
la question des A7oilures à Arapeur, délégation qu'on intitula le « Select
Committee ».

Ceci se passait en 1831.
La plupart des constructeurs de voilures à vapeur, et ils commen-

çaient à être nombreux, furent successivement entendus par le « Select
Committee », dont les séances durèrent enAriron un trimestre, et qui pro-
céda, empressons-nous de le reconnaître, avec une scrupuleuse minutie
et une entière bonne foi.

Il va sans dire que Gurney fut longuement et attentivement écouté.
Gurney prétendit avoir rarement des pannes ; toutefois, il reconnaît

que ses tubes de chaudières éclatèrent souvent, tant qu'il employa de la
tuyauterie ordinaire.

Ayant perfectionné ses tubes et rendus ceux ci plus résistants, on
n'eût plus à déplorer ces éclatements dans l'avenir.

Un membre du « Select Committee » demande à Gurney :

— Avez-vous eu des accidents graves ?
,

— Jamais, répond-il,sauf celui deliighate Hill, en 1826.Cet accidentse produisit ainsi :
Ma voiture n'était pas bien en état, relativement à ce qui concerne les appareils de

freinage. Le véhicule monta la côte, contrairement aux prévisions des personnes pré-
sentes. En arrivant au haut, les mécaniciens étaient si joyeux qu'ils négligèrent' d'en-
rayer la roue et la voiture se mit à descendre sans frein. Il devint difficile de la diriger ;
elle alla buter contre une grosse pierre et versa. C'est le seul accident qui me soit arrivé
personnellement.

Je crois que Sir Charles Dance a versé aussi une fois.
Ce sont là les uniques événements graves à ma connaissance.

Service public dé Sir Charles Dance. — L'affaire de la route rechargée

GoldsAvorthy Gurney profita de ce qu'il était entendu... et écouté par
le « Select Committee » pour s'élever avec indignation contre les droits
prohibitifs qui grevaient outrageusementle budget-des entrepreneurs de
services publics, et aussi pour déplorer amèrement l'attitude hostile des
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municipalités qui auraient au contraire dû prêter leur appui aux promo-
teurs de la locomotion nouvelle.

L'affaire de la « route rechargée » entre Gloucesler et Cheltenham lui
tient particulièrementà coeur, et cela se comprend.

En février 1831, Gurney avait fourni, comme nous l'avons déjà dit, à
Sir Charles Dance, troisvoitures de son systèmepoureffectuer un service

public entre Glou-
cester et Chelten-
ham. Le service
fonctionna avec
unerégularité abso-
lument inespérée,
et les moins opti-
mistes pouAraient
Aroir là la consécra-
tion définitive dé

l'opportunité des transports mécaniquement actionnés.
Or, à la veille de la réunion du « Select Committee », c'est-à-dire en

juin (le service de voilures fonctionnait depuis féA'rier), l'infortuné con-
structeur reçoit de l'ingénieur préposé à la surveillance des engins cir-
culant entre Gloucester et Cheltenham, la lettre suivante dont il donna
lecture aux membres du Comité.

. , .
A Goldsworthy Gurney Esq.

Gloucester, 23 juin 1831.

Cher Monsieur,

J'ai le vif regret de vous informer que nous avons cassé l'essieu arrière.
Hier matin, nous avons trouvé la route chargée de pierres roulantes sur une longue

distance aux environs delà borne du mille numéro 4.
La voiture passa outre avec difficulté une première fois, puis une seconde, mais sans

accident, et la troisième fois l'effort provoqua la rupture de l'essieu. Les voitures à che-

vaux ont été arrêtées au milieu des cailloux. L'employé de la succursale de la Banque
d'Angleterre, venu ce matin par la malle-poste"dit qu'elle a été arrêtée aussi. M. Todd, de
Cheltenham, dit qu'il a dû descendre de la diligence, et venir à pied jusqu'en ville ; que
lès chevaux ne pouvaient sortir la voiture de ce mauvais passage.

Le « Champion » de Londres, un léger coche à quatre chevaux s'y aventura et tandis

que le conducteur fouettait ses chevaux pour en sortir, les harnais se rompirent.
Les chariots doivent requérir des chevaux de renfort. En fait, ces façons de procéder

sont anormales.
On éprouve néanmoins une eerlaine satisfaction à constater que la vapeur a permis

dépasser là où les chevaux étaient impuissants, et j'espère que l'essieu sera rapi-
dement réparé.'

LA VOITUUE DE SIH CHAULES DANCE



Locomotion mécanique 49

11 court des bruits curieux ici : On raconte que ce sont les propriétaires de diligences
qui ont ainsi mutilé la route. Je suis persuadé toutefois qu'il n'en est rien. Ces per-
sonnes sont bien trop honorables pour être capables d'accomplirun acte de cette nature.
Je crois que personne n'ignorequi est au fond de l'affaire.

Nous avons malgré cela fait trois cents quatre-vingtseize journées de service régulier,
couvrant3 644 milles en tout. Notre dépense en coke s'élève à 78 livres sterling. Un tiers
de ce coke a été consumé pendant les mouvementset essais alors que nous ne marchions
pas utilement.

J'ai démonté la voiture pour refaire l'essieu et j'estime la machine en excellent état.
A l'exception des bavures sur les engrenages, on ne trouve nulle part de traces,

d'usure.
Je suis, cher Monsieur, votre dévoué et obéissant

JAMES STOKE.

Gurney ne dissimula pas sa façon de penser, à savoir que l'adminis-
tration municipale avait fait recharger la roule à une époque anormale
pour lui causer du désagrément.

Et dire, s'écrie-t-il douloureusement, que je venais d'exposer à cette municipalité,
dans un rapport en date du 20 de ce mois, tous les avantages que la contrée retirerait
prochainement de la régularité et de la rapidité de ce service 1

Cette dernièce tracasserie eut d'ailleurs pour résultat de décourager
Sir Charles Dance, qui renonça définitivement à ce service et revint à
Londres avec sa voiture. Il la donna à celte époque à réparer chez le car-
rossier Maudslay; celui-ci apporta divers perfectionnements qui furent
l'origine dès brevets pris ultérieurement par « Maudslay Sons and Field »

avec adjonction des noms de « Sir Charles Dance et Gurney ».

Rapport du « Select Committee »

Poursuivant sonoeuvre, le M SelectCommittee » continuaitcependantses
enquêtes. En octobre 1831, paraissait, tout à l'honneur de ses auteurs, le
rapport qui prouvepar sa teneur, que s'il n'avait dépendu que des délégués
de la Chambre des.communes,l'industrie automobile aurait, en 1830, pris
un phénoménal essor.

Le « Select Committee » avait été institué pour procéder à une enquête
relative au montant des taxes et impositions, dont deArraient être grevés
les véhicules à vapeur, circulant sur route et destinés aux transports
publics. Il avait pour mission de se renseigner sur l'importancedes im-
pôts, alors payés par les propriétairesde ces véhicules. Enfin iL/levait exa-
miner quel était l'avenir éventuel du nouveau mode de locomotion.

I1IST. DE L'AUTOMOBILE 4
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Le rapport 1, rédigé par les soins du colonel Torrens après avoir hau-
tement apprécié l'apparition des véhicules mécaniques et signalé l'oppo-
sition irraisonnée des agriculteurs et des municipalités, envisageant la
question des taxes, constate qu'elles sont exhorbitantes.Il est dit en effet :

Sur la route de Liverpool à Prescott, la voiture de M. Gurney paie 2 livres sterling
8 shillings, alors qu'une diligence ne paie que 4 shillings.

Le même véhicule, sur la route de Bathgate, doit acquitter 1 livre sterling 7 shillings
1 penny de droits tandis que l'on se contente de demander au coche S shillings.

On taxe Gurney à 2 livres sterling entre Ashburnhamet Totness, mais une voiture à
quatre chevaux circule librement moyennant 3 shillings.

La proportion sur les routes de Teignmouth et de Dawlish, est de 12 shillings à
2 shillings.

Ces taxes étaient calculées par les municipalités de la façon suivante :
1° Droit proportionnel sur le poids de la voiture et la charge utile ;
2° Sur le nombre de voyageurs;
3° Sur la puissance en chevaux-vapeur-';
4° Sur le nombre de roues ;
5° Un droit fixe.
Le Comité, peu partisan de ce principe de répartition, propose que ces impositions

soient supprimées pendant trois années, et qu'à leur lieu et place soient appliqués les
tarifs provisoires suivants, recommandés par le Comité.

Première catégorie. — Voitures à vapeur légères, et par suite n'abîmant 'pas les routes
rapides et transportantau maximum six voyageurs, taxe équivalant à celle imposée aux
voitures à deux chevaux.

Deuxième catégorie. — Toutes autres voitures à vapeur (excepté celles destinées au
transport exclusif de marchandises, et marchant très lentement). Taxe équivalant à celle
imposée aux voitures à quatre chevaux.

Les conclusions

L'éminent rapport du colonel Torrens, qui fut dans son ensemble
adopté et fait sien par le Comité, s'achevait par la profession de foi
suivante.

Nous demeurons, après enquête scrupuleuse, convaincu que :
1° Les voitures actionnéespar la vapeur sur les routes ordinaires peuvent atteindre

une vitesse moyenne de 10 milles à l'heure;

1. Rapportdu Select Committee of the House of Commoiis, sur les voitures à vapeur en
183i, après avoir entendu les déclarations des personnalités suivantes, sur la question :
MM. Goldsworty Gurney, Walter Hancock, John Farey, Richard Trevithick, Davis Gilbert
M.-P., Nathaniel Ogle, Alexandre Gordon,Joseph Gibbs, Thomas Telford, William A. Summen,
James Stone, James M. Adam, John M. Neil, Colonel Torrens.

2. Les municipalités de Liverpool et da Prescott avaient obtenu du Parlement le droit de
taxerles voituresà vapeur, à raison de I/o' par cheval-vapeur,impôt monstrueux qui n'aurait pas
été plus élevé, s'il s'était agi d'enrayer un danger national, d'éviter une calamité publique!
(Commentaire du « Select Committee»).
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2° Qu'à cette vitesse moyenne, elles ont transporté, plus de quatorze voyageurs ;
3<> Que leurs poids, y compris la machine, le charbon, l'eau et les accessoires peu

être inférieur à 3 tonnes ;

4° Qu'elles peuvent monter et descendre des rampes d'une inclinaison considérable

avec facilité et sécurité ;
5° Qu'elles sont parfaitement sans danger pour les voyageurs;

6* Qu'elles ne sont pas (ou ne doivent pas être, lorsque bien construites) une gêne
pour le public ;

7° Qu'elles deviendrontun mode de locomotion plus rapide et plus économiqueque
la traction animale ;

8° Que (étant donnée la largeur de leurs roues plus grande que celle des autresvoitures
ordinaires, et qui endommagent moins la roule que les sabots des chevaux), ces voitures
occasionnerontmoins de dégâts que les véhicules à traction animale ;

9" Que le montant des taxes imposés actuellement aux véhicules à vapeur empêchera
leur emploi sur bien des itinéraires, si on permet de continuer la perception de ces taxes
si élevées.

Hélas, en dépitdes conclusions faAdorables du « Select Committee », la
situation ne changea guère.

Gurney, dont la persévérance est décidément inlassable, rédige, en
1832, un rapport important sur la situation des voitures à vapeur, dont
Sir Charles Dance, ainsi qu'il résulte d'une lettre en date du 3 février,

approuva hautement la teneur, puis il adresse à sir George Cayley,
présidentde la Chambre des communes,une nouvelle pétition tant rela-
tive au dégrèvementespéré des droits de péage, qu'à la déchéance éven-
tuelle de ses propres breArets dont il ne peut continuer l'exploitation.

Ce fut en vain, car si la requête de GoldsAvorthy Gurney, soumise au
« SelectCommittee », fut prise en considérationpour la forme, les membres
de la Chambre des communes étant en fin de session, la Chambre se
contenta d'émettre, le 17 juillet 1834, le voeu que la question soit exa-
minée avec soin dès la réouverture de la prochaine législature.

Walter Hancock

Pluspersévérant encore que Gurney, le constructeur Walter Hancock
(1799-1852), tient une grande place dans l'historique actuel.

Les voitures de Gurney marchaientbien,maisleur agencementun peu
compliqué pouvait donner lieu à des dérangements.

Celles de Hancock étaient certainement plus simples, et d'un manie-
ment plus facile.
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Le nombre de Aréhicules mis en circulation par ce constructeur est
véritablement considérable et extraordinairepour l'époque 1.

On demeure confondu en songeantqu'en 1830, la locomotion méca-
nique en Angleterre, aATait atteint un développement qui ne fut égalé en
France « berceau de l'industrie » que ATers 1895, pour ne pas dire 189G!

C'est en 1831 que L'ingénieur Walter Hancock fit l'essai de deux
modèles de ces Aroitures qu'il appela les Infants et les Aulopsus.

Le premier nom, raconte Baudry de Saunier dans les Petites Annales du cycle et de
l'automobile était assez bien choisi. Byron avait chanté les aventures de Don Juan, et
Victor Hugo venait de mettre en scène les exploits d'Hernani ; au plus fort de la période
romantique, les mots qui avaient une désinence espagnole sonnaient agréablement aux
oreilles de tous les peuples de l'Europe. En revanche, la seconde désignation paraissait
plus difficile à expliquer. C'était une singulière façon d'encourager les voyageurs à
essayer un nouveau mode de transport, que d'évoquer l'image de l'opération qui avait
chanced'être faite sur leur personne. '

.
Les Aulopsus rie justifièrentque trop ce nom de mauvais présage. Les accidentsse

suivaient de près sur la route do Londres à Brighlon. Les machines à vapeur étaient
encore loin d'avoir reçu les perfectionnementsqui leur ont été donnés dans la suite et
elles éclataient avec une désastreuse facilité.

Les Infants et les Aulopsus ne renversaient pas les murailles comme la voilure de
Cugnot, mais les voyageurs qui usaient de ces dangereuxmoyensde locomotionn'étaient
jamais bien sûrs d'arriver vivants à destination.

1. Brevets et voitures de Walter Hancock.
iS25. Premier brevet pour chaudière. — 1827. Deuxième brevet pour chaudière.
1829. Première voiture. Phaéton tricycle pouvant transporter quatre personnes fonctionna

bien pondant ses nombreuxvoyages dans Epping Forrest,Paddington,Whitechapel, Hounslow,
Croydon.

1831. Deuxième voiture: The Infant I, char à bancs couvert.
1832. Troisième voiture : The InfantII, même forme'que la voiture précédente, munie cepen-

dant do deux banquettes en plus, transporte quinze voyageurs et circule entre Strafford et Lon-
dres. (Ce type fut conservé par Hancock qui, en ne lui laissant qu'une banquette à l'avant,
en fit une sorte de phaéton pour son usage personnel avec lequel il circulait dans Londres par
les rues et les parcs sans que les chevaux aient jamais été effrayés sur son passage.

1832. Quatrième voiture : Erin, construite pour le compte de la Steam Coach C*, Greenwich-
London. Remorquait trois omnibus et une diligence contenant ensemble cinquante voyageurs.

1832. Cinquième voiture : Enterprise,vaste omnibus qui desservit Paddington.
1834. Sixième voiture : Era, grande voiture destinée au service public, après avoir circulé

sur l'itinéraire Cité-Paddington ; fut envoyée à Dublin où elle atteignit un jour la vitesse de
18 milles à l'heure.

1834. Septième voiture : Autopsy, sorte de grand coupé fermé, qui pouvait contenir six voya-
geurs et fit le service entre Finsbury-Squareet Pentonville.

1835. Huitième voiture : Drag, remorqueur à dix places construit pour le compte de
M. Wogllander, directeur d'Une société de transports à Vienne (Autriche).

1836. Neuvième voiture : Automaton, grand véhicule à quinze places du modèle de
l'Infant II.

En résumé, Hancock avait construit huit voitures susceptibles de transporter cent seize voya-
geurs, non compris les conducteurs.
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L'auteur de ces lignes manque un peu d'indulgence pour ce pauvre
Hancock, dont les Aroitures ne firent jamais mourir que « de peur » un
seul homme... et encore on verra plus loin dans quelles conditions cet
accident bizarre se produisit.

Au contraire, et l'on peut s'en étonner, les voilures à vapeur du célèbre
ingénieur anglais fonctionnaient dans des conditions de sécurité telles,
qu'au milieu des embarras et en dépit des embûches imprévues qui
naissent à chaque instant, aujourd'hui comme autrefois, au milieu des
roules et rues fréquentées,elles évoluaientobéissantes, souples, maniables
selon les intentions de leur conducteur.

Premier voyage à Brighton

Un des premiers Aroyages de Hancock fut entrepris aATec YInfant II, en
octobre 1832. On devait aller de Londres à Brighton.

Le mercredi 31 octobre, la voiture à vapeur vint, par ses propres
moyens,de Stralford, parcourant les rues encombrées de la cité, et réglant
sa Aritesse, selon les circonstances et selon qu'elle suivait ou dépassait les
autres véhicules.

Elle prit ses quartiers généraux sur la route de Blackfriars, pour se
préparer à la journée du lendemain.

Accompagné par un homme de science de mes amis, raconte Alexander Gordon 1, un
officier de marine des plus distingués, je me joignis aux invités de M. Hancock le matin.
Nous étions onze passagers en tout. Nous partîmes à l'allure de neuf milles à l'heure, la
voiture conservacette allure jusqu'à ce que nous arrivions à Redhill.Pour gravir cette côte
dans la mauvaise saison, les coches réquisitionnent six chevaux. Nous la montâmes k

o ou 6 milles à l'heure.
L'insuffisance des provisions de coke et d'eau troubla quelque peu le plaisir de cette

promenade.Nous fumes en vérité obligés de pomper de l'eau, au moyen des manches à
eau flexibles de M. Hancock,dans tous les marécages et ruisseaux que nous rencontrions.

Au retour, le jour suivant, notre vitesse moyenne fut supérieure à celle de la veille et
nous gravîmesmême une rampe, longue d'un mille à l'allure de 17 milles à l'heure!

Ce voyage fut effectuéune autre fois, les 11 et 12 septembre 1834, en
présence de nombreuses personnalités.

Certes, ajoute Alexander Gordon, l'allerà Brighton et le retour à Londres prirent un

1. A treatiseupon elementallocomotion and interior communication,wherein are explained
and illustrated the history,practice andprospect of Steam Carriages... by AlexanderGordon
tësq. Civil Engineer. (London, printed for Thomas Tegg et Son. Cheapside, 1834).
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certain temps si l'on tient compte des arrêts nécessités par les ravitaillements. Quant à
la marche utile, elle n'excéda pas six heures dans un sens comme dans l'autre.

Un homme mort de peur

L'accidentfatal dont nous parlons plus haut, mais dont la responsa-
bilité n'incombe que par ricochetà la Aroiture à vapeur, se produisit tandis

que l'on construisait YEnterprise.
Hancock le raconte lui-même dans ses mémoires ', et le fait fut égale-

ment rapporté dans le numéro du 1er janvier 1833, du journal The Kent
and Essex Mercury.

Le jeudi 20 décembre 1832, par suite du calage imprévu des sou-
papes, la chaudière de YEnterprise, alors en construction aux ateliers de
Shalford, éclata soudainement.

On accourut au bruit, et l'on constata aArec désespoir que l'ingénieur
Outridge, employé chez Hancock, gisait à ses côtés, inanimé.

En A'ain s'efforça-t-onde le ranimer. Le malheureuxétait mort. Comme
son corps, palpé en tous sens, ne portait aucune fracture et ne présentait
pas même de traces de contusions, on supposa qu'il avait été atteint aux
poumons par un jet brûlant de vapeur, juste au moment où il « aspirait »

pour respirer.
Deux jours après, le coroner d'Essex vint à HarroAv Inn, où reposait

le cadavre, pour faire les constatations légales, et aArec lui, le médecin.
Or, ce dernier, après un long examen, conclut qu'Oulridge était mort de

peur. Le pauvre homme, en effet, avait une mauvaise santé. Il était rentré
à l'usine, le matin même de l'explosion, à la suite d'une longue absence
provoquée parla maladie, et l'émotion occasionnée par l'accident de chau-
dière, avait eu raison de sa frêle existence!...

L' « Enterprise » et les services publics

L:'Enterprise, destinée au transportpublic de voyageurs entre la Cité et
Paddington, fut achevée le 26 janvier 1833, et commença son service au
mois d'avril.

Il nous a semblé intéressant de reproduire, à l'occasionde ce service,

1. Narrativeof twelve years'experimcnts.1824-1836. Walter Hancock Esquire, published by
John Weale, architectural library. High Holborn-London,and J. Mann-Cornhill, 1838.
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un extrait du tableau de marche, tel qu'il fut établi par les entrepreneurs,
pendantune période d'une dizaine de jours.

S S g^ 2 v£
1833 TABLEAU DE MARCHE =o S 3 £ g.g=»S S5 -5 fi*

22 avril. De Cily Road à Paddingtonpuis à London Wall, et retour à
City Road .

10 68k.'18h. 40k.
23 — De City Road à Paddington et retour 8,5 71 9 62
24 - — — » 64 11,5 53
25 — De City Road à Paddingtonet retour (au milieu do Penton-

ville Hill, l'excès de pression de vapeurprovoque la rupture
d'un piston) » » » »

26 — (Montaged'un nouveau piston deux fois plus résistant que le
précédent) : De City Road à Paddington 8,5 49 5. 44

27 — — — « 50 5,5 44,5
.29 — — — » 51 5,5 46,5

30 — — — » 51 6,5 4o
1er mai Do City Road à Paddington puis à Finsbury Squarc,et retour

à City lload 10 78 15 63
2 — — — » 67 9 58
3 — — — » 79 18 61

À l'occasion de ce service public, Hancockfut poursuivi pour aAroir mis
en circulationune voiture destinée à un service public, non autorisée à

circuler. A la vérité, il avait bien fait les démarches nécessaires, mais la
réglementation ne prévoyant pas le cas des voitures à vapeur, la « licence »
n'avait pu lui être accordée. Cruelle impasse, insoluble difficulté admi-
nistrative qui contribua à dégoûter le novateur.

L' « ENTERPRISE » DE HANCOCK
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Et, cependant, Hancock avait aArec lui l'opinion publique; aussi la
presse!Hancock,en 1834, utilisait pour soii seiA'ice personnel dans Lon-
dres YInfant II transforméen phaéton àdeux places. On le regardait passer
avec intérêt, et si l'occasionde le complimenter se présentait, nul ne s'en
faisait faute.

Un observaior anonyme écriA'it au Morning Adverliser cette lettre en
date du 26 avril 1834 :

Hier, en se faufilantdans la foule assemblée à King's Cross, un gamin,voulant traver-
ser la route, fut bousculé par un cavalier et projeté juste devant de la voiture à vapeur.

.
M. Hancock, qui guidait cette dernière,vit le danger, et par une manoeuvre savante

arrêta net le chariot mécanique.
Une paire de chevaux lancés n'auraient jamais pu en faire autant dans de semblables

circonstances...

... En suivant la marche de la voiture à vapeur, j'ai constaté avec peine les malins
efforts de certains cochers tendant à empêcher de passer le nouvel engin de transport
qu'ils considèrent comme un nouveau concurrent...

Il n'y a évidemment rien de nouA'eau sous le soleil et nos automédons
modernes descendentassurément des postillons londoniens de 1834 !

Ajoutons que, en mai 1836, Hancock réunit toutes ses Aroilures sur la
route de Paddington et y effectua un serArice régulier pendant près de six
mois, parcourant 4 200 milles, faisant 525 Aroyages à Islington, 143 à Pad-
dington, 44 à Stratford et traversant les villes plus de 200 fois !

Scott Russel

M. Russel, d'Edimbourg, qui occupa la chaire de sciences physiques à
l'Université après la mort de sir John Leslie et jusqu'à la nomination du
professeurForbes, est surtout connu pour sa voiture à vapeur qui, après
avoir évolué entre Glasgowet Paisley, éclata, tuant cinq personnes,portant
ainsi, en 1834, le coup de grâce à l'industrie naissante, et aussi par un
article sur les « Aroitures à vapeur et leur avenir » qu'il publia dans la
Foreign Quarlcrley Revieiv, au grand désespoir d'Alexandre Gordon, qui ne
partaga pas ses idées au point de vue technique, les considérant même
comme subversives et dangereuseset s'efforça d'y répondre parune minu-
tieuse critique.

L'Essor

A la Arérilé, Scott Russel n'aArait pas absolument tort en estimant que
« aucune des expériences faites jusqu'à ce jour (octobre 1832) n'était abso^
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lument concluante ». Peut-être, par exemple, eût-il mieux valu ne pas
l'écrire !

Néanmoins, les constructeurs d'engins de transport mus mécanique-
ment se multipliaienten dépit des risques encourus :

C'est ainsi que l'on vit circuler à la même époque, entre autres voitures
bizarres, l'extraordinaireélucubration du docteurChurch, dontle véhicule,

reproduit par toutes les gazettes, demeura longtemps le prototype de la
voilure à vapeur de 1830.

Cette voiture, dit M. John Grand-Carteret, alors considérée comme une curiosité, a dû
à sa forme particulière et à son ornementation très spéciale, d'être reproduite par les
imagiers de tous les pays. On la trouve avec légendes italiennes, allemandes et même
russes. Les collections de Tissandier en possèdentun exemplaire gravé à Milan avec lé-
gende et indications en italien.

La Bibliothèque nationale,à Paris, au départementdes estampes, pos-
sède de même une reproduction (assez médiocre)de la voiture du docteur
Church, publiée par le Grand Messager boiteux de Strasbourg.

François Marcerone ou Marceroni, qui fut aide de camp de Murât,
associé à M. John Squire, fit aussi circuler dans Londres des voitures de

A'OITUuE A A'APEUR DU D» CHUIICII
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son système, qui présentaient cette particularité que l'aigle héraldiquede
France figurait sur les panneaux des caisses, en souvenir évidemmentde
de l'empereur Napoléon.

Une société d'encouragement en 1833

Nous avons déjà exprimé notre surprise à la Arue d'un tel dévelop-
pement de l'industrie — osons dire le mot : automobile — à une époque
où la locomotion nouvelle était énergiquementcombattue par de puissants
adversaires.

Peut-être existe-t-ilune explication plausiblede cet état de choses.
A côté du mal, se trouvait le remède, et nous ne sommespas autrement

étonnés d'avoir découArertcedernier sous les espèces d'une sorte de Société
d'encouragement qui se constitua au lendemain de la réunion du « Select
Committee », avec, pour promoteurs, les personnes les mieux appréciées
du monde « automobile » d'alors.

Le compte rendu de la premièreséance constitutiAre de celte assemblée
de noA'ateurs a été publié in extenso, et nous ne saurions faire moins que
d'en donner ici le résumé.

Il convient, en effet, de rendre hommage aux hommes de conditions
diverses et ayant des intérêts différents qui s'unirent dans un bel élan
d'enthousiasmepour faire prévaloir, au sein d'une contrée essentiellement
consei*Aratrice, des idées quasi révolutionnaires,prônantune inventionnou-
velle dont les conséquences pouvaient aA7oir de grosses conséquences sur
l'équilibre économique et social du pays.

Compte rendu d'une réunion de nobles et de gentilshommes convoqués par M. Alexandre
Gordon, et tenue à l'hôtel Fendait,Cour du Palais, le 23 avril 1833,dans le but de consti-
tuer une Société pour combattre la misère de la campagne au moyen de trampoits à
vapeur et d'engins agricoles à vapeur l.

M. Henry Handley, président.

M. Henry Handlçy, ayant été appelé à présider la réunion, ouvre la séance en se décla-
rant indigne de l'honneur qu'on lui fait, car il ne possède aucune compétence technique
et n'est guère familiarisé avec la question. Toutefois, il se sentait depuis longtemps
vivement impressionné par son importance.

%

1. «Report of a meeting of noblemen and gentlemen called by M. Alexander Gordon, and
held at Fendall's hôtel, Palace Yard, april 23 rd 1833, for the purpose of forminga Society for
amcliorating the distress of the country, by means of steam transport and agriculture ».
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L'orateur fait observer que, s'il croyait un instant que l'emploides machines mécani-
quement actionnéesdans l'agriculture aurait pour conséquence de diminuer la main-
d'oeuvre et par suite de priver le campagnard de travail, il ne se ferait point l'avocat de
cette cause. Mais il estime, au contraire, qu'en substituant à la force animale la puissance
de la vapeur, les agriculteurs réaliseront une économie tout en augmentant leur rayon
d'action et aussi leurs ressources.

Après avoir rappelé les diverses initiatives des novateurs, H. Handley conclut en
exposant que les initiatives privées sont rarement couronnées de succès et qu'il faut pour
les menerà bien la force du nombre et celle de l'argent.

Successivement, l'assembléeentend Sir Charles Dance,qui rappelle son
entreprise de services publics ; Sir John SebrightBart, M. P., témoin de la
bonne marche des véhicules de Gurney ; Thomas Hancock, qui résume les
essais de son frère; Alexander Gordon qui raconte quelques-uns de ses
voyages ; on entend encore J. W. Childens, ShaAv-Lefevre, Keith-Dou-
glas et Léonard Coxe, puis l'ordre du jour ci-dessous est à l'unanimité
adopté :

L'assemblée,estimant qu'il est à souhaiter qu'une association soit formée en vue du
développementde la locomotion à vapeur sur routes qui aura d'heureuses conséquences
aux points de vue commerciaux, politiques et sociaux, propose que celte associationse
constitue sous le nom de :

Société pour vulgariser l'application de la vapeur aux transports en général et aux
besoins de l'agriculture.

Et que les personnes ci-après désignées acceptent de former le Comitéprovisoire avec
pour mission de faire triompherdans le plus bref délai les résolutionsprises par l'assem-
blée.

COMITÉ D'ADMINISTRATION

W. R. Keith Douglas Esq; Sir Andrew Agnew Bart, M. P. ; Henry Handley Esq. M. P.

MEMBRES
Most Noble The Marquess of Sligo; Right Hon. The Earl of Kenmare ; Right Hon.

The Earl of Kerry; Right Hon. Lord Vise. Marpeth; Right Hon. Lord Vise. Sandon; Hon.
Lord Ox Mantown ; Sir John SebrightBart. ; Sir George Cayley Bart. ; P. MaxwellStewart;
Edward Romilly; C. D. 0. Jephson; John Browne; J.W. Childens ; Colonel Torrens; John
Hardy; W. B. Baring; W. P. Brigstock ; William Hyett; Thomas Bish; J. Wilson Patten;
Sir James Broun Bart. ; Sir Charles Lemon; sirllailey Verney ; Lieut. gén., Sir T. Broune;
Col. sir Henry Watson; Major gén. Charles Palmer; C. Shavv Lefevre; Audrew Johnston;
GeorgesTraill ; J. S. Buckingham; R. A. Slaney; W. A. Mackinnon ; Léonard. S. Coke;
Captain Cheyne ; Robert Dobie ; Charles Mawley; William Dundee; R. d'A. Brown;
Alexander Gordon.

BANQUIERS : MM. Coutts et C°.

La proposition de M. Léonard Coxe, appuyée par W. P, Brigstock,
Esq. M. P. fut approuvée à l'unanimité.

Nous avons dit le bien qu'il faut penser de ces apôtres de la locomotion
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mécanique. Leurs noms, pour la plupart, sont aujourd'hui égarés dans les
ténèbres de l'oubli, et ne conviendrait-ilpas que l'Automobile-Club de
France, si respectueusementattaché à la mémoire de ceux qui prônèrent
avec lui la grande cause de l'industrie nouvelle, ne rende un pieux hom-
mage à la mémoirede ces novateurs en créant, par exemple, une plaquette
commémorativeoù figureraient les noms des membres du « premier auto-
mobile-club du dix-neuvième siècle » ?

Un accident grave. — Taxes et prohibitions

Nous avons, plus haut, rendu Scott Russel responsable de la mort des

quelques personnes tuées par l'explosion d'une A'oilure à vapeur, sur la
route de GlasgoAv àPaisley, en 1834.

Cette incrimination ne repose à vrai dire que sur des présomptions.
Elles sont graves et suffiraientà un juge d'instruction pour demander la
tête d'un homme. Un historiographene devra pas s'en contenter.

L'accident en question est peu connu. Les gazettes du temps n'en font
qu'une incidente mention. Il apparaît certain, simplement,qu'il se produi-
sit en 1834 et à un point quelconque des 12 milles qui séparentGlasgowde
Paisley ; or, à cette époque et sur cette route, circulaient uniquement les
\roitures de Scott Russel...

L'EXPLOSION D'UNE MACHINE A A'APEUR VERS 1834

(Motor Jlcviem)



Locomotion mécanique 61

La déduction s'impose, n'est-ce pas...?
Quoi qu'il en soit, le fatal événement constitua un puissant argument

qui vint à l'appui des thèses des adversaires de la locomotion mécanique
sur route. On ne pouArait interdire cette dernière, mais restait le droit de la
réglementer. Tout d'abord on éleAra le tarif des péages, ce qui porta un
coup fatal aux entreprisesde services publics. Les inventeurs persistèrent
encore, circulantpour leur compte personnel, la nuit, au risque d'être ap-
préhendés et fourrés en prison ; mais de moins en moins nombreux, il
est vrai1, doutant à juste raison de l'avenir éventuel de leurs inventions.

La locomotion à vapeur sur route agonisait donc lentement mais sûre-
ment; elle reçut le coup de grâce définitif à la promulgation des Locomo-
tives Acls, en août 1861 et juillet 1865.

1. Principauxconstructeurs de voitures à vapeur en Angleterre, de 1810 à 1885. Rickett (1851) :
Carrett (1861); Yarrow and Hilditch (1862); Knight (1868); Catley and Ayrcs (1869); J. L
Todd (1869) ; Charles Randolph (1872) ; Blackburn (1878); Inshaw (1881).





CHAVITTÇE TV

Essais de traction mécanique sur route en îrance

Les essais en France. — Charles Dallery, fabricant d'orgues et de locomotives. — L'An-
gleterre nous éblouit. — OnèsiphorePecqueur et le mouvement différentiel. — Une erreur à
rectifier. — Incohérences.— La famille Dietz.— Le remorqueur de Charles Dielz.— De Paris
à Saint-Germain en 183â. — La médaille d'honneur.

— Nouveaux essais. — Le chevalier
d'Asda à la cour de France. — Lotz fils aîné et ses routières. — Premier arrêté relatif à la
circulation. — L'éclectisme de Lotz fils aine. — Les brevets J.-F. Cail et Gio.— Routières et
messageries à vapeur. — Albaret et C". — A l'Exposition de 1867. — l'opinion de Maxime
Du Camp. — Le rapport de Tresca. — La voilure à vapeur des frères Michaux.

Les essais en France

^T-* A période des essais français correspondant à celle des expé-I i riences poursuiviesen Angleterre est de beaucoup moins impor-
JL^M tante, en ce qui concerne les résultats obtenus.

Certes, nos compatriotes sont intéressés par les manifestations
de la locomotionmécanique; mais les inventeurs, mal encouragés ou alors
peu sûrs d'eux, manquent de persévérance.

A part de très rares et brèves tentatives, nous allons nous en tenir aux
études; les essais,même concluants, n'auront guère que fort lard des con-
séquencesappréciablesau pointde vue industriel,etentant qu'applications
commerciales.

D'autre part, les errements des siècles passés vont redevenir à l'ordre
du jour : véhicules mécaniques,transmissionsà ressorts en spirales, engre-
nages actionnés à bras d'hommes, tous engins affublés de noms invrai-
semblables et qui feront plutôt la joie des humoristes que la satisfaction
des hommes de science.

Car on essaya de tout et de tout! Mais il faudra énumérer, à côté des
enfantillages les essais de machine loco-rails, les études de routières con-
çues en vue des gros transports et de l'agriculture,les essais de tracteurs-
remorqueurs et autres trains sur route, enfin les expériences relatives aux
roues et aux bandages des véhicules mécaniques.
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De telle sorte que, une fois la voiture mécanique moderne mise au
point, les importantes et scrupuleusesétudes qui aurontprécédé son appa-
rition porteront leurs fruits et seront un adjuvant inappréciable du déve-
loppement de l'industrie automobile.

T "

,
'

Charles Dallery, fabricant d'orgues et de locomotives

Peut-on considérer Charles Dallery, né à Amiens en 1754 et mort à
Jouy-en-Josas en 1835, comme l'immédiat et véritable continuateur de
l'oeuvre de Cugnot?

Ill'est, en droit; car, vers 1780, circula dans Amiens une voiture à va-
peur de sa fabrication,perfectionnéed'une chaudière tubulaire; le fameux
Brézin hospitalisa l'engin dans ses ateliers de la rue d'Enfer quelques dix
ans après.

En fait, Dallery appartient plutôt à l'histoiredes constructeurs de loco-
motives et ce n'est pas sans jusles raisons que lors du centenaire de
Stephenson, Mme Clémence Glaret revendiqua, pour son ancêtre, la prio-
rité de la découverte.

La voiture de Dallery ne fut en effet qu'un modèle de petite dimension,
et le moteur, Dallery l'utilisa surtout à faire fonctionner dans ses ateliers

un martinetqui battait l'étain de ses tuyaux d'orgues, car les amateurs
de musique doivent aussi à cet éclectique inventeur d'avoir perfectionné
ce magistral instrument.

On trouvera ci-dessous11'énuméralionà peu près complète des diverses

1. Inventeurs et inventionsfrançaisesdepuisCugnot (1770),jusquàMichaux (1870) :(1780) Charles
Dallery, machines à vapeur à chaudières tubulaires; (1823) PierroRevon, voitures à vapeur ; (1825)
Salomon Fehr, voitures mécaniques actionnées par l'homme au moyen de leviers et de mani-
velles; (1825) Charles Thibelton, de Londres, brevet d'importation,voitures à vapeur munies de
bras d'impulsion; (1828) Onésiphore Pccqueur,chariot à vapeur destiné à marchersur des routes
ordinaires; (1829) Mévil, Caron, Arinengaud, voiture à trois roues dite colibri ou fugitive, mar-
chantsans chevaux ni vapeur,mais à l'aide de deux balanciersà pédale agissant sur les ressorts;
(1829) Isidore Bertin, voiture à vapeur iiyroballistique; (1830) James Viney, de Londres, brevet
d'importation, générateur à vapeur et à gaz; (1830) Joseph Jullien, mécaniqiie universelle pedi-
bus mise en action par les pieds d'un homme assis qui fait tourner les engrenages; (1833-1835-
1837) Antoine Galy Cazalat, professeur de physique à Versailles, plusieurs voitures à vapeur,
remorqueurs pour diligences et marchandises; (1835) Charles Dietz, remorqueur à vapeur ;
(1837) Philippe Amyot et Richard de Sailly, voiture à vapeur appelée pyroature; (1836) Louis
Vinot, brevet présentant analogie avec les locomotives; (1838) de Laubépin, voitures à vapeur
polycycles à trains articulés pour voies ferrées et routes ordinaires; (1840) Audran et Tessié du
Motay, voitures à air comprimé;(1847) Taylor, de Londres, brevet d'importationpris par Perpigna
pour perfectionnements aux voitures à vapeur; (1849) Payre, de Saint-Etienne, voiture à vapeur
non construite; (1855) Moussard, brevet sur les moyens de fabriquer les voitures à vapeur d'eau
ou tout autre gaz; (1855) voiture D'Asda, non mentionnée par les documents; (1856)Lotz fils aîné,
machines à vapeur agricoles ; (1859) brevet Lenoirpour moteur à air dilaté par la combustion du
gaz; (1864) Gellerat et Cie, voiture à vapeur (virages obtenus en agissantsur les roues motrices
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conceptions plus ou moins intéressantes que réalisèrent partiellement ou
entièrementles chercheurs françaispendant les soixantepremières années
du dix-neuvième siècle *.

Quelques-unesnous retien-
dront : elles sont d'importance
considérable.

L'Angleterre nous éblouit

En attendant, le retentisse-
ment des expériences anglaises

nous éblouit :

Quiconque passe le détroit
Areut Aroir ces fameuses ma-
chines et ne manque pas de
publier ses impressions à son
retour.

Jean-BaptisteJobard,savant
belge d'origine française,écrit,
dans son livre l'Angleterre en
1833.

Ma première visite fut pour l'om-
nibus à vapeur qui faisait le service
entre la Banque et Paddington ; cette
voiture, qui peut contenir treize personnes, ne diffère extrêmementen rien des autres
omnibus et aucun accident ne lui est encore arrivé...

... C'est une invention qui parait ne pouvoir tarder à parvenir à sa maturité : le fruit
est mur; il n'y aura bientôt plus qu'aie cueillir.

arrière qui sont indépendantes et auxquelles on donne dos vitesses inégilos); (1865) Loubat,
premier concessionnaire du chemin de 1er américain de Paris à Sèvres en 1851, voilure à vapeur
terrienne; (1865) Albaret et Cie, de Liancourt, locomobiles agricoles ; (1866) Oriolle, de Nantes,
voiture à vapeur; (1867) Cody des ateliers Mazelino, foit breveter une voilure-à sapeur; (1867)
Claude Perret, sorte de locomotive sur route, très basse ; 11808) Fougère, remorqueur à deux
roues; (1868) établissements Cail, locomotiveroutière; (1859) Perret frère* et Olivier, perfection-
nements aux locomotives routières;'(1869) Thomson, voiture à vapeur routière avecroues caout-
choutées; (1S69) Joseph Ravel, voiture à vapeur dont la chaudière est chaulîéo au pétrole; (187.0)
Ernest Michaux, fils aîné de Pierre Michaux, inventeur de la podalo. Broct pour locomotive
routière à grande vitesse.

1. Un des trois Mont.^oiner s'occupa delà même question que Cugnot, et un discours pronom-é
le 28 lévrier 1816, à la Société d'Encouragementpar M. de Montgolficr, contient le passage sui-
vant : « Nous devons rappeler à ce sujet'que feu M. Joseph Montgo'.fier a.ait imaginé, dans sajeunesse, une semblable miehine à l'aide de laquelle il parcourait une assez grande distance et
conduisait sa famille à la promenade. »

1IIST. DE L'AOÏOMODILÉ 5

ETIENNE DE MOiSTGOLFIEU
(llist.de la mécaniquefrançaise)
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... La Société pour les omnibus à vapeur en a douze en ce moment en construction;
les essais ont prouvé qu'il y avait 100 p. 100 d'économie sur les chevaux...

... Napoléon s'est moqué de Fulton et de ses bateaux à vapeur; nos gouvernants de-
vraient tâcher d'éviter qu'on ne leur reprochât un jour d'avoir méprisé la voiture à
vapeur...

A la Arérité, « nos gouArernants » ne firent rien à cette époque, pour ou
contre les voitures à vapeur.

Elles eussent passé complètement inaperçues si les caricaturistes
comme Duchesne, par exemple, n'aAraient découvert en leurs silhouettes
pataudes et d'esthétiqueévidemment rudimentaire, prétexte aux charges
d'ailleurs amusantes que les feuilles satiriques de l'époque se firent un
joyeux plaisir de publier.

Onésiphore Pecqueur et le mouvement différentiel

Et, cependant, dès 1828, OnésiphorePecqueur existait, scientifiquement

parlant; grâce à lui, une des plus grosses difficultés de la locomotion
automobile était résolue. Il avait inventé le mouvement différentiel!

Chef des ateliers du Conservatoire des arts et métiers, Onésiphore Pec-
queur s'était tout d'abord familiarisé avec la mécanique, en fabriquantpour
le professeur Pouillet le petit modèle dont ce dernier se servait à ses cours
pour démontrer aux auditeurs le mécanisme de la voiture Cugnot.

Pecqueur, comme d'ailleurs Revon, avait constaté l'insuffisance de la

CHARIOT À VAPEUR D'ONÉSIPIIORE PECQUEUR (1828)
(IJ. Lockert, le Technologistc)
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chaudière du chariothistorique et s'efforça de remédieracet inconvénient,
ainsi qu'il résulte du brevet demandé par lui, le 3 novembre 1827, et obtenu
le 25 avril de l'année suivante, sous le numéro 3524.

Mais le brevet contenait en outre ce passage :

Engrenage différentiel : On conçoit bien que si les deux roues de derrière de la
voiture sont fixées à l'essieuet que celui-ci tourne dans des paliers attachés auxbrancards,
le chariotne pourra pas virer; presque assitôt, il recommenceraà sortir de la ligne droite,
la roue qui faisait le plus de chemin traînera par terre en absorbantla puissance motrice.

11 est inutile de disposer deux machines, une sur chaque roue : il est possible qu'une
seule machine partage sa puissance en proportions convenablessur les deux roues simul-
tanément, en leur laissant la liberté de faire plus de chemin l'une que l'autre et d'elles-
mêmes, toutes les fois qu'il s'agira de tourner ou de marcheren légère courbe.

0. Pecqueur donne alors la description détailléede son invention, puis
il concluten ces termes :

C'est, j'en suis persuadé, faute de connaître ce mécanisme,
que les Anglais ont fait tant de dépenses pour tracer leurs
chemins de fer en ligne droite.

Une erreur à rectifier

Ainsi ce train différentielestune des découvertes
capitales qui ont rendu possible la circulation des
Aréhicules automobiles de tous les genres sur les.
roules ordinaires.

11 a été, depuis quatre-vingts ans, employé par
tous les constructeurs, à commencer parles cons-
tructeurs de tricycles et, à cette occasion, il convient
de faire cesser une erreur accréditée dans la plupart des milieux sportifs
et industriels, à savoir que James Starley fut l'inventeur du différentiel.

Les monographies anglaises racontent généralement ceci :

Le tricycle a fait son apparition en 1879, mais il n'est devenu réellement pratique
que par l'applicationdu mouvement différentiel de James Starley, invention ingénieuse
qui a valu à son auteur l'érection d'un monument sur une des places de sa ville natale.

... Starley a son monument 1

Que n'élève-t-on alors un arc de triomphe en l'honneur de Pecqueur?

Incohérences

Il ne faut pas s'attarder inutilement aux consciencieuses mais rudi-
mentaires expérimentations des divers inventeurs de voitures mécaniques

L'EISGKENAGE DIFFÉRENTIEL

D'oNÉSIl'llOKEPECQUEUR
(1828)
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contemporains d'OnésiphorePecqueur, lesquels se font surtoutremarquer
par les qualificatifs étranges dont ils affublèrent leurs engins, tels que
« colibri », voiture « pyroballistique », « mécanique uniA'erselle pedi-
bus », etc., etc.

Par exemple, les nombreuxet concluants essais de Charles Dietz, qui
fut, si l'on veut, notre Gurneyou notre Hancock français et dont les pré-
cieux travaux furent hautement appréciés des sommités scientifiques de
l'époque, ouvrent une ère nouvelle dont les débuts auraient permis de
bien augurer de l'industrie automobile naissante, si, par une fatalité in-
conceA7able et inhérente à l'oeuvre même, semble-t-il, l'élan acquis à la
suite des progrès réalisés n'aArait encore été arrêté pour une période assez
longue.

Dietz appartenait à une famille prédestinée.

La famille Dietz

C'est tout d'abord Johann ChristianDietz, né en 1773, et mort à Paris,
en 1849, quoi qu'en dise Larousse, qui s'occupe de locomotives routières,
notamment à Bruxelles, où il aA'ait un atelier de constructions mécaniques.
Sa première machine remonte à 1832, la seconde à 1835, et la troisième,
munie de neuf roues alors que les précédentes n'en aAraient que trois, puis
huit, fut achevée en 1837. Ces fameux trains ont fonctionné à Bruxelles, et
de Bruxelles à Anvers. Les journaux du temps en parlent ; ils pouvaient
être traînés indifféremmentpardes chevaux ou des locomotiveset compor-
taient des systèmes de roues et d'attaches sur lesquels nous reviendrons.

Johann ChristianDietz (1804-1888),fils du précédent, fit aussi des loco-
motives routières avec son frère Charles Dietz,dont les expériences impor-
tantes vont nous occuper tout particulièrement.

Le remorqueur de Charles Dietz

Le véhicule construit par Charles Dietz consistait en une machine
routière à vapeur dite « remorqueur »,et susceptible d'entraîner aArec elle

un nombre assez considérable de Avagons.
Ce remorqueur, qui ressemblait tout à fait à une locomotive par sa

forme extérieure, pesait environ 10 tonnes : la machine comportait des
cylindres oscillants et une chaudière tabulaire. Quant aux roues motrices,
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leurs jantes étaient garnies de bois debout reposant sur un coussin de
liège... perfectionnementréel, assurant d'une certaine élasticité.

Dès ses débuts en matière de locomotionmécanique, Charles Dietz eut
l'insigne avantage de pouvoir intéresserà ses expériences les personnalités
officiellesappartenant au monde des sciences. Il eut l'honneur de prome-
ner des membres de
l'Institut I Ses travaux
furent l'objet de fré-
quentes communica-
tions au sein de l'Aca-
démie. Les Arago,
Poncelet, Séguier,
Théodore Olivier,
sommités de l'époque,
chantaient ses louan-
ges...

Ils sont rares les
inA'enteurs qui pour-
raient en dire autant!

Etlepuissantappui
que Dietz trouAra au-
près de ces oracles
écoutés ne peut que
nous confirmer dans
notre étonnement. Gomment se fait-il que l'industrie automobile ne se
soit pas alors développée?

Les savants avaient-ils donc bien des illusions et prônaient-ils des en-
gins très médiocres en somme; ou bien, public et capitaux opposaient-ils
une irréductible force d'inertie aux arguments des novateurs?

Il y avait évidemmentdes deux.

De Paris à Saint-Germain en 1834

Charles Dietz devant procéder à des esssais officiels et se rendre le
26 septembre 1834d de Paris à Saint-Germain, le conseil supérieur de

1. Nous disons : le 26 septembre 1834. M. Louis Lockert, généralement si rigoureusement
exact dans sa documentationécrit : «. Le premier essai du remorqueur Dietz eut lieu le 26 sep-
tembre 1835; Il fit pour son début un voyage de Paris à Saint-Germain ». M. John Grand-Car-

GÉNÉIIAL PONCELET

(Histoire de la mécaniquefrançaise)
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l'Académie de l'industrie avait cru deA^oir désigner
une commissionspéciale chargée d'examinerla voilure
ou remorqueur de l'inArenteur, et de l'accompagner
pendant ses expériences.

Celte commission était composé de MM. César
Moreau, président ; baron de Las Cases, secrétaire ;

marquisde Sainte-Croix,et Odolant-Desnos,rapporteur.
Le rond-point des Champs-Elysées était le lieu de
rendez-Arous.

AuparaA'antles membresde la commissions'étaient
préoccupés de releA^er le poids total du train Dietz qui
se répartissait ainsi : Poids total : 34475 livres, soit
15 000 pour la machine et 19475 pour les AToitures

remorquées.
Dès neuf heures et demie, l'on se prépare à partir.

C'est Charles Dietz qui dirige le remorqueur et les
membres de la commissionA-ont prendre place dans la
premièreAroiture.

La premièrepartie du Aroyage, soit l'étape de Paris
au bas de la côte de Saint-Germain, s'effectua sans le
moindre incident, et l'on ne mit guère que deux heures
à effectuerle trajet, y compris les arrêts nécessités par
les ravitaillementsd'eau 1.

Le critérium inquiétant du voyageétaitévidemment
l'ascension de la côte de Saint-Germain : il y avait là
une rampe assez longue d'une inclinaison suffisante
pour essouffler les véhicules les plus puissants même...

teret, également fort précis à l'ordinaire,imprime à son tour : K Ce fut le
premier essai du remorqueur Dietz—aôûtiS35— qui donna le branle.
Il s'agissait d'effectuer1 e voyage deParis à Saint-Germain.» Nous main-
tenons notre date de 1834. C'est en effet celle qui figure au rapport
authentiquerédigésur le remorqueur, à la demande de MM. les mem-
bres de l'Académie des sciences en 1839, rapport imprimé à Paris en
1839 par L. Bouçhard-Huzard,rue de l'Eperon, 7, et dont un exemplaire
se trouve à la bibliothèque des Ingénieurs civils.

1. Tableau de marchedu remorqueur Charles Dietz, le 26 septembre
1834, au cours du voyage de Paris à Saint-Germain: Départ, Champs-
Elysées : lOh. 15; arrivée, Neuilly : 10 h. 32 (8 minutes arrêt, eau) ; dé-

part, Neuilly : 10h.40;Nanterre: 11 h. 13; Rueil: llh. 20 (19 minutes arrêt,eau); départ Rueil :Il h. 39; machine de Marly : 12 h. 3 (12 minutes arrêt, eau);départ machine de Marly: 12 h. 15;
bas de la côte: 12h.30 ; grilledu parc, haut de la côte : 12 h. 43.
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surtout mus mécaniquement, et ce n'est pas sans une certaine anxiété que
les membres de la commission attendaientcette étape .finale.

La foule des curieux, informée de l'expérience, s'était d'ailleurs massée
en ce point critique de l'itinéraire et l'on pouvait évaluer à quelques mil-
liers de personnes le nombre des assistants

Qu'allait-il se produire?

Nous l'apprenons officiellement, h la lecture du rapport rédigé sur cette
promenade expérimentale par M. Odolant-Desnos, quelques jours après 1.

Ici (nous sommes toujoursau bas de lacôte), dit le rapporteur, le remorqueur, comme
toutes les autres voitures, a ralenti sa marche, et s'est trouvé au sommetde lacôte, en
face de la grille du parc, à 12 h. 43, après n'avoir éprouvé dans le trajet de cette montée
qu'une pression de une atmosphère trois quarts à deux atmosphères, c'est-à-dire qu'il
n'a mis que treize minutes en n'employant que les deux cinquièmes de la force qû"il
avait à sa disposition pour franchir la côte la plus longue et la plus rapide qui se trouve
à quinze lieues aux euvirons de Paris. Côte pourtant qu'il a franchie en un peu moins de
temps que n'en mettent habituellement les diligences et qu'il aurait pu monter en
neuf minutes s'il eût fait usage des deux tiers de sa force.

La médaille d'honneur

Ce fut une arrivée glorieuse, et la foule immense qui se trouArait sur la
route ne dissimula point son enthousiasme.

Les membres du comité spécial avaient reçu pleins pouvoirs de leurs
mandants pour décerner, s'il y avait lieu, à l'issue de l'expérience, une
médaille d'honneur au constructeur.

L'attribution de cette distinction fut spontanément décidée.
Charles Dietz était encore à la barre de son remorqueur que M. César

Moreau, entouré de ses collègues et des membres d'une autre commission
désignée par le préfet de police, que présidait M. Trémery, ingénieuren
chef des mines, remettait au brillant novateur la plaquette commémora-
tive du grand succès qu'il venait de remporter.

La cérémonie achevée, les délégués de l'Académie de l'industrie ne
considérèrent point leur mission comme terminée. Ils se réunirent et
séance tenante fut rédigé par la main de son secrétaire, M. le baron de
Las Cases tenant la plume, le procès-verbal de cette cérémonie, tel qu'il

1. Rapport sur le remorqueur Charles Dietz, lu au conseil d'administration de l'Académie de
l'industrie, le 25 octobre1834, par M. Odolant-Desnos,secrétaire de son comité des arts et manu-
factures, et approuvé par plus de cinquante membres présents à cette séance.
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suit et tel qu'il fut textuellement publié le lendemain dans quelques
journauxquotidiensde la capitale :

Procès-verbalde la commission de l'Académie de l'industrie française chargée d'accompa-
gner le remorqueur à vapeur de M. CharlesDielz dans so?i voyage de Paris à Saint-
Germain.

Aujourd'hui,26 septembre 1834, a eu lieu l'expériencedevant constater la marche du
remorqueurà vapeur de M. Charles Dietz. Le butde l'expérience n'était point de constater
la vitesse de la machine, mais seulement la possibilité de franchir une montagne rapide.

La machine, partie du rond-point des Champs-Elysées, s'est avancée, tantôt avec la
vitesse, d'un cheval au pas, au trot ou au grand trot. Arrivée au bas de la montagne de
Saint-Germain, qui est la côte la plus rapide à 15 lieues à la ronde de Paris, elle l'a
franchie en treize minutes et demie (les diligences mettent ordinairementun peu plus),
avec une régularité de marche qui ne s'est pas démentie un seul instant.L'immense con-
cours de peuple qui accompagnaitet précédait la machine a empêché l'ingénieur de faire
usage de toute sa puissance. Cette machine n'a guère dépassé, dans sa marche, deux
atmosphèreset demie de pression dans la chaudière ou une atmosphère et demie pour
l'effort de la machine. En employant les deux tiers de sa force, la montagne aurait pu
être franchie en moins de neuf minutes.

Arrivée au but du voyage, la commission qui avait été désignée par l'Académie de
l'industriepour constater cette belle expérience et qui se composait de MM.CésarMoreau
président, le baron de Las Cases,membrede la Chambre des députés, secrétaire,le mar-
quis de Sainte-Croix et Odolant-Desnos, usant des pleins pouvoirs qui lui avaient été
confiés, a décidé à l'unanimité que ce beau succès national devrait être honoré d'une
médaille d'or : elle a été remise à M. Charles Dietz par M. César Moreau, président de la
commission, sur le lieu même, au milieu d'une immense population. La remise de celte
médaille a eu lieu en présence de plusieurs membresde la commission nommée parM. le
préfet de police et présidée par M. Trémery, qui fait un rapportdétaillé sur la voiture de
M. Dietz.

-
Saint-Germain,le 26 septembre 1834.

Signé : César MOREAU, le baron DE LAS CASES,

le marquis DE SAINTE-CHOIX et ODOLANT-DESNOS
.

Au retour vers Paris, un léger incident se produisit, qui n'eut d'ailleurs
point de conséquences regrettables.

On avait redescendu la côte de Saint-Germain en quatre minutes...
« vitesse énorme, écrit M. Odolant-Desnos,bien que sans danger... », et
l'on marchait encore bon train dans Bougival, lorsqu'un charretier, tout
étonné de voir passer cette voiture sans chevaux, en oublia les siens, qui,
eux-mêmes ainsi abandonnés, eurent légèrement peur de cette masse et
accrochèrent leur charrette dans l'arrière-train du remorqueur.

Déjà, raconte encore M. Odolant-Desnùs, le remorqueur allait briser tout ce qui
semblait vouloir le retenir, quand M. Charles Dietz, s'en apercevant, fait un mouvement
et arrête la machine en dépit de la vitesse de 4 lieues à l'heure.
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Nouveaux essais

Encouragépar ces débuts sensationnels, Charles Dielz faisait breveter

son invention le 6 février 1835, et au mois d'août, sil'on encroitYAnnuaire
historique de Lesur, il renouvelait son expérience sur le parcours Paris-
Versailles, en remorquant une diligence à trente-deux places et n'éprou-
vant qu'un seul accident au retour, la rupture de l'engrenage de la mani-
velle pour la fabrication duquel on avait employé la fonte, laquelle fut
remplacée dans la suite par du fer forgé.

Voici donc qui est évident, dit l'Annuaire
historique : sur la roule pavée, les fardeaux, les
voyageurs peuvent être transportés avec une
vitessemoyenne de 4 lieues à l'heure. Cependant
M. Dietz ayant établi, vers la fin de l'année,
un service régulier de Paris à Versailles, il a
été obligé de l'abandonner au bout de quelques
semaines.

Toutefois Dietz n'avait pas dit son
dernier mot :

De nouvelles expériences furent ef-
fectuées en 1839, en présence des mem-
bres les plus éminents de l'Académie
royale des sciences.

La commissionde l'Institutdésignée
à l'effet d'y assister se composaitde MM. Arago, Poncelet, Savary,Gambey,
commissaires, et Séguier rapporteur.

Ces savants furent vivement intéressés par le remorqueur, ainsi qu'il
résulte de l'extrait ci-dessous.

INSTITUT DE FRANCE
Académie royale des sciences

Le Secrétaire perpétuel de l'Académie pour les sciences mathématiquescertifie que
ce qui suit est extrait du procès-verbal de la séance du lundi 21 octobre 1839.

M. Dietz, confiant dans la puissance et la solidité de toutes les parties de son remor-
queur, avait offert à "notre commission de soumettre sa machine à toutes les épreuves
qu'elle, voudrait exiger.

Le jour indiqué,à l'heure convenue,'les commissaires ont trouvé, à la grille de l'Obser-
vatoire, le remorqueur.

Après avoir étudié la construction des roues, le rapporteur signale l'in-
géniosité du mode d'articulation :

HOUE CH. DIETZ
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Le système d'articulation, dit-il, des voitures entre elles, mérite d'être signalé. Ce

mode est tel que les voitures qui suivent le remorqueur sont obligées de passer sur sa
trace: cette disposition était indispensable pour circuler sûrement avec un long convoi
guidé par le conducteur seul du remorqueur.

L'expérience a eu lieu sur le boulevard extérieur de Paris. Pendant le trajet, soit volon-
tairement, soit par nécessité, pour éviter les autres voitures, le convoi composé du len-
der et d'une grande diligence a été obligé de passer plusieurs fois du pavé sur la terre :

toujours le retour sur la chaussée a été opéré par la locomotive et sa suite avec aisance;
sa marche ne paraissait pas même sensiblement ralentie.

La vitesse fut en moyenne de 15 000 mètres à l'heure, c'est-à-dire« un peu moins <le

4 lieues de 4 000 mètres ».

Et le rapporteur de conclure :

Tout en signalant la manière dont le mécanisme de M. Dietz a surmonté les obstacles
qu'il a rencontrés et lutté par les ressources de sa construction contre les difficultés pra-
tiques de la locomotion sur route ordinaire, votre commission croit devoir se borner à

vous rapporterfidèlement les faits passés sous ses yeux et à vous en attester l'exactitude.

Signé à la minute : ARAGO, PONCELET, SAYAHY, GAMBEY, et SÉGUIER,rapporteur.
L'Académie adopte les conclusions de ce rapport.

Certifié conforme :
Le secrétaire perpétuel pour les sciences mathématiques,

F. ARAGO.

Les 13 mai, 5 juillet et 6 octobre 1840, de nouvelles expériences furent
encore faites dans Paris, au cours desquelles il fut tenu compte exact de
la dépense en combustible et des vitesses moyennes.EUes furent des plus
concluantes, ce qui permit à Théodore Olivier de dire à leur propos au
Comité des arts mécaniques :

Le problème mécanique est résolu.

Toutefois
j

le savent ajoutait :

MaisTest-il de manière que le problème industriel se trouve en même temps résolu?

Peut-êtrele saurait-on en consultant les documents relatifs à la Société
des remorqueurs à A'apeur de Christian Dietz, frère de Charles, société
dont les statuts furent imprimés chez Péchade, à Bordeaux, en 1841. Car
il y eut à cette époque un service régulier de ces Aréhicules entre Bordeaux
et Libourne qui ne fonctionna d'ailleurs pas sans courir de gros dangers.
C'est ainsi qu'un jour la population hostile A'oulut briser le matériel et
le jeter dans la Garonne.

C'est le sort qui atttend les inventions. Charles Dietz lui-même, se
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trouvant sur le pont dé Suresnes, un soir, aArait dû se défendre contre
des agresseurs à coups de barre de fer (le ringard serArant au foyer).

On A'oulait simplement le jeter à l'eau, et il ne dut son salut qu'à
l'arrivée des gendarmes à cheval.

Doux pays ! auraient déjà pu dire les « Forain » de l'époque !

Le chevalier d'Asda à la cour de France

Contemporain de Charles Dietz et plus heureux encore que cet hrven-
teur, apprécié des sommités scientiques, M. le chevalier d'Asda, fut pa-
raît-il, appelé à l'honneur de présenter son véhicule, de fort belle allure ma
foi, à Leurs Majestés le roi et la reine de France.

Toutefois, ce noble inventeur est entouré de mystère et son véhicule
semble énigmatique.

De ce dernier nous n'avons découvert qu'une superbe gravure con-
servée à la Bibliothèque nationale de Paris, section des estampes, qui
porte cette inscription :

INVENTION FRANÇAISE DE 1835

Voiture d vapeur

Propriété de M. le chevalier d'Asda, perfectionnée par M. Clavière, ingénieur méca-
nicien breveté.

Cette voiture fait de 8 à 10 lieues à l'heure sur les routes ordinaires ; elle offre au
commerce, élégance, sûreté, célérité et économie de 15 p. 100.

Se vend à Paris : chez MM. Saussay, éditeur, place de la Madeleine, 10; lissier, rue
des Fossés-du-Temple,20. Lerendu,éditeur, marchand d'estampes, passage du Pérou, 5,
Palais-Royal, et chez tous les marchands de gravures.

De l'inventeurou plus exactement du propriétaire de cette belle voi-
ture, nous ne connaissons que les lignes écrites à son sujet par M. John
Grand-Carteret et reproduites ci-dessous.

Dietz et d'Asda, la voiture qui a mis ses chevaux à la dietz et le dada à d'Asda, sui-
vant l'a peu près alors fort goûté d'un journaliste facétieux, furent les vrais triompha-
teurs de l'automobilismefrançais en cette année 1835, où l'on ne prévoyait guère l'auto-
mobile lin de siècle.

J'ai dit que les almanachsleur avaient accordé une place, voici, eh effet-, ce que, sous
la rubrique : Curiosités, faits divers, inventions nouvelles, on lit dans un des nombreux
Messagers boiteux, qui paraissaient alors à Strasbourg et faisaient les délices des gens de
la campagne.

Le titre est caractéristique,Diligences d vapeur, et l'amusante gravure en bois qui
l'accompagne se trouve être la reproduction de notre Inventionfrançaise de 1835.
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« Beaucoup d'essais de cette nouvelle et utile application des forces de la vapeur ont
été faits récemment à Paris, et l'on dit même qu'il est question de l'établissement
dé semblables voitures système Dietz, sur la route de Paris à Calais, et que des
arrangements ont déjà élé pris à cet effet, entre l'inventeur et les messageries Laffitte
et Gaillard. Un autre inventeur, M. d'Asda (ce nom ne se trouve dans aucun dictionnaire),
vient de faire aussi des expériencesdans la capitale, qui ont parfaitement réussi. Selon
les feuilles publiques du 4 février, sa voiture est sortie ce jour-là à deux heures et demie
précises de la rue de la Chaussée-d'Antin, et a pris la directionde Neuilly par la rue de la
Paix, celle de Rivoli et les Champs-Elysées. M. d'Asdaa été présenté au roi et à la reine

par le colonel d'Houdetot. Le roi, après avoir félicité M. d'Asda sur le succès de ses
efforts, est entré dans les détails de la construction et de la formation de la machine
motrice, qu'il a visitée avec le soin le plus éclairé.

« M. le colonel d'Houdetot est ensuite monté dans la voiture, qui a parcouru sous les
yeux de Leurs Majestés, un espace de 1000 mètres en huit minutes. Le roi et la reine
ont adressé les félicitations les plus honorables à M. d'Asda et lui ont remis, en même
temps, comme témoignaged'encouragement, une tabatière en or enrichie de leur chiffre.

« La voiture a mis vingt-deux minutes pour revenir du château de Neuilly à la place
Louis XV. Dès lors, l'inventeur a fait, avec le même succès, de nouvelles promenades sur
la route de Versailles. »

Qu'était-ce en réalilé que d'Asda? Et l'ingénieur Clavière, qui per-
fectionna son véhicule ?

11 semble résulter de l'article paru dans le Messager boiteux, que la
qualité d'inventeur ne doive pas être contestée à M. d'Asda.

D'autre part, l'auteur de la gravure susmentionnée, emploie l'expres-
sion « propriétaire » qui est significative aussi.

On ne disaitpas de Charles Dietz : « Le propriétaire du remorqueur ! »
Enfin, si l'on examine en détail la voiture représentéepar A. Tissier,

on remarque qu'elle ressemble étrangement aux diligences à vapeur con-

VOlïUIHS A A'APEUR DU CHEVALIER »'AS»A
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struitespar Hancock, ou même par Gurney. C'en était probablementune ;

car il est assez invraisemblable, en effet, que ni d'Asda ni Clavière ne se
soient préoccupés de faire breveterleur invention, si tant est qu'invention
il y ait eu.

Lotz fils aîné et ses routières

En dépit de l'attirance que devait exercer sur les hommes de 1850 la
griserie charmeuse de la
Aàlesse... (ils n'étaientpoint
faits autrement que nous !)

l'industrie de lalocomolion
mécanique s'orienta néan-
moins de façon très nette à

celle époque, Arers les gros
transports et les applica-
tions pratiques, commer-
ciales, agricoles, nécessi-
tant des vitesses lentes.

Le tracteur-remorqueur
aAait déjà révélé ses incon-
A'énienls graves : on conçut
alors la locomotive routière
tantpourle service des mar-
chandises, que pour le
transport des voyageurs.

Trois importantes maisons, Lotz, Cail, Àlbaret, s'adonnèrent à peu
près à la même époque, c'est-à-dire entre 1855 et 1870, à la fabricationde
locomotives routières, qui fonctionnèrent de façon très satisfaisante.

L'ordre chronologique nous fait citer, en premier lieu, un cminent
constructeur de Nantes, M. Lotz, dont la raison sociale était Lotz fils aîné.

Vers 1856, lit-on dans Sciences, Arts, Nature, M. Lotz, constructeur mécanicien à
Nantes, préoccupé des services que pourraient rendre des locomotives circulant sur les
toutes, pour le transport des voyageurs et des marchandises dans les. régions dépour-
vues de voie ferrée, étudia un type de machine propre à ce service, et, en IS60, la pre-
mière locomotive routière sortit de ses ateliers.

Ce premier type, muni d'une direction articulée, aisée à manier, et
agissant sur une roue unique, prit le nom pompeux d'Éclair.

VOITUKE LOTÎ POUtt TRANSPORTS EN COMMUN (1S65)
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Comme toute nouveauté, celle-ci fit lentement son chemin ; désireux de montrer
les avantages de ce mode de locomotion, M. Lotz organisa, en 186S, un service public
régulier entre Nantes et Niort, localités distantes de 28 kilomètres, et reliées par une
route très accidentée. Ce service fonctionna parfaitement pendant trois mois, la vitesse
obtenue était de 16 kilomètres à l'heure, elle aurait pu être portée sans inconvénientà
24 kilomètres.

La même locomotive fonctionna ensuite également pendant trois mois, entre Nantes
et Clisson, distantes de 28 kilomètres. La route étant aussi très accidentée, la vitesse
était la même : 16 kilomètres à l'heure.

Deux autres locomotives, l'Avenir et la France,furentconstruites à cette
époquepar M. Lolz fils aîné.

Il convenait de faire accorder aux essais de ces dernières l'estam-
pille officielle. Dans ce but, les engins automoteurs furent dirigés Arers

Paris, et soumis à la haute appréciationde M. Tresca, quiprocéda à de lon-

gues expériences in anima vili, ainsi qu'il résulte des rapports communi-
qués par ce savent à l'Académie des sciences.

Premier arrêté relatif à la circulation

L'approbation technique obtenue, restait à aAoir l'autorisation admi-
nistrative pour circuler sur les roules ordinaires de France ', et c'est le
20 avril 1866, M. Armand Béhic, étant ministre de l'agriculture, du com-

1. Dès 1865, le décret du 25 janvier modifiantl'ordonnance de 1843, relative à l'épreuve et au
contrôle des chaudières, comprenait cet article relatif à la circulation des locomobiles sur
route.

Décret du 25 janvier 1865
ART. 23. — Les chaudières des machines locomobiles sont soumises aux mêmes épreuves et

munies deB mêmes appareils de sûreté que les générateurs établis à demeure. Toutefois elles
peuvent n'avoir qu'un seul tube du niveau del'eau en verre. Elles portent, en outre, une plaque
sur laquelle sont gravés en lettres très apparentes le nom du propriétaire, son domicile et un
numéro d'ordre, si le propriétaire en possède plusieurs. Elle sont l'objet d'une déclaration
adressée au préfet du départementoù est le domicile du propriétaire de la machine.

« La seule rédaction de cet article, dit M. Tresca, montre combien la machine locomobile
est devenue usuelle. »

L'ordonnance de 1843 susmentionnéeétait la suivante : 22 mai, 24 août 1843.

Ordonnancerelative aux machines et chaudières à vapeur, autres que celles qui sont placées
sur des bateaux.

TITRE IV, SECTION II (Des machines)
ART. 52. — Les machines à vapeur locomotives, sont celles qui, en se déplaçant par leur

propre force, servent au transportdes voyageurs, des marchandises ou des matériaux.
ART. 55. — Aucune machine locomotive ne pourra être mise en service sans un permis de

circulation délivré par le préfet du département où se trouvera le point do départ de la
locomotion.

ART. 58. — Dans ce permis seront énoncés : 1° le nom delà locomotive et le service auquel
elle sera destinée ; 2" la. pression maximum (ou nombre d'atmosphères) de la vapeur dans la
chaudière, et les numéros des timbres dont la chaudière et les cylindres auront été frappés ;
'3° le diamètre des soupapes de sûreté; 4° la capacité de la chaudière; 5° le diamètre des cylin-
dres et la course des pistons ; 6° enfin le nom du fabricant et Vannée de la construction.
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merce et des travaux publics, que nous A'oyons apparaître le premier
«

arrêté » réglementant la circulation des locomotives routières.

L'éclectisme! de Lotz fils aîné

LïnitiatiA'e prise à cette époque par la
maison Lotz fils aîné est des plus dignes
d'éloges.

Transport de Aroyageurs, transport de
marchandises furent étudiés simultanément.

Lotz estimait utile l'emploi des véhiculesautomoteurs, pour relier deux
où plusieurs localités non encore desservies par une ligne de chemin de
1er : c'était faire une concession adroite au déjà puissant « grand frère »

et s'instituer son allié, au lieu de s'opposer à lui, en irréductible adver-
saire

.
Lotz pensait également que les locomotives routières, circulant sur les

chemins de halage le long des canaux et remorquant les chalands, consti-
tueraient une amélioration importante du service des transports par eau,
économiques, mais lents.

Songeant, en outre, à l'armée et aux lourds convois de l'artillerie, le

LOCOMOTIVE ROUTIÈRE DE LOTZ FILS AÎNÉ (1868)
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constructeur nantais s'appliqua à construire des engins susceptibles de

remorquer en plaine et en montagne de lourdes batteries de canons et
d'affûts.

Le succès fut complet dans cet ordre d'idées, et l'emploi des Aréhicules

Lotz aurait pu être encore bien plus considérable, si la guerre de 1870
n'était venuejeter la perturbation dans les milieux militaires.

Quoi qu'il en soit, un grand nombre d'officiers supérieurs et de chefs
de dépôt, de corps d'armée surent tirer un excellent parti des tracteurs
mis à leur disposition... Quelques-uns de ces engins circulaient encore
il y a dix ans!

Enfin Lotz entrevit largementl'application de la locomobile aux diver-

ses manifestations de l'industrie agricole. Ce fut là son principal objectif,
et, négligeant les autres entreprises, il s'adonna exclusivement dans la
suite, à la fabrication de locomotives et de machines fixes pour l'agri-
culture.

Le fils de M. Lotz, à la lêle depuis 1868 de l'importante maison fondée

en 1838 et intituléedésormaismaison « Lotz fils del'aîné » continue encore
utilement la construction de locomotives routières uniquement destinées

aux travaux agricoles.
On ne peut que déplorer, pour ce qui nous concerne, cette « spécialisa-

lion » qui prive évidemment l'industrie automobile du précieux concours
de praticiens de la premièreheure tels que MM. Lotz père et fils.

Les brevets J.-F. Cail et Cu

Tandis que la maison Lotz s'orientait nettement du côlé de la locomo-
tion mécanique sur route, sa contemporaine, l'importante Société Cail ne
cachait point ses préférences pour la locomotive destinée à circuler sur les
voies ferrées.

L'avenirétait plus vaste dans cet ordre d'idées et l'on sait l'enthou-
siasmeavec lequel les ingénieursdes compagnies de cheminsde fer accueil-
lirent les engins perfectionnés fabriqués d'abord par J.-F. Cail et Gi0,

ensuite par Mesnard et Cail, par les Anciens Établissements Cail, société

anonyme, enfin par la Société française des constructions mécaniques
(anciens établissements Cail).

J.-F. Cail et Cic prenaient néamoins, le 26 mai 1868, sous le n° 81 064,
leur premier brevet pour une locomotive routière combinée en vue du
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transport des marchandises à petite vitesse, et qui par ses dispositions gé-
nérales se rapproche beaucoup des « locomotives-tenders » employées

sur les voies ferrées.
Ces locomotives routières avaient une supériorité sur leurs contem

poraines. Par suite de l'ingénieux groupement des divers organes du
mécanisme, le chauffeur et le conducteur,abrités sous une sorte de tente,
avaient sous la main tous les leviers de manoeuvre, de
lelle sorte, dit le prospectus, « qu'un seul homme peut,
au besoin, conduire la machine ».

Le 21 avril 1873, MesnardetCail brevetaientd'autres
inventions relatives à des « perfectionnementsaux
locomotives pour le passage de courbes de petits
rayons », application, somme toute, du différentiel.

Routières et messageries à vapeur. — Albaret et C'°

Si l'on signale encore avant l'Exposition univer-
selle de 1867,les tentatives de Servelet les importants travaux de la maison
Albaret et C1', nous en aurons fini avec le chapitre des locomotives rou-
tières les plus connues en France depuis le commencement du siècle
jusqu'à cette époque.

IIIST. DE L'AUTOMOBILE 6

LOCOMOTIVE ROUTIERE J.-E. CAIL ET C»'-

KOUE J.-F. CAIL ET C,E
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Est-ce à dire qu'il n'y eut pas d'autres essais intéressants ? Non, car
nous les passerons également en revue* Toutefois, leur place n'était guère
marquée ici.

Ils personnifierontpour nous les hésitations, les concepts bizarres; ils
seront les monstruositésde l'invention,aussi bien que les étincelles-éclairs
du génie... Car si d'aucuns demeurèrent absolument inutilisables, d'au-
tres engendrèrentles grandes innovations auxquelles l'automobilisme doit
d'être aujourd'hui la première industriedu monde.

En 1860, M. Servel, membre de la Société des ingénieurs civils, ancien
attaché au service du matériel de la Compagnie d'Orléans, avaitété séduit

par les très intéressantes expériences des Lotz et des Albaret, par celles
aussi de l'ingénieurVerpilleuxqui, en 1850, entreprenaitun service public
sur la route de Rive-de-Gier.

11 Aroulut à son tour créer une Société de messageries à vapeur ; l'affaire
n'eut point de suites connues. On les soupçonne néanmoins; l'heure
n'étaitévidemment pas venue pour les entreprises de ce genre.

La maison Albaret et C'° (de Liancourl-Ranligny, dans l'Oise), mieux
inspirée, se contenta de faire, à dater de 1865, des locomotives routières
pour le service des marchandises, et aussi des rouleaux compresseurs.

Ces machines, très perfectionnées et susceptibles de comporter aAran-
tageusementla comparaison aAec les machines anglaises, lurent, pour
ainsi dire,universellement appréciées des entrepreneurs de grandes exploi-
tations agricoles, et à l'heure actuelle la réputation de la marque n'a point
failli.

A l'Exposition de 1867

Les routières, à l'Exposition de 1867, furent donc de véritables révéla-
tions. De nombreux constructeurs anglais et français exposèrent leurs
modèles.

C'est ainsi que nos Aroisins étaient représentés par les firmes bien
connues : Avelingand Porter ; Clayton, Suttleworthand C°, Fowler and C° ;

Garrett; Ransoms and Simms.D'autre part,Albaretet G1", Larmangeat, Lotz
fils aîné soutenaient dignement l'honneur de la France.

Une ère nouvelle semblait alors ouATerte. Elle allait sans doute se déve-
lopper de jour en jour :

Dès 1868, le doux poète Élie Frébault, « ancien député du septième
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arrondissement», publiaitdans le Mondepour rire du 31 juillet l'amusante
boutade suivante :

Décidément, le cheval a fait son temps au point de vue de la locomotion. Il restera
comme aliment. Il est sérieusement question d'installer des stations de vélocipèdes en
concurrence aux omnibus.

La vapeur, dit-on, doit jouer un rôle dans cette transformation. Le mécanicien rem-
placera le cocher.

Qui regrettera le cocher?

Pas moi ! Élie FRÉBAULT,

Ancien député du septième arrondissement.

L'opinion de Maxime Du Camp

L'année d'après, étudiant Paris, ses organes, ses fonctions, l'éminent
Maxime Du Camp donnait l'autorité de sa signature à ces lignes :

Cette étude ne seraitpas complète si, avant de terminer, je ne disais un mot des essais
très sérieux qui se font en ce moment même, et dont le but est de prouver que la traction
mécanique est possible sur les routes ordinaires. Dès le début des machines à vapeur, on
se le rappelé, tous les efforts des inventeurs avaient porté sur ce point, et c'est en déses-
poir de cause que les rails avaient été adoptés. Àrago pensait très sérieusement qu'on
pouvait s'en passer.

... On y a vu figurer (n la dernièreExpositionuniversellede 1867) une locomotive qui,
remorquant des wagons chargés de personnes et de marchandises, manoeuvrait avec
facilité sur toute espèce de routes avec une moyenne de 12 kilomètres par heure, vitesse
qui peut être portée jusqu'à 20 sur des terrains exceptionnellementfavorables.Une expé-
rience, qui parait décisive, a eu lieu entre Marseille et Aix. La distance qui est de
30 kilomètres a été plusieurs fois franchie aller et retour en quatre heures sur une route
qui est, sous plusieurs rapports, un modèle de difficultés à surmonter.

Une Compagnie générale de messageries à vapeur s'est formée à son sujet à Marseille
et fonctionne dès à présent. De nouveaux essais faits au bois de Boulogne ont parfaite-
ment réussi et ont engagé le gouvernementà concéder une ligne d'expérimentation
longue de S kilomètres qui doit relier le Raincy à Montfermeil.

... En un mot, ces compagnies à vapeur seront un puissant auxiliaire pour les che-
mins de fer, car elles remplaceront les troisième et quatrième réseaux de voies ferrées
qu'on ne peut établir en raison des pertes certaines que.la construction et l'exploitation
feraient subir aux capitauxengagés...

Le rapport de Tresca

D'autre part, considérantl'évolution de la construction des machines
automotrices à vapeursur route et constatant que de la locomobile primi-
tive on en arrivait autracteur, II. Tresca, partisan de ce dernier, conformé-
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ment à ce que pensa plus tard Lockert 1, émettait dans le « rapport du
jury international de l'Exposition universelle de 1867, publié sous la
direction de M. Michel Chevalier, l'appréciation suivante :

... Autant la simple locomobile
avait attiré l'attention de lous les
hommes compétents à la première
Expositionuniversellede 1831, à une
époque où elle était pour ainsi dire
inconnue en France, malgré les essais
antérieurs de M. Rouffet, autant nous
avons été frappés à l'Exposition de
1802 de voir le nombre de machines
ditesde traction, véribleslocomotives,
qui, destinées à fonctionner sur les
routes en transportant de lourds
fardeaux, paraissaient déjà être em-
ployées en Angleterre dans les
grandes exploitationsagricoles...

Ainsi envisagée, la locomotive
agricole est surtout représentée chez
les constructeurs anglais,notamment
chez MM.Claylon,Shullleworth etC°,
et chez M. Garrelt et Sons; il serait
à désirer que nos plus habiles con-
structeursconsentissentaussiarendre
locomotivesleurslocomobiles, comme
le font aujourd'hui presque tous les
établissementsanglaisquis'adonnent
aux machines agricoles.

La voiture à vapeur des frères Michaux

Il faut achever ce chapitre avec un succinct compte rendu des expé-
riences de Michaux, qui passèrent à peu près inaperçues, car elles eurent
lieu en 1870, à la veille de la capitulation de Sedan.

Ernest Michaux, fils de Pierre Michaux, le célèbre inventeur de la

1. ... Ces services ont tous disparu, et il ne faut pas les regretter,ainsi que cela a déjà été dit;
COB puissants remorqueurssont inutiles et i oûtcux, si le transit, n'e.-a pas important et ne pré-
sente pas un durant continu de matériaux, très lourds, comme, par exemple, l'exploitation
d'une carrièreou d'une mine, le service d'un arsenal, etc.. Les locomotivesroutières ne seraient
de mise, sauf en cas très particulier, que pour organiser des transports publics assurés d'une
clientèle régulière et importante, do façon à loi-mer îles trains de plusieurs voitures, mais alors
il vaudra mieux établir une voie ferrée qui resteraquand même l'organisation parfaite des grands
transpurts en commun... La machine connue sous le nom de locomotive routière est redevonue
aujourd'hui ce qu'elle n'aurait jamais dû cesser d'être, un utile auxiliaire de la grande
agriculture... (Louis Lockert, 1S96).

HEN1II TitliSCA,

(llist. de la Mécanique française)
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pédale pour vélocipèdes, avait construit un tracteur qui ressemblait fort
à une locomotive.

Le premier essai du remorqueur eut lieu sur le classique parcours de
Paris-Saint-Germainet retour, à la date du 25 août 1870. Le tracteur à
Arapeur remorquaitun grand breack de chasse.

A bord du tracteur se trouvaient MM. Ernest, Edmond et Henry

Michaux, fils de Pierre Michaux. Dans le breack avaient pris place
MM. Milton, carrossier; Albigès, contremaître; Bazin, Danjou, Léon
Drouet, Durand, Georges de Laboulyse, Richard Lesclides, le Grand
Jacques, René OUivier et Villemain.

La rampe du Pecq fut montée à une allure de 12 kilomètres à l'heure,
et d'intéressantes expériences de freinage furent faites au retour dans la
descente. Le remorqueur lancé à toute vitesse s'arrêta sur 5 mètres.

Peu après, les trois frères Michaux, dont le tracteur remorquait tou-
jours le breack où se trouvaient cette fois MM. Bazin, Biot, Danjou,
Fume et René Ollivier, entreprirent le voyage de Rouen et accomplirent

REMORQUEUR A VAPEUR D ERNEST MICHAUX

(U. Lockort, le Teelmologiste)
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le parcours s'élevant à 126 kilomètres en sept heures huit minutes,
soit à une allure moyenne de 18 kilomètres à l'heure, arrêts compris.

L'année suivante, M. René Ollivier se rendait acquéreur du tracteur,
moyennant 12 500 francs; il se rendit avec à Marseille, et s'en servit quel-
que temps.

11 ne semble pas que les fils Michaux aient continué à s'occuper de
construction de A'éhicules automoteurs.

... D'autre part, l'heure est proche où Amédée Bollée, du Mans, vase
faire connaître.
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La Roue, la Route et le Rail

Le roi Tcliakravarlin. — La route et la roue. —- Roules à rainures. — Houes à cram-
pons. — Le rail triomphe de la roule. — L'adhérence au sol. — Le bandage de Thomson.

— Ce qu'on pense du caoutchouc. — La vitesse. — Impressions de voyage en chemin de fer.

— Il souffle un vent de folie. — Conceptions étranges. — M. John Progrès. — L'Angle-
terreédicté les « Locomotives Acts ». — La France plus perspicace que l'Angleterre.

Le roi Tchakravartin

^m^* E roi Tchakravartin, roi de la roue, possédait les sept choses précieuses :I g le trésor de la roue, le trésor de l'éléphant, le trésor du cheval, le trésor deI | la femme, le trésor de la perle, le trésor du maître de la maison et le trésor
^ML*0Êm du conseiller.

... De quelle manière le roi Tchakravartin est-il en possession du trésor
de la roue ?

... J'ai appris que,pour le roi Kchattriya qui alavé sa tête le quinzièmejour delà lune,

destiné à la pénitence, qui a jeûné et est allé sur les terrasses du palais, environné de
ses femmes, le trésor de la roue divine apparaît dans la région occidentale, et que c'est
ainsi qu'il sera un roi Tchakravartin.

LA LÉGENDE DE LA ROUE
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... Et le roi Tchakravartinayant rejeté son manteau sur son épaule, et mis le genou
droit à terre, de la main droite pousse cette roue divine en disant : «t Tourne vénérable
ei divin trésor de la roue, avec la loi et non sans la loi ! »

Cependant, cette roue, mise en mouvement par le roi Kchattriya, s'avance en faisant
naître des apparitions dans l'atmosphère orientale. Le Trésor de la roue donne une
puissance surnaturelle, assure la victoire ! (Rgya tch'er roi pa.)

La route et la roue. — Routes à rainures

La mystérieuse et confuse légende thibétaine du Bkakkgiour, vieille
de plusieurs siècles, ne semble-t-elle pas une prophétie et, avec un peu
de bonne volonté, ne verra-t-on point, dans ce divin Trésor de la roue,
« qui donne une puissance surnaturelle » et « assure la victoire », le crité-
rium indispensable au progrès de la locomotion, dont les améliorations
constituent les étapes nécessaires à l'essor mondial de l'automobilisme?

... Car, de tout temps, le problème de la roue fut étudié par les prati-
ciens et les ingénieurs.

De tout temps, l'on se préoccupa de créer la roue adéquate aux
exigences de la locomotion, de l'adapter aux diverses formules du mou-
vement.

Toutefois, avant de se préocuper de la roue, on s'inquiéta de la roule,
ce qui est assez dans l'ordre normal des choses.

La locomotion mécanique, née dans de bonnes conditions en Angle-
terre, voyait, dès ses premières ambulations, se dresser devant elle un
obstacle imprévu : la nature défectueuse du sol et la succession de fon-
drières que l'on baptisaitpompeusementvoies nationales.

Les successives interventions de Thomas Telford, et peu après de
Macadam, furent d'un heureux effet pour l'avenir de la locomotion.

L'amélioration des routes stimula, comme nous l'avons vu, l'activité
des constructeurs de véhicules à vapeur.

En raison des inconvénients provenant, pour le mécanisme, des
secousses et des cahots, pour les routes,,du poids des engins, le problème
se scinda en deux parties : les uns envisagèrentl'éventualité d'une route
spéciale, appropriée aux exigences de la locomotion mécanique, les
autres songèrent à créer la roue dont la formule se concilierait avec la
nature des routes ordinaires.

Devait-on, en somme, adapterla routeà la roue, ou la roue à la route?
Les deux systèmes furent également prônés :

Du premier naquit le chemin de fer. Du second, l'automobilisme.
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Mais avant que la différence ne soit nettement précisée, avant la
scission, il y eut une période hésitante : l'ingénieuse conception d'un
moyen terme conciliant les deux formules ne permit pas de discerner au
premier abord laquelle prévaudrait.

Il s'agit de l'époque des roules à rainures.
On avait observé qu'un des grands obstacles à l'introduction des voi-

tures à vapeur était la pesanteur des appareils et la résistance qu'oppo-
saient à leur marche les inégalités de la surface des routes.

Pour y obvier, on construisit donc une espèce particulière de route à
laquelle on donna le nom de « route à rainures », dont l'objet était de
faire disparaître les obstacles se présentant sur les routes construites avec
des matériaux ordinaires, et l'on y parvint en substituant aux surfaces
molles et inégales des routes communes, des surfaces dures et polies
faites en bois ou en métal, sur lesquelles les roues de voitures roulaient
avec aisance et facilité.

En quoi consistait exactement cette innovation?
La Revue britannique (1830) nous l'apprend :

Ces rainures sont deux ornières dans lesquelles on agence les roues des chars; on les
faisait jadis en bois', mais aujourd'hui, on y a généralement substitué du fer. On leur
donne une longueur de 4 à 16 pieds ; elles sont soudées ensemble avec grand soin et à
distancesrapprochées, elles reposent sur des blocs de pierre fortementassujettis dans le
sol. La paire d'ornièresforme ce que l'on appelle une seule ligne de rainures.

La route à rainure de fer fut, comme il est aisé de s'en rendre compte,
l'ancêtre immédiat du rail. Celui-ci ne tardait pas d'ailleurs à paraître, et,
d'autre part, la route à rainure se modifiait en route nivelée sur laquelle
l'ancienne ornière n'était commémorée que par un passage en dalles de
granit placées au ras de la chaussée macadamisée.

Quant à l'application pratique du rail, elle fut faile en 1808, par Richard

1. C'est vers le milieu du dix-septième siècle que l'on commence à apercevoir quelques
traces de l'art do poser les rainures. Les premiers essais eurent lieu d'une manière fort impar-
faite dans le voisinage des mines de charbon de ÎMewcastle, où les immenses transports qui se
faisaientdes puits au lieu de chargement, sur la Tyne, durent faire reconnaître de bonne heure
l'importanceet l'utilité de ces route». Au début du dix-huitième sièle, la première voie ferrée,
dit le baron de Wismes, aurait été établie en France pour le service de» mines de Saint-Étienne.
Elle aurait consisté dans des longerons de bois revêtus de lames de fer fixées au moyende clous
et de houlons. Enfin, le 28 avril 1805, Isaac Sargent et G", à Paris, prenaientun brevet, d'im-
portation et de perfectionnement de dix ans pô"ur des routes en fer ou en bois destinées au
transport des marchandises,et des voyageurs à l'aide de voitures d'une construction particulière
mises en mouvementpar des machines à vapeur hydrauliquesou autres moteurs fixes.
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Trevithick, qui s'avisa de construireun engin qu'il mit sur des rails cir-
culaires :

Cet « autodrome » — si l'on ose employer semblable expression lors-
qu'il s'agit d'une ère aussi lointaine — fut installé, ainsi que nous le

racontons précédemment, dans un terrain vague de la banlieue londo-
nienne.

Roues à crampons

Toutefois, on faisait au principe du rail une grosse objection : l'insuffi-
sance de l'adhérence des roues sur le rail.

Tous les ingénieursadmettaient à cette époque, dit M. de Retz, dans une note qu'il
publia dans les Annales du Génie civil, en 187b, sans aucune expérience préalable, que la
principaledifficulté qui devait s'opposer à l'emploi sur les chemins à bandes de fer des
locomotives à roues lisses, consistait dans le défaut d'adhérence des roues sur les rails.
On pensait que l'action de la vapeur aurait seulement pour effet de faire tourner les
roues sur place sans entraîner leur progression.

On sait que M. Thiers fut longtemps de cette opinion.
Aussi employa-t-on dès ces débuts, des roues à cramponset à crémail-

lères parallèles aux rails, devançant ainsi la création de M. Riggenbach et
son chemin de fer du Rigi.

En 1812, M. Blenkinsop fit une roue dentée destinée à empêcher le
patinagedes autres roues sur les voies ferrées.

C'est seulementen 1813, que M. Blackett,mieux avisé que ses confrères,
déterminapar expérience, le degré d'adhésion des roues d'une locomo-
hVe sur la surface de rails unis ; il reconnut que le poids de la machine

IH Vit ^UIOAloaitf

LA ROUTE DALLEE
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suffisait à produire cette adhérence, à s'opposer à la rotation des roués
sur place et provoquaitainsi la marche des plus lourds convois.

La cause du rail, dès lors, était gagnée.

On sait le développement pris dès lors par les compagnies de chemins
de fer, et les merAreilleuxprogrès des engins destinés à entraîner les trains.

Le rail triomphe de la route

Que devient pendant ce temps-là la traction sur route ?

Elle se déAreloppe concurremment, dans une proportion moindre
cependant : le rail triomphera de la route, jusqu'au jour où... Bibendum
pourra se prévaloir d'aA'oir A'aincu le rail!... Mais nous n'en sommes pas

-
à cette période !

On craignait encore, en 1820, le patinage des roues de machines à

vapeur, alors même qu'elles roulaient sur le sol des routes et l'on
s'efforça d'y remédier :

On connaît les fameux pieds artificiels de Gordon, étrange système que
préconisa momen tanément Gurney.

D'autre part, en 1825, John et Samuel Steward, croyant aussi que
l'adhérence de roues porteuses est insuffisante à engendrer la propulsion,
veulent obtenir cette dernière au moyen d'une roue dentée indépendante
du véhicule, mais reliée au corps de la voiture au moyen d'un cadre oscil-
lant, de sorte qu'elle puisse suivre toutes les aspérités de la route.

Fantaisiste conception, plus apte à labourer le sol qu'à propulser effica-
cement une voiture 1

Mais, bientôt, l'augmentation croissante du prix des chevaux et de la

ROUE DENTÉE DE BLEKKINSOP (1812)
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main-d'oeuvrepoussera les inventeurs à considérer, à un autre point de

vue, les. locomotives routières qui, devant remorquer les chariots, allaient
être surtout appliquées aux transports des lourds fardeaux pour l'indus-
trie et l'agriculture.

On dut alors étudier sérieusement les moyens d'accroître l'adhérence

de la machine sur le sol et aussi d'améliorer les caractéristiques fonda-
mentales de la roue.

L'adhérence au sol

M. de Retz estimait qu'il y avait deux façons de procéder pour aug-
menter l'adhérence des machines routières de traction :

1° On peut, dit-il, avec des roues lisses, accroître le poids de la machine et augmenter
la largeur des jantes, mais ce moyen est peu pratique ; il conduit à des machines très
lourdes,et bien que la loi autoriseune charge de 8 tonnes sur chaque essieu de la loco-
motive, il vaut mieux se tenir un peu en deçà de cette limite. En ne le faisant pas, on
s'exposeraità être poursuivi pour dégâts à la chaussée. Il faut, en outre, brûler une forte
proportionde combustible pour le transport de cet excédent de poids mort.

2° La modification des roues est plus pratique, bien que la mise de fonds soit tout
d'abord plus élevée. Plusieurs systèmes de roues ont été essayés jusqu'ici et se distinguent
en :

Roues élastiques, dont les jantes rigides peuvent remplir l'office de ressorts,sans pour

ROUE DENTÉE DE S. ET S. STEAVARD
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cela que leur circonférence dévie nécessairement d'une forme circulaire (Adam, Mac-
kinder).

Roues flexibles, dont la surface foulante souffre un changementmatériel de forme, en
roulant après avoir agi comme un ressort (Thomson, Bremme).

Roues rigides, qui ne cèdent pas aux inégalités de la route et transmettent au méca-
nisme des vibrations et des cahots nuisibles.

Le bandage de Thomson

Nous n'entreprendrons pas rénumération vraisemblablement fasti-
dieuse des diverses inventions de roues qui, par leur disposition, rentrent
dans l'une des catégoriesprécitées.
Cependant, on ne saurait passer
sous silence la conception très
originale d'un constructeur de
locomotives routières nommé R.
W. Thomson, routières particu-
lièrement fameuses, paice que ce
sont là les premiers véhicules de

ce genre à propos desquels on ait
fait usage de puissants bandages

en caoutchouc vulcanisé, aussi
bien pour les roues motrices que pour celles de l'avant-train directeur.

Nous en entendons parler en 1867 '.
Les routières de Thomson, Colonisl 8 HP. et Ravee 14 HP. (chaudière

Field) pesaient, à vide, environ 8 500 kilos, et à une allure de 8 kilomètres
à l'heure, devaient remorquer une charge de 30 tonnes.

Dès le principe, les roues motrices étaient composées d'une jante en
tôle de 1 m. 20 de diamètre et perforée d'une grande quantité de trous de

1: Dès le 10 décembre 1845, R. W. Thomson qui inveutait d'ailleurs aussi le pneumatique
avait fait breveter en Angleterre et, en i846, en France, un « perfectionnementaux roues do voi-
tures et autres corps roulants ». « Inventionconsistant, dit le brevet, en l'application de sup-
ports élastiques autour des bandes des roues de voitures, afin de diminuer la puissance néces-
saire pour les tirer et pour rendre leur mouvement plus doux et diminuer le bruit qu'elles font
en roulant. » Toutefois, l'on pourrait pont-êtrerevendiquer, pour Charles Dietz, la priorité pourl'emploidu caoutchoucdans la fabricationdes roues. En effet,les roues motrices de son tracteur,
dont les premières expériences remontent à 1834, comme on sait, étaient établies avec une jante
élastique, ou.du moins, une tentative déjante élastique. Entre la jante interne et le bandage
extérieur, était interposée une couche de matière souple qui fut d'abord du feutre goudronné,
puis du liège, puis enfin du caoutchouc. Ceci constituaitévidemment un acheminement vers le
bandage en caoutchouc plein de Thomson. Le dispositif fut d'ailleurs breveté en Belgique parJohann Christian Dietz, père de Charles Dietz, les 5 avril 1834 (n° 1492) et 16 août 183b (n° 1497).

LOCOMOTIVE KOUTIÈUE THOMSON
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1 centimètres de diamètre,évasés ducôté extérieur. Sur la jante, de 38 cen-
timètres de largeur, munie de deux joints de 25 millimètres de saillie, on
plaçait un bandage de caoutchouc vulcanisé de 31 centimètres de largeur
et de 11 centimètres d'épaisseur.

Ce bandage était chaussé sur la roue presque sans tension, condition

indispensable à la bonne marche et qui permettaitau caoutchouc allongé
devant la roue d'aller reprendre sa place sur l'arrière

.

On voit, dit. M. G. Horeau dans le Bulletin de la Société des anciens élèves des arts et
métiers, qu'il y a ainsi déplacementconstantdu bandageélastiquepar rapport à la roue...
Ce bandagejoue en quelque sorte le rôle d'un rail en caoutchouc qu'on étendrait sur la
route.

Ordinairement, le bandagefaisait une révolution complète pour 30 ou
40 l'évolutions de la roue.

Avec ces jantes élastiques, tout allait bien quand les routes étaient
unies et sèches, mais quand les roues avançaient sur un sol boueux et
humide, le caoutchoucglissait sur la terre et la roue patinait,ou bien cette
jante écartait la boue qui venait s'interposer entre elle et le métal, le

ROUE THOMSON
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lubrifiait et il arrivait souvent que le tambour patinait sur sa jante, comme
aurait fait un arbre de machine sur son coussinet.

Pour obvier à ces inconvénients, Thomson fit revêtirla jante élastique
d'une chaîne sans fin, sorte de cuirasse en acier formée d'une série de
patins en forme d'U, reliés entre eux par des maillons doubles. Cetle
chaîne, placée sans tension sur le caoutchouc, pouvait se déplacersur
lui pendant la marche.

On a pu, avec ces machines attelées à une charrue, labourer directe-
ment le sol, caries roues appuyant par une grande surface, ne trans-
mettaient au sol qu'une faible pression par centimètre carré (3 kg. 05).

On reconnut toutefois, à l'usage, que le déplacement du caoutchouc
sur sa jante et surtout la tensionqu'il éprouvaità chaque instantoccasion-
naient une usure rapide, se traduisant par une perle de 10 p. 100 de son
poids après un parcours de 2 000 à 3 000 kilomètres.

Ce qu'on pense du caoutchouc

Les expérimentateurs de dispositifs facilitant le roulement des loco-
motives routières et engins mécaniques furent d'autant plus nombreux l

que le problème apparaissait délicat, difficile à résoudre. Seule une solu-
tion devait intervenir : le bandage pneumatique qui constituait un per-
fectionnementvéritable.

1. Principaux inventeurs de roues ou de bandages : Charles Boydell (railway sans fin); Bray
(roues à couteaux); Lotz, fils aîné (roues fer, jantes rigides) ; David et Foulque (blocs en caout-
chouc); Grey et Aveling, Burrell (perfectionnements à la roue Thomson); Adam (roues élas-
tiques); Bremme (roues à jante flexible) ; J. P. Cail et C'e (roues à garniture de bois sur champ) ;
Woodford, Pilkington (jante élastique); Pinchkeck, Walker et John Pelaum, Clayton et Shutt-
lenorth, Rousseau (roues élastiques).

ROUE DE BURELL ROUE D'ADAM
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Nous enparlerons à son heure. En attendant, en dépit des efforts tentés,

aucune expériencen'apparaît concluante.
M. Tresca, membre du jury international de l'Expositionuniverselle

de Vienne en 1873, dans son « rapport sur les machines », disait :

Il ne semble pas que les bandages en caoutchouc, si préconisés en ces dernières
années, aient réellementréussi d'unemanière incontestée; cette solution ne saurait avoir,
suivant nous, une grande utilité.

M. Tresca avait raison, car il ne pouvait prévoir l'avenir colossal du
bandage en caoutchouc... pneumatique. En ce qui concerne les roues
élastiques, on ne nous a pas encore démontré péremptoirementque son
affirmalion soit mal fondée.

D'ailleurs, comme le dit beaucoup plus tard, en 1889, mais très juste-
ment néanmoins, M. Polonceau : La grosse difficulté à résoudre était la
composition à donner au caoutchouc suivant la naturedu travail auquel on se
proposait de le soumettre.

Or, on l'ignorait totalement, quelle que fût la destination éventuelle du
caoutchouc manufacturé.

Nous n'envisagerons pas plus longuement une question sur laquelle
Michelin mil, croyons-nous sincèrement, tout le monde d'accord, en
créant le pneumatique démontable qui est, à n'en pas douter, la plus
répandue des roues élastiques.

La vitesse. — Impressions de voyage en chemin de fer

Nous ne nous sommes pas encore préocccupés du critérium de la
vitesse; cependant l'on a pu remarquer, au cours des citationsprécédentes,

avec quelle minutieuse précision les auteurs prennent note des vitesses
atteintes et des moyennes accomplies par les véhicules à traction méca-
nique.

Le problème de la rapidité hante évidemment déjà tous les esprits. On
s'enorgueillitde l'allure à laquelle ont été effectués certains trajets, et l'as-
cension delà rampe de Saint-Germain en treize minutes parle remorqueur
Charles, Dielz, qui fut admirativement commentée, permet de bien augurer
de l'intérêt que présenteront, dans un avenir encore éloigné, les courses
de côtes 1

Mais qu'entendait-on par vitesse au premier tiers du dix-neuvième
siècle?
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A ce propos, la collection du Magasin pittoresque de 1837 contient un
article intitulé « Des machines à vapeur locomotives », riche en impres-
sions lapidaires et qui, bien que sortant un peu de notre cadre, car il
s'agit d'un voyage en chemin de fer, est intéressant à citer, pour docu-
menter l'histoire chronologique de la vitesse à travers les âges 1

Dans cet article, l'auteur raconte tout d'abord un voyage qu'il vient
d'effectuer dans le chemin de fer de Paris à Saint-Germain, et commence
par nous rapporter ce que pensaient de ce nouveau mode de locomotion
ses compagnons de route :

Chacun des voyageurs du wagon où nous étions assis, dit-il, exprimait à sa mariière
ses impressions. Celui-ci s'étonnait que, malgré tant de rapidité, il lui fût aussi aisé de
respirerque s'il eût marché sur la terre à pas lents. Celui-là s'extasiait à la pensée qu'il
ne sentait aucun mouvement : il lui semblait être assis dans sa chambre. Un autre faisait
remarquerqu'il était impossible d'avoir le temps de distinguera trois pas, sur le sable, un
insecte de la grosseur d'une abeille, ou de reconnaître les traits d'un ami. Un autre enfin
se réjouissait de l'attitude étonnée des habitants de la campagne, au passage de cette
colonne de fumée et de celte ,longue traînée de voitures sans chevaux, glissant, avec un
léger bourdonnement, et disparaissantpresque aussitôt dans le lointain. De plus graves
déclaraient incalculablesles bienfaitsde cette invention.Pendant ce temps la machinerasait
le sol.

A trois quarts de siècle près, ne sont-ce pas là les mêmes impressions de
ceux qui A'oyagent pour la première fois en automobile?

A quelle vitesse correspondaient toutefois ces impressions relatées par
l'auteur de l'article dont il s'agit? Il ne nous le dit pas positivement, mais
nous pouvons le déduire de l'extrait qui va suivre, et qui va nous donner
en même temps un curieux aperçu de la limite qu'on lui assignait pour
l'aA'enir :
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32 kilomètres à l'heure! Voilà ce qu'à cette époque on qualifiait de
fort belle vitesse.

Et encore, il s'agit du chemin de fer, non de la Aroiture.
Celle-ci, lorsqu'elle marchait « à 4 lieues à l'heure » engendraitbien

dès étonnemenls... lorsqu'on y croyait !

Il souffle un vent de folie. — Concep-

tions étranges. — M. John Progrès

En même temps que les gens réfléchis s'accordent à reconnaître un
caractère déraisonnable aux A'itesses exagérées qu'ils croient, fermement

d'ailleurs, impossibles ; en dépit de la révélation des difficultés innombra-
bles auxquelles se heurtent les créateurs de voitures mécaniques, l'opi-
nion publique s'enthousiasme, exagérément peut-être.

D'ailleurs,au début du siècle, un véritable vent d'incohérence,defolie,
souffle sur les méninges imaginatives des novateurs, dont l'esprit est en
outre surexcité par l'optimisme des journaux qui croient réalisé ce qui
n'est qu'à l'état de projet, et par les caricaturistes dont la verve se donne
un libre cours et conçoit de chimériques engins.

« Roue de locomotive, roue des plaisirs, roue de fortune! tout tournait

VELOCIPEDBAISIA VAPORIANA (Motor llcview)
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alors; les têtes comme les roues », écrit spirituellement M. John Grand-
Garleret, qui ajoute :

A côté des fantaisies de l'image qui affectionne toujours les extravagances,voici les
trouvailles des inventeurs, de ces chercheurs,acharnés que rien n'arrête, qui se com-
plaisent aux complicationsde toutes sortes, aux machineries embrouillées...

Nous avons successivement :

La Velocipedraisiavaporiana « mécanocoinique» ,très surprenante,inven-
tée en Allemagne,consistantenune sortede vélocipède à deux roues action-
nées par une machine à feu, dont la première expérience eut lieu, assure
une gravure, le dimanche 5 avril 1818, dans les jardins du Luxembourg.

D'autre part, le Galignani's Messenger du 20 août 1826 rapporte qu'on

peut voir circuler sur la route de Bristol à Londres une voiture à " cerfs-
volants ainsi comprise :

Un cerf-volant principal de 20 pieds de haut qu'on tenait à 170 pieds du sol et un
cerf-volant pilote au-dessusservaient l'un à entraîner la voiture sous la poussée du vent,
l'autre à la diriger selon les sinuosités de la route.

Ladite voiture marchait, paraît-il, de la sorte, aune allure de 18 à
20 milles par heure 1

Un peu plus tard, Emile Souvestre nous présentera dans le Monde

ai. JOHN PHOGB.ES

(Emile Souvostre, le Monde tel qu'il sera)
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tel qu'il sera, en l'an 3000, arrivant juché sur une extraordinaire machine
à feu, le pittoresque M. John Progrès :

C'était, nous dit l'écrivain, un petit homme en paletot de caoutchouc, coiffé d'un
gibus mécanique, cravaté d'un col de crinoline, et chaussé de guêtres en drap anglais. 11

portait au cou une énorme chaîne dorée par le procédé Ruolz, à la main droite une
canne de fer creux, et sous le bras gauche un portefeuille d'où sortaient quelques cou-
pons d'actions industrielles...

Il était commodémentassis sur une locomotive anglaise dont la fumée l'enveloppait
de fantastiques nuages et portait en croupe un daguerréotypede la fabrique de M. Le
Chevalier.

N'est-il pas curieux à relire ce passage d'un livre, vieux de soixante
années, où se trouvent présentés à l'avance et quelque peu raillés nos
petits ridicules modernes!...

Emile Souvestre n'a-t-il pas vu trop loin dans l'avenir et Yan 3 000
n'est-ce pas tout simplement le vingtième siècle à son début! ! !

AArec la timide expériencede Julienne qui fit fonctionner une fois, en
1855, sa A'oilure à air comprimé, laquelle pesait 1 100 kilos et contenait
au départ 740 litres d'air à la pression de 25 atmosphères ; avec quelques
autres essais d'intérêt plus médiocre encore et de résultats plus nuls si
possible, s'achève la série des inventions inutiles.

L'Angleterre édicté les « Locomotives Acts »

C'est à cette époque que le gouvernement anglais commit la plus grosse
erreur que sa coutumière perspicacité ait à son actif.

Il édicla les fameuses lois prohibitives dont nous avons déjàparlé, mais
dont il est intéressantde signaler les dispositions les plus saillantes :

Les « LocomotivesActs » sont au nombre de deux, promulguées le
lor août 1861 et le 5 juillet 1865 ; un « AmendmentAct », en date du 16 août
1878, modifie dans un sens un peu plus avantageux 1' « Acl » de 1865.

A la vérité, le premier de tous était conçu dans une bonne intention.
On y trouve l'attendu suivant :

Attendu que l'usage des locomotives sur les routesn'a pas été prévu d'une façon géné-
rale; que certains arrêtés locaux sont en quelque sorte prohibitifs de leur emploi ; il est
désirable que cet emploi soit réglementéd'une façon générale, etc.

Et l'acte en question, après avoir énuméré les divers droits de péage
et de circulationdus pour les locomotives routières, droits calculés selon
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le nombre de roues, après avoir prescrit aux engins un poids maximum
de 12 tonnes, détermine la vitesse maximum autorisée comme suit :

2" Limite de vitesse. Il ne sera pas permis de conduire sur les routes à péages ou
autres des locomotivesà une vitesse supérieure à 10 milles à l'heure (16 km.) dans les
campagnes et 5 dans les villes, bourgs ou villages, sinon 5 livres d'amende s'il s'agit
du conducteur et 10 livres s'il s'agit du propriétaire en personne.

Mais, le 1er septembre 1865, l'acte pour régulariser davantage l'usage
des locomotiA^es sur les routes à péage et autres routes, était plus restrictif
encore :

1° Trois personnes au moins seront employées pour diriger et conduire une locomo-
tive et, si plus de deux voitures y sont attelées, il faudra une personne de plus pour les
surveiller;

.
2« Une de ces personnes, tant que la locomotive sera en mouvement, la précéderaà la

distance d'au moins 60 yards (54 m. 8o) portant un drapeau rouge. Elle avertira les cava-
liers et les conducteurs des voitures qu'elle rencontrera, les aidera à se garer et ordon-
nera au besoin au mécanicien de s'arrêter :

3° Les conducteurs de locomotives laisserontà côté d'eux, sur la route, le plus d'espace
possible pour le passage des autres voitures ;

4° 11 ne faudra pas, à tout moment, faire usage du sifflet des locomotives, ni ouvrir
les purgeurs, robinets, etc., en vue des passants à pied, à cheval ou en voiture; il ne
faudra pas non plus chargerles soupapes ni qu'elles laissentéchapper la vapeur;

5° Toute locomotive sera immédiatementarrêtée à la réquisition de tout passant à
pied, à cheval ou en voiture, qui indiquerason intention en levant la main;

6° Tout conducteur de locomotive devra placer deux bonnes lumières de chaque côté
de sa machine et en avant, dès une heure après le coucher du soleil jusqu'à une heure
avant son lever.

Pénalités pour contrevenir à ces prescriptions : en cas de contravention, le propriétaire
de la locomotive sera passible d'une amende qui ne sera pas supérieure à 10 livres ster-
ling et il aura recours contre les conducteurs.

IV. Limite de la vitesse des locomotives sur les routes à péages et les grandes routes.
Sans préjudice des règlements à intervenir de la part des autorités locales, il n'est pas
permis de conduire les locomotives à une vitesse supérieureà 4 milles (6 346 mètres)
dans la campagne et à 2 milles (3 218 mètres) dans les villes, bourgs et villages, sinon...
10 livres d'amende.

Par contre, les locomotives pourraient dès lors peser 14 tonnes au
lieu de 12.

Enfin 1' « Amendment Act » de 1878 changeait l'article 5 de 1' « Act»
de 1865 qui permettait :

s .

Aux ministres de Sa Majesté de faire interdire l'emploi des locomotives dans tel lieu
ou district où il serait destructifpour les routes ou dangereux pour le public.
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Mais il fallait toujours « brûler sa fumée » et continuer à faireprécéder
la voiture d'un homme muni d'un drapeau rouge et se tenant désormais
à 20 yards (18 m. 50) du A-éhicule! ! !

La France plus perspicace que l'Angleterre

Moins enthousiastes aux débuts de la locomotion mécanique, que nos
voisins d'outre-Manche, nous aA'ons montré plus de persévérance qu'eux
dans l'étude des rudimentaireset complexes engins.

Tandis qu'une loi prohibitive arrêtait l'essor du constructeur anglais,
les inA'enleurs français obtenaient des pouvoirs publics la consécration
officielle de leurs essais.

On a vu, coïncidant aArec les « Locomolives Acts », la publicationen
Franced'un règlement autorisant la circulation des locomolivesroutières
sur routes.

Ceci était significatif et l'oeuvre de progrès ne pouvait qu'aller en
grandissant.

Toutefois, avant d'en venir aux expériences concluantes d'Amédée
Bollée, il nous faut jeter encore un coup d'oeil d'ensemble sur le milieu
du siècle et nous efforcer de sélectionner dans le chaos des conceptions
nombreuses que l'on vit éclore à côlé des intéressantes tentatives de
Dietz, Lotz, Albaret, etc., celles qui, sans fournir des résultats pratiques
immédiats,engendrèrentnéanmoinsles grandsperfectionnementsde l'épo

•

que contemporaine.
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Une époque de transition

Une époque de transition. — Gazoline, vapeur, électricité. — L'invention de Lenoir —
Aventures du premier canot.— Question de priorité. —Premièresvoitures à vapeur chauffées
au pétrole. — J. Ravel et Wtlkinson. — Premier essai de Ravel. — Une voiture ensevelie. --
Quelques inventeurs isolés: Stapfer. Ravel. Palmers de Groote. Touzé. — Fernand Forest. —
La fée Élecli'icité. — Première voiture électrique de Davidson.— Le vélocipùde G. Trouvé. —
L'année 1881. — N.-J. Raffard et son tramcar électrique. — Nouveaux essais du trameur.
— La carrière de N.-J. Raffard. — Son apologie. — les débuts de Jeantaud.

Une époque de transition. — Gazoline, vapeur, électricité

«_« ES modernes « électriques » Aront considérablement nous rap-I § pi'ocher de l'époque contemporaine, mais il nous faut rétro-
JLgJ graderau préalable vers quelques années fécondes en inventions,

riches en progrès, grosses en conséquences.
La vapeur, aATec Amédée Bollée, ensuite avec de Dion-Bouton, con-

stitue, de 1870 à 1890, une ère de vingt considérables années.
Le moteur à gaz, d'autrepart, se révèle à l'attentionpublique dès 1860,

grâce aux éludes de Lenoir; et s'il végète un certain temps, Daimler,en
1885, va le reprendre et lui donner une vitalité telle qu'il éclipsera de son
omnipotence tous les agents moteurs jusqu'alors prépondérants.

Nous avons eu l'occasion de signaler, au début de cet ouvrage, la
superbe invention de Lebon d'Humbersinqui, le premier, conçut le prin-

.

cipe du moteur à gaz, ainsi même que celui de la « compression » préa-
lable qu'il produisait dans des cylindres distincts avant l'entrée du
mélange tonnant dans le cylindre moteur.

On raconte que, vers 1807, un officier nommé Rivaz, originaire de
la république du Valais, qui est aujourd'hui un canton de la Suisse, prit
un brevet pour un véritable véhicule actionné par un moteur à explo-
sions, dans lequel le gaz était enflammé par une étincelle électrique.

Ce précurseur n'aurait cependant pas été très satisfait par son inven-
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tion, car, tout en déclarant prouver que le gaz pourrait être un produit
excellent pour actionner les moteurs, il ajoutait :

D'autres probablementdévelopperont cette idée et en appliqueront avec succès le
principe à diverses sortes de machines.

L'invention de Lenoir

SuccessiA'ement,John Barber, Robert Street, contemporains de Lebon
d'Humbersin, aA'aient posé la question.

BroAvn en 1823, Wright en 1833, Barnett en 1838, Barsanli et Mat-
terei en 1854, s'étaient ensuite préoccupés — mais en Arain — de solu-
tionner le problème,

Vint Lenoir.
Le gaz de houille était alors appliqué à l'éclairage de nombre de

villes; le pétrole, connu depuis la plus haute antiquité, mais pendant
longtemps peu employé, commençait à se répandre pour l'éclairage
aussi, sous l'active impulsion des Américains qui venaientd'en découvrir
chez eux d'importants gisements.

Le 10 novembre 1859, sous le titre de : « Moteur à air dilaté par la
combustion du gaz », Lenoir breA'etail sa première invention qu'il allait
compléter en 1863 par une addition au brevet « pour remplacer le gaz
par les A'apeurs de l'hydrogène carburé, pétrole et autres carbures ».

C'est donc Lenoir qui, le premier, en 1860, construisit, un moteur à

gaz, utilisable industriellement, puis qui, alimentant ensuite son moteur
d'air carburé, l'appliqua à une voiture automobile, en 1863.

Lenoir écrivit d'ailleurs, plusieurs années plus tard, ce récit — nulle-
ment ilatlé — de ses expériences de début :

J'ai fait, en 18C3, une voiture automobile avec laquelle au mois de septembre nous
allions à Joinville-le-Pont; une heure et demie pour aller, autant pour revenir. L'a
voiture était lourde; le moteur, de 1 cheval et demi, tournait 100 tours à la minute, avec
un volant assez lourd. C'était loin des 700 ou 800 tours que font les petits moteurs d'au-
jourd'hui.

L'allure de ce véhicule était fort lente naturellement et nécessitait une
grande provision d'eau et d'essence.

L'engin donna des résultats médiocres. A la même époque, Lenoir
construisit un moteur qu'il plaça sur un canot. 11 dit en effet :

J'ai fait alors un bateau avec un moteur de 2 chevaux ; j'ai obtenu de meilleurs
résultats car je n'avais pas besoin d'emporter d'eau et le poids était insignifiant. En 1865,
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j'ai fait une machine de 6 chevaux pour M. Dalloz, alors directeur du Moniteur universel.
Nous avons monté la machine sur un bateau de 12 mètres dé long ; mais la vitesse était
insignifiante, toujours à raison de la petite vitesse du moteur, et nous dépensions trop do
pétrole.

En dépit des déclarations de ce trop modeste inventeur, il semble que
son canot ait plusieurs fois par semaine effectué, sans trop de mauvais
accidents, le parcours de Paris à Charenton, et cela pendantprès de deux
années.

Aventures du premier canot

Si l'on ignore ce qu'il advint de la voiture automobile de Lenoir,

nous avons, par contre, des renseignements sur le canot. L'histoire est
assez pittoresquepour être contée :

En 1878, à l'Exposition aménagée au Trocadéro et sur la lisière du
Champ-de-Mars, les visiteurs purent voir cette embarcation, longue de
8 mètres et large de 1 m. 80. Elle obtint un succès de curiosité relatif,
bien qu'elle évoluât parfois, sous la direction de Lenoir, aux alentours

LE CANOT D13 LENOIR
(F. Forost, les Bateaux automobiles)
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du pont de l'Aima, en présence de la foule assemblée sur les quais et...
chaque fois que s'y prêtait le rudimenlaire carburateur à barbolage,
capricieux comme une jolie femme.

Puis, dans les démolitions de l'Exposition, on perdit momentanément

sa trace.

... C'est alors que l'histoire deA'ient cocasse :

A quelques années de là, en draguant le bassin du Commerce, au

HaArre, les appareils de raclage des bas-fonds amenaient à la surface un
engin bizarre et considérablement défraîchi, par un séjour prolongé dans
l'eau vaseuse... engin qui n'était autre que le canot Lenoir.

On le renfloua, et par chemin de fer l'appareil fut expédié à Paris

pour être soigné à l'excellent hôpital de Tellier père, au quai de la
Râpée.

On avait formé, en effet, le projet de l'exposer à nouveau au palais de
l'Industrie, transformé en lac couvert à l'occasion de l'Exposition du
travail, vers 1U88.

Tellier père n'avait cure du canot de Lenoir et l'aurait fort bien laissé
dans l'état lamentable où il se trouvait.

Mais Tellier père avait un fils : Alphonse Tellier.
Or,Alphonse, profitantde la liberté dominicale que lui octroyait chaque

semaine le lycée Gharlemagne, où il poursuivait ses études, s'intéressaà

l'ancêtre.
.

Il l'ausculta, le palpa tant et si bien que le moteur un jour se mit en
route, entraînant l'embarcation au milieu de la Seine... ceci à la grande

MOTEUR A AIR DILATÉ DE LENOIR PLAN-COUPE
(F. Forest, les Bateaux automobiles)
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joie d'Alphonse Tellier... mais aussi à son désespoir, car le jeunemécani-
cien ignorait totalement comment il fallait faire pour l'arrêter.

Le moteur y mit de la complaisanceet l'escapadedu collégien s'acheva
sans incidents dignes d'être signalés...

Lenoir n'aArait pas abandonné ses projets, et persévérant dans ses in-
tentions de mettre au point le moteur actionné par le pétrole, il établit,en

1889, sur les mêmes bases que son moteur à gaz primitif, un nouveau
moteur à essence.

Les organes généraux étaient les mêmes et le mélange détonant était
fourni par l'air qui se saturait de vapeur de gazoline dans son passage à
travers un carburateur cylindrique spécial placé en haut de la machine.

« Ce moteur, disait Lenoir, peut rendre de grands services dans le cas
de privation de gaz. »

Est-ce donc qu'il n'avait qu'une médiocreconfiancedans l'utilisation
de l'essence de pétrole à l'alimentation des moteurs?

On vit sur la Seine, durant l'Exposition de 1889, un canot à hélice ac-
tionné par ce moteur *.

1. 11 y avaiten outre, dans la classe 52, un dessin du yacht Djezyrely inù par une machine

MOTEUR LENOIR DU YACHT DJEZYRELY (1888)
(F. Forost, les bateaux automobiles)
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Question de priorité

On doit donc, en bonnejustice, reconnaître à Lenoir non seulement la
priorité de l'invention du moteur à gaz * et à pétrole industriel, mais en-
core l'honneur d'avoir été le premier qui ait appliqué ces appareils à la
locomotion sur route et à la navigation.

Il se trouva cependant des gens pour contester ces faits.
Au cours de l'année 1898, un journal autrichien revendiqua pour

SiegfriedMarcus, la priorité en matière de locomotionà pétrole.
SiegfriedMarcus avait construit à Vienne,en 1877, une voiture action-

née par un moteur à gaz.
L'Automobile-Club de France s'émut de l'assertion du journal autri-

chien et chargea une commission technique composée de MM. Forestier,
Walckenaer, L. Ferrus et Jeantaud d'étudier à fond la question.

M. Jeantaud, nommé rapporteur, fit à cette occasion un minutieux tra-
vail de recherches,aucours duquel il retrouvaaisémentque,en ce qui con-
cerne le moteur à pétrole, Lenoirpritun premierbrevet, le 24 janvier 1860,

sous le numéro 43 624, brevet complété par une addition en date du
17 avril de la même année.

Après lecture de ce brevet et du certificat d'addition, dit le rapporteur, il ne peut plus
subsisterde doute : M. Lenoir est bien l'inventeur du moteur à gaz, et s'il n'a pas pro-
noncé le mot pétrole, c'est que, en 1860, le pétrole était une rareté ; mais il indique tout
au long que les hydrocarbures sont propres à alimenter son moteur.

La preuve de la construction de cette voiture et la constatation de son fonctionne-
ment sont faites en une pièce authentique signée par M. Goriot, le chef des ateliers des
moteurs Lenoir, et M. Pinotot, ex-contremaître, encore existant.

Ces constatationsne diminuent en rien le mérite de M. Siegfried Marcus qui, en 1877,
quinze ans plus tard, conduisità Vienne une voiture avec moteur à gaz.

A partir de 1889, Lenoir cessa de s'occuper de la décevante question
de l'applicationdu moteur à pétrole à la locomotionautomobilesur roule
ou sur l'eau.

Il se retira à La Varenne-Saint-Hilaire, où il mouruten 1900.

de 20 chevaux à quatre cylindres, dont l'auteur était Lenoir. Ces exemples montrent combien on
attachait déjà d'importanceà cetteépoqueà l'applicationdes moteursà pétrole aux embarcations.

1. Le moteurà gaz futégalementétudié en 1883 par MM. Delamare, Debouttevilleet Malaiidier
Ces constructeurs établirent un tricycle qui roula sur la grande route de Pontaino-le-Bourg
(Seine-Inférieure) et causa un grand ébahissement parmi la population ouvrière de cette petite
localité industrielle. Le gaz était renfermé dans deux réservoirs de cuivre sous une pression de
10 kilogrammeset il était livré au moteurparun ingénieuxdétendeur. Bientôtaprès, les inventeurs
t.r ouvèrentpréférabled'employerl'essencede pétroleet ils prirentun brevet à la date du 12février1884
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Premières voituresà vapeur chauffées au pétrole

Le docteur Bodde, dès 1866, publiait, à Batavia, une brochure impri-
mée par Giunta d'Albani frères, de La Haye, intitulée :

Essai démontrant que le pétrole peut être employé avec avantage pour l'industrie au
chauffage, des chaudières à vapeur et à la production de vapeur.

Joseph ïtavelprenait, le 2 septembre 1868, un brevetpour un :

Générateur à vapeur chauffé par les huiles minérales appliqué à la locomotion à
vapeur sur les routes ordinaires et à tous autres usages industriels.

Nous aurons l'occasion de parler bientôt de cet inventeur.
Le Ready Motor, de Brayton, breveté en 1872, aux États-Unis, fonc-

tionna régulièrementen 1875, consommant275 grammes d'huile lourde
par cheval-heure.

Enfin, le premier moteur à pétrole lampant fut construit, en 1886, par
Johannès Spiel, un Allemand, qui l'exposa à l'Exposition universelle de
Bruxelles de 1888 i.

Mais revenons à Joseph Ravel, dont les ingénieuses inventions furent
malheureusementtrop peu « poussées » pour que leur auteur ait pu en
bénéficier.

J. Ravel et Wilkinson

Vers 1868, les moteurs à gaz tonnants étant à peine connus, les nova-
teurs cherchaientgénéralement la construction du véhicule automobile,
avec la machine et la chaudière à vapeur.

Toutefois, l'idée n'était, semble-t-il, encore venue à personne de subs-
tituer, aux complications encombrantes du coke et du charbon, ces huiles
minérales combustibles, capables de remplir les mêmes offices sous un
volume moindre et dans des conditions d'encombrement très limité des
plus favorables.

Joseph Ravel imagina donc un dispositif de ce genre et, le 2 septem-

1. Les moteurs à pétrole peuvent être à combustionlente ou à explosion. Ils doivent, selon
les cas, employer les carburants suivants :

Gazoline (625 à 660 grammesle litre).
Essence légère

. .
(660 à 700 — —

.
Essence lourde (700 à 780 — —Huile légère (780 à 820 — —Huile lourde (820 à 860 — —
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bre 1868, sous le numéro82 263, il déposait le brevet que nous résumons
plus haut.

À la vérité, nos voisins d'oulre-Manchecontestèrent à Ravel la priorité
de son mvenlion. Le journal l'Autocar, dans sa livraison du 4 avril 1896,
décrit une voilure munie de chaudière à pétrole, dont l'inventeur, Joseph
Wilkinson, serait le précurseurde Ravel.

Ce Joseph Wilkinson, en Arisilant l'Exposition universelle de Londres,
en 1862, y aurait remarqué une voiture à Aapeur construite par Lee, de
Leicester, el, rjénibleinent impressionné par la volumineuse importance
du Aréhicule, aurait eu la pensée d'en construireun plus léger, en ayant
recours au pétrole pour chauffer sa chaudière.

Celle argumentation peut être habile, mais non concluante.
Si l'on parcourt le catalogue des brevets anglais, de 1862 à 1868, on

remarquequ'il n'est fait mention que d'une seule inventiondue à un sieur
Joseph Wilkinson. Or, elle est relative à... une montre!

On ne saurait reconnaîtreaux mystères de l'horlogerie qu'une parenté
très éloignée aA'ec ceux de l'automobilisme!...

Premier essai de Ravel

Ayant achevé d'établir son véhicule à la fin de l'année 1868, Ravel,
qui habitait Neuilly, s'en fut solliciter des autorités policières la permis-
sion de l'essayer.

11 l'obtint, mais sous de nombreuses réserves :

L'autorisation stipulait, en effet, que les expériences auraient lieu sur
la roule de la Révolte, certain malin désigné de janvier 1869, entre sept
et huit heures, sous la surveillance de deux agents de police qui devraient
suivre à pied les évolutions du véhicule.

11 faisaitun froid abominable, ce jour-là; Ravel, qu'accompagnait un
jeune drôle pétri de subtilité et rempli d'audace (l'ancêtre vraisemblable
de nos petits mécaniciens modernes), était littéralementtransi, mais sou-
tenu par celle foi superbe qui fait parfois des inventeurs, des héros.

Les agents aAraient moins de raisons pour oublier les rigueurs de la
température, et tandis qu'ils trottinaient à côté de la voiture, battant la
semelle pour se réchauffer,leurs regards s'orientaientinvolontairementsur
les débits de boissons bordant la route et derrière les glaces embuées des-
quels on soupçonnait l'existence d'enviables cordiaux 1
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RaArel eut pitié de ses acolytes, arrêta la voiture au bord du trottoir et
suggéra qu'un punch fumant ne serait pas hors de saison.

Le calorique absorbé et la chaleur communicâtivedu poêle qui ronflait
dans la boutique du marchand de vin avaient humanisé les cerbères, et
Ravel leur ayant promis de ne pas dépasser l'extrémité de la route de la
RéArolte, fut autorisé à poursuivre ses essais, tandis que les sergents de
ville bénéficiaient d'un crédit illimité de consommations.

RaA7el n'aArait que des intentions pures, mais il fallait compter avec le

« gosse » qui l'accompa-
gnait. Celui-ci se fit si
pressant, si bon avocat
du « j'm'en moque... »,

que la voilure, sous leur
experte direction s'en
fut par delà l'extrémité
de la roule de la Révol-
te. ..

jusqu'àSaint-Denis.
Elle en revint deux

heures plus tard.
L'autorité fut indulgente, car absolument grise, et Ravel, en dépit de

sa désobéissance,n'eut point de contravention. C'était le bon temps !...
Jusqu'à un certain point, toutefois ; car l'intéressante voiture devait

iwoir un triste sort.

Une voiture ensevelie

Elle était remisée dans un terrain vague, près de la porte de Saint-
Ouen, sur le territoire des fortifications, lorsque éclata la guerre de 1870.

Ravel dut partir brusquement pour l'Espagne où l'appelaient des
intérêts de famille; et le véhicule demeura abandonné dans le chaotique
désordre de la zone militaire.

Après les heures sanglantes de la Commune, Ravel réintégra Paris et
s'en fut à la récherche de sa voiture.

Hélas ! tout avait été tellement bouleversé, qu'il put à peine retrouver,
l'endroit précis où il l'avait laissée...

Quel sort s'était abattu sur elle. La dislocation, l'incendie, l'enfouis-
sement?

Ravel ne le sut jamais, et bien qu'il ait eu de fortes raisons pour croire

VOITURE A VAfEUK J. 11AVEL, CHAUFFEE AU TETIIOLE (186S)
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que sa A'oiture aA'ait été ensevelie sous des décombres, sa conviction ne
fut pas suffisamment étayée d'arguments, pour qu'on l'autorisât par la
suite à pratiquer des fouilles de certaine importance.

La A7oiture resta irrémédiablementperduel

Mais, à défaut de l'engin, la réputation de Ravel demeura.
On le savait être, dans le quartier et dans un certain monde d'ingé-

nieurs, « le monsieur qui a fait une voiture automobile ».
Au surplus, il n'avait pas abandonné ses projets et entretenait des

relations avec quelques-unes des personnes qui devaient plus tard con-
tribuer puissammentau déA'eloppement de l'industrie nouvelle, alors en
simple période de gestation. 11 connut ainsi Jeanteaud, Amédée Bollée.
RaArel fut même inA'ité par ce dernier à un essai d'omnibus à vapeur que
faisait le constructeur du Mans en présence de la Compagnie des omni-
bus de Paris. Elevé, par le hasard des circonstances, à l'honneur de
prendre, à un certain moment, la barre de direclion du véhicule, RaArel

conduisitmême celui-ci dans une porte, qu'il enfonça...

Quelques inventeurs isolés : Stapfer Riva. Palmers de Groote. Touzé.

Quelques inventeurs isolés s'évertuentencore, de 1870 à 1880, à établir
des véhicules à traction mécanique.

Signalons-les, plus pour rendre hommage à leurs efforts, qu'à raison
de l'intérêt mécanique présenté,par leurs créations, bien qu'il convienne
d'être fort indulgent à une époque de véritable genèse, ou mieux encore
de Renaissance, car des progrès importants avaient déjà été réalisés depuis
le début du siècle, mais il ne semble pas que les constructeurs visés ici

en aient eu connaissance de façon approfondie.
Au surplus, Bollée, leur contemporain, les éclipse tous.
M. D. Stapfer, de Marseille eut toutefois l'honneur d'être un précur-

seur, dans l'étude du tricycle à-moteur, puisque la construction de son
vélocipède à vapeur remonte à l'année 1873.

Il décrivit son invention dans une lettre adressée à M. Lockert, le
2 décembre 1895, dont nous extrayons les passages suivants :

Pour l'alimentation,je n'avais pas trouvé de Giffard assez petit, et j'avais placé à la
gauche du siège une petite pompe à main appelée pompe de l'invité; je chauffais de
préférence avec du charbon de bois, remplissant la chaudière comme un samovar.

Lamachine n'avait pas de marche arrière, mais elle était très obéissante, et passait
très facilement des plus petites allures à celle de 12 kilomètres.
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M. D. Stapfer, absorbé par d'autres affaires, ne continua pas à s'oc-
cuper de la construction des véhicules mécaniques.

Il y a quelques années, à propos d'un article publié dans la France
automobile, M. Paul Meyan reçut la lettre suivante :

Bologna, 26 avril 1898.
Monsieur le Directeur,

Dans votre dernier numéro de là France automobile, je viens de lire un article sur les
ancêtres de l'Automobile actuelle, ce qui m?a donné l'idée de vous envoyer une photo-
graphie d'une automobile à
vapeur, que j'ai dessinée et
construite à Foggiadans l'an-
née 1873.

Sa chaudière était insuffi-
sante, mais malgré cela elle
pouvait encore marcher à peu
près à G kilomètres à l'heure
avec une seule personne. De-
puis lors, les automobiles ont
fait bien des progrès.

Agréez, Monsieur, etc.

E. RIVA.

D'aulre part, nos voi-
sins de Belgique étaient
aussi préoccupés à cette
époque de l'avenir éventuel de la locomotion sans chevaux.
' Ils utilisaient de longue date les « routières » et les affectaient par-
ticulièrement aux services industriels et agricoles.

M. Tresca, membre du jury international de l'Exposition de Vienne,
en 1873, le constate dans son rapport sur les machines, sans toutefois
décerner des éloges aux constructeurs belge».

11 dit en effet ceci :

La routière de M.-Bède,de Belgique, a pu circuler sur des portions de terrain d'une
très grande inégalité, mais avec ses énormes roues et sa grande masse, elle ne nous
permet pas de croire que le constructeur puisse considérer cette disposition pour
définitive.

Une très intéressante tentative de construction d'une voiture légère fut
toutefois effectuée quelques années après, dans cette même Belgique, par
un particulier, un amateur, le premier vraisemblablement qui se soit
engagé dans cette voie, M. Ch. Palmers de.Groote.

HIST, DE L'AUTOMOBILE -8

TKICÏCLE A VAPEUR DE L.-G. TERREAUX (18S2)
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Nous aA'ons eu l'occasion de corespondre directement avec lui, et
M. Ch. Palmers de Groote a bien voulu nous adresser sur le premier
engin automobile construit par lui, l'intéressanle lettre suivante :

Château db Stevoort, par Hasselt (Belgique),
10 février 1906.

Monsieur,
Je m'empresse de répondre à votre dernière lettre.
En 1876, je ne connaissais, en fait d'automobiles,que celles qui roulaient sur rails,

aussi j'empruntais à la locomotive le plus d'organes possible. Mon châssis était constitué
par deux flasques en tôle reliées par des entreloises,et qui se rejoignaientà l'arrière au-
dessus de la roue unique qui était motrice et fixée sur son axe, portant à choque extré-
mité une manivelle calée à 90° par rapportà l'autre.

La commande se faisait directement par les bielles de deux cylindres accolés exté-
rieurement au châssis. Une chaudière Field fournissait la vapeur. L'alimentation était
assurée par une pompe et un injecleur.

Le conducteur avait sous la main droite une manivelle commandant la direction au
moyen d'une vis sans fin et à gauche le secteur Stephenson pour la marche arrière et le
renversement de la vapeur pour freiner.

Les roues étaient en fer. La suspension avant, assurée par un puissant ressort trans-
versal, celle d'arrière par des tampons en caoutchouc.

Le poids de l'ensemble atteignait un millier de kilogrammes, la vitesse ne dépassait
guère 10 kilomètres à l'heure. '

Ce premier travail fut pour moi la première leçon de choses en lait d'automobile.
La transmissiondirecte, à laquelle la locomotion devait tout, et qui, plus tard, séduisit

bien des inventeurs, ne convenait décidémentpas pour les véhicules destinés à marcher
sur route.

Mais c'était peu de choses que de connaître l'écueil à éviter quand tant d'obstacles
devaient encombrer la voie désormais à suivre.

Et maintenant, à ceux qui seraient tentés de rire de mes modestes travaux des débuts,
je répondrais qu'ils remontent à une époque où l'automobile était considérée comme une
utopie irréalisable et où, pour s'en occuper, on passait au moins pour un original.

llecevez, Monsieur, mes salutations empressées,
Ch. PALMEUS DE GIIOOTE.

Fernand Forest

Il importe de présenter ici FernandForest, qui, après avoir été l'un des
précurseurs du moteur à pétrole, est demeuré une véritable autorité en
matière de constructionsautomobiles.

Bien que spécialisé dans la fabrication des moteurs pour bateaux à

propulsion mécanique,F. Forest parvint, dès la première heure et au len-
demain des grands travaux des Lenoir et des Ravel, à se signaler à l'atten-
tion par ses curieuses et ingénieuses innovations' :

4, Les Bateaux automobiles, par F. Forest. Un vol. ia-8, H. Dunod et E. Pinat, éditeurs.
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Il nous fallait, raconle-t-il lui-même dans son intéressant ouvrage les Bateaux auto-
mobiles, une certaine audace pour oser une telle entreprise, car Lenoir semblait avoir
absorbé toute la gloire, et puis, étions-nous certains de faire mieux ? Notre jeunesse seule
excusait notre témérité. C'était un bon temps, d'ailleurs;.il n'existait sur ce sujet aucune
théorie établie; aussi toutes les fantaisies, tous les caprices, toutes les formes et tous
les mouvements nous étaient-ils permis ! Nous nous disions : « Lenoir a adopté la forme
classique de la machine à vapeur; à nous les formes bizarres et inédites. L'allumage
intensif et la consommation réduite! A nous la cinématique nouvelle! » Aussi chaque
moteur sentait-il sou auteur d'une lieue.

Depuis cette époque, il a neigé sur les têtes des novateurs. Forest n'est

pas exclu de la règle commune, mais il a
gagnéàA'ieillirune érudition, une compétence,

une autorité qui le classent au premier rang
des ingénieurs de l'automobilismemoderne.

Disons encore un mot, par acquit de con-
science, de la Aoilure à vapeur à trois roues
eu fer construite en 1884 sur les plans de
M. Touzé, dentiste à Paris, par M. Yirot, méca-
nicien à Lyon, qui ressemblait à une locomotive
et comportait deux places assez confortables
à l'arrière pour le conducteuret son chauffeur.

Puis, arrivons-en maintenant aux inven-
tions qui, sans avoir eu de conséquences pra-
tiques immédiates, sont dignes de notre respect, car elles influèrent gran-
dement sur l'avenir et constituent les germes des progrès réalisés par la
suite.

La fée Électricité. — Première voiture électrique de Davidson

Nous allons voir entrer en scène et s'immiscer dans la locomotion
mécanique, la fée Electricité.

Lé premier véhicule électrique, dit M. Louis Lockert, parait avoir élé
construitet expérimenté par A. Davidson, en 1842, à Edimbourg;du moins
si l'on en croit un article de YEdimburg Eveningjournal de l'époque, qui en
donne cette description :

La voiture légère est supportée par quatres roues de 3 pieds de diamètre chacune ;
sa longueur est de 4 yards sur 2 yards. Elle est mue par le moyen de huit puissants
électro-aimants actionnés par des piles disposées sur le plancher du véhicule, les deux
essieux étant actionnés simultanémentchacun par quatre électro-aimants.

Celte rudimentaire machine aurait été vue assez fréquemmentdans les

M. FEUXAHD FOREST
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rues d'Edimbourg,puis on n'en entendit plus parler, et c'est par YOfficiel
du 20 aAi'il 1881 seulement, que nous apprenons l'existence d'un nouA'el
engin électrique, le vélocipède de M. G. Trouvé, décrit par M. Henri de
ParArille.

Le vélocipède G. Trouvé

M. G. Trouvé, lit-on, vient de faire marcher électriquement un vélocipède. Un de ses
amis a essayé sur le bitume de la rue de Valois le nouvel appareil. 11 a parcouru la rue à
plusieurs reprises à la vitesse d'une bonne voiture de place.

L'expérience a duré prés d'une heure et demie.Évidemment, ce n'est qu'un commen-
cement, mais un cômmencemnl qui promet. Du moment où l'on pourra accumuler une
provision d'électricité relativement grande sous un poids relativement réduit, on aura
ouvert un vaste champ d'exploitation aux applications électriques,

L'année 1881 fut d'ailleurs importante au point de Arue de l'application
des forces électriques à la propulsion des Aréhicules mécaniques.

L'année 1881. — N.-J. Raffard et son tramcar électrique

Le jury de l'Exposition internationale d'électricité, tenue celle année,
attribuait solennellement à l'Italien Pacinolli un grand prix d'honneur
pour l'invention de la machine dynamo-électrique à courants continus.

Au surplus, dès 1871, la transmission électrique de la force avait été
nettement réalisée par Alfred Niaudel, savant électricien, neveu de Louis
Bréguet.

Mais, en 1881, on assiste à de Arérilables expériences concluantes de
l'électricité à la locomotion.

Les essais de M. Nicolas-Jules Raffard sont intéressants à rappeler.
En avril 1881, alors que l'invention de Camille Faure n'en était encore

qu'à ses débuts (brevets du 20 novembre 1880), la Compagnie générale
des omnibus de Paris voulait bien mettre, sur la recommandation de
M. Philippart, à la disposition de M. Raffard, ingénieur de la Société « la
Force et la Lumière », une de ses voilures de traniAvays cinquante places

« Louvre-Charenton», pour servir à des expériencesde tractionélectrique
dont il avait démontré la possibilité en faisant marcher un tricycle avec
une machine électrique de Niaudel et douze petits accumulateurs.

La Compagnie, en prêtant son véhicule, ayait imposé la condition de
n'y rien changer,défendant surtout défaire des entailles,si petites qu'elles
fussent, aux essieux ou aux roues.
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Le tramcar électrique devait aller en aATant et en arrière, à droite et à
gauche, tournerdans un cercle de 5 mètres de rayon sur le paA7é, le maca-
dam et les rails, dérailler à volontépour laisser passer un tramcar venant
en sens contraireet reprendre la Aroie sans difficulté, enfin se tirer d'affaire
dans un encombrement tout aussi bien que le ferait une voiture traînée
par des chevaux. Et cela parce que la préfecture de police n'autoriserait
pas la circulation dans les quartiers centrauxde la capitale, où des encom-
brements inextricables se produisent journellement, si le tramcar élec-
triquen'était pas absolument automobile et dirigeable dans tous les sens.

M. Raffard installa le mécanisme.nécessaire,sans enfreindre une seule
de ces défenses, et avec une habileté telle, que lorsque le travail fut ter-
miné, la voiture aArait à peine changé d'aspect.

Le tramcar, raconte le Technologisle, sortit de la cour des ateliers de la rue de Mon-
treuil, descendit cette rue et vint se placer sur la voie ferrée du boulevard Voltaire sans
aucune difficulté. Il dérailla pendant son trajet sur le cours de Vincennes pour laisser
passer un tramcar traîné par des chevaux qui venait en-sens contraireet reprit facilement
la voie ; puis, après avoir fonctionné à peu près une heure et demie à la vitesse de 8 kilo-
mètres environ, il revint au point de départ dans la cour de l'atelier, par la seule action
du travail de la dynamo.

Ces expériences se poursuivirent tous les deux jours avec le même succès, depuis le
23 mai 1881 jusqu'au 16 juin.

Nouveaux essais du tramcar

En juin 1883, on vit le tramcar Raffard, muni d'accumulateursFaure-
Sellon-Valkmar, parcourir successivement toutes les voies ferrées pari-
siennes en y effectuant les évolutionset les manoeuvresles plus étonnantes.

M. Emile Régnier, qui publia à cette époque une intéressanteétude sur
la Traction électrique par accumulateurs appliquée aux iramcars de Paris,
donne la description suivante d'une promenade qu'il fit dans les rues de
la capitale en compagnie de l'ingénieur Raffard, à bord du véhicule
électrique

:

Avec cinquante accumulateursseulement,on a pu effectuer le trajet de la rue de Mon-
Ireuil à la gare du Nord, et retour ; toutes les rampes du parcours ont été franchies aisé-
ment, mais la vitesse laissait à désirer : elle était en moyenne de 8 kilomètres à l'heure.
Avec quatre-vingts accumulateurs, on a obtenu, le 24 juin, une vitesse moyenne de 12 ki-
lomètres à l'heure sur le parcours très accidenté de la rue de Montreuil à la Muette (et
retour) par les boulevards extérieurs et la place de l'Étoile. Cette route comporte defortes
rampes, notamment celle de l'avenue de Wagram, 34 000, et celle du boulevard Roche-
chouard, 38 000. Dans cette expérience, le tramcar portant trente et une personnes, por-
tait au total 8 600 kilogrammes. M. Raffard pense que, après ce trajet de 31 kilomètres,
les accumulateurs auraient pu fournir encore une course de 10 à 15 kilomètres.
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Mais le tramcar Raffard se comporta mieux encore :

Plusieurs fois (avec une seule charge d'électricité ), il-fit la route de la place du Trône
à Versailles, aller et retour, ce qui équivaut à environ 47 kilomètres d'une voie des plus
difficiles, à cause de son mauvais état et des nombreuses courbes de petit rayon sur une
rampe continue très longue, Versaillesétant bien plus élevé que Paris. Tant que durèrent
ces expériences (juin à novembre 1883), les accumulateurs à lames cloisonnées se compor-
tèrent très bien et n'exigèrentque peu de réparations.

Ces expériences parurent si concluantes, que la Compagnie générale
des omnibus passa aussitôt un traité avec M. Philippart pour l'exploi-
tation électrique du système Raffard sur les lignes de tramways dans la
banlieue.

Mais les esprits rétrogrades avaient la majorité au sein de l'admi-
nistration de la Compagnie. Une assemblée générale fut convoquée à la
suite de cette entente, et annula les contrats passés avec Philippart sous
prétexte que le fonctionnement du mécanisme électrique incommoderait
les voyageurs ! ! !

À la suite de cet échec, Raffard, nullement découragé cependant,
s'adonna à la construction des locomotives à grande vitesse.

La carrière de N.-J. Raffard. — Son apologie

Nicolas-Jules Raffard est une personnalitétrop oubliée.
Sa carrière fut brillante et modeste. Né le 11 mars 1824, à Paris, fils et

neveu de polytechnicien,il fit de sérieuses études aux Arts et Métiers, et
après avoir travaillé dans les ateliers de Saunier, mécanicien de la
Monnaie, il s'en fut en Angleterre où il collabora avec John Penn, le
fameux constructeur; puis il revint en France, et entra vers 1866 en
qualité d'ingénieur-conseilchez Buquet.

Raffard mourut en 1898.

Je n'ai jamais connu, dit sur sa tombe, le savant professeur llaton de la Goupillière,
d'homme meilleur, plus modeste, et doué d'un sens plus étendu des choses de la méca-
nique.

Louis Lockèrt, qui professa une juste et sincère admiration pour ce
novateur, ne manqua pas l'occasion, dans l'article nécrologique qu'il
écrivit à son sujet, de lui rendre hommage et d'insister sur ce fait que
Raffard fut le premier constructeur de voiture automobile électrique.

Il dit ceci :
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Quand on parle de sa voiture, on affecte d'y voir une voiture pro pre seulement à
marcher sur rails, en lui déniant la-faculté de se diriger à volonté, faculté qui constitue
la qualité primordiale et essentielle des véhicules automcbiks sur routes.

Or, rien n'est plus faux, car l'omnibus électrique dé Raffard était muni d'une direction
au moyende laquelle le cocher pouvait le faire sortir des rails, y rentrer et le faire rouler
comme une voiture attelée de chevaux, à telle enseigne que la voiture de Raffard entra
dans la cour du Grand-Hôtel et... en sortit.

Les débuts de Jeantaud

Nous ne saurions achever ce succincthistorique des débuts de la loco-
motion électrique sans dire un mot des tentatives de M. Jeantaud, qui,
après Raffard, fut un des plus énergiques pionniers de ce mode de pro-
pulsion.

Jeantaud chercha la solution du problème dans le véhicule léger, et
construisit en 1881 aussi, avec le concours de MM. Reynier et Faure, un
tilbury à deux places, actionné par une machine Gramme qui aurailfiguré
à l'Exposition internationaled'électricité.

Les débutsne furent pas concluants. L'heure du triomphe n'avait pas
encore sonné pour Jeantaud... Elle vint toutefois un peu plus tard (car
Jeantaud fut, avec Krieger,de ces premiers techniciens qui surent asservir
aux exigences de la locomotion sur route la décevante et fantasque élec-
tricité).

Toutefois, le jour de la première expérience, à peine sortie de la rue du
Pont-aux-Choux, où étaient alors les ateliers de M. Jeantaud, après avoir
parcouru quelques centaines de mètres, un court-circuit se forma, qui
vida complètementles accumulateurs et... la voiture s'arrêta là !...

Depuis lors, les voitures Jeanteaud ont fait leur chemin... et du
chemin.
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Les Constructeurs de la première beure

Une grande découverte : AmédéeBollée père invente en 1873 la direction à deuxpivots
et en IS7S les dispositions générales des voitures actuelles. — <s. L'Obéissante » et l'autori-
sation de circuler. — La conquête de Paris. — Rapport de M. Tresca. — Le tramway à
vapeur. — Dalifol. — « La Mancelle » ci Vienne. — « La Marie-Anne n ; le rapport du
capitaine d'artillerie Naquel. — 760 kilomètres en soixante-quatorze heures douze minutes.

— <c La Nouvelle ». — Les premiers clients.— L'oeuvred'Amédée Bollée père. — La famille
Bollée. — Léonitolléc etsavoiluretle.

Une grande découverte : Amédée Bollée

père invente la direction à deux pivots
.

^^T^ AMÉDÉE Bollée père, fondeurdecloches, constructeur auMans,
M I m le père des constructeurs actuels, était, depuis de longues
^^JL£

4
années, hanté par le désir de fabriquer unevoiture à vapeur
à grande vitesse pour son usage personnel. Mais ses travaux

l'occupaient considérablement : sa fonderie de cloches, en particulier,
justement réputée pour être la première du monde entier, et d'où sont
sortis tant de gros et majestueux bourdons, d'harmonieux carillons,
réclamait tous ses instants. L'inventif industriel put donc, vers 1873 seu-
lement, se préoccuperde réaliser ses intentions. Le premier obstacle au-
quel se heurtaAmédée Bollée père fut le problème de la direction :

Jusqu'alors, les machines routières pouvaient se diviser en deux caté-
gories : les machines à quatre roues à cheville ouvrière et les machines à
trois roues : les premières offraient une grande difficulté de manoeuvre,
étant donné le chemin énorme que le conducteur devait faire parcourir
sur le sol au deux roues directrices, pour obtenir l'obliquité voulue pour
le redressement.

Dans les secondés, la direction était beaucoup plus docile : la roue
directrice ne parcourait aucun chemin sur le sol pour s'obliquer, mais
pivotait seulement sur elle-même ; les inégalités du terrain n'agissaient
pas sur le gouvernail.
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Si ce sysème avait de grands avantages sur le précédent, il manquait
totalement de stabilité.

AmédéeBolléepère cherchadonc à combinerun avant-trainréunissant
les avantages des deuxdispositifsexistants, sans en avoir les inconvénients.

Il trouva — et ce fut une découverte d'une importance aussi grande
que celle de Cardan ou du différentielinventépar Pecqueur — la direction
par avant-train à deux pivots, qui révolutionna absolument les principes
jusqu'alors en vigueur dans la fabrication des voitures routières à traction
mécanique.

Le brevet de cette trouvaille fut pris le 28 avril 1873, Amédée Bollée
père se réservant le droit de modifier le genre de construction et de
transmission du gouvernail.

C'était un premier point d'acquis.
En possession de cet avant-train permettant de grandes vitesses,

Amédée Bollée compléta l'installation spécialede la direction en disposant
la commande de tous les appareils, tels que robinets régulateur,purgeur,
changements de vitesse, freins, etc., à la portée du conducteur, laissant
simplementau chauffeur la surveillance de la chaudière.

Le châssis fut conçu suspendu sur des ressorts très longs et très
souples ; ceci amena le constructeur à employer pour la commande des

roues motrices, des chaînes Galle, dont l'allongement était compensé
par un tendeur à A'is faisant reculer l'essieu et par une augmentation
facultative du diamètre des couronnes dentées que Bollée appela : roues
extensibles,dontle pas pouvait toujoursêtre renduégal au pas de la chaîne,
au fur et à mesure de son allongement.

Les dispositifs excellents des chaudières Field appliqués aux pompes
à vapeur des pompiersparisiens inspirèrent aussi Amédée Bollée père.

La voiture à vapeurétaitconçue : la même année, elle venaitau monde
et effectuait dans les rues du Mans sa première sortie.

On l'avait baptisée l'Obéissante.

« L'Obéissante » et l'autorisation de circuler

L'Obéissante affectait la forme d'un grand break de chasse, couverten
tapissière ; elle pesait 4 800 kilogrammes, comportaitdouze places, avait
une force motrice de 15 chevaux en moyenne, atteignait la vitesse de 40 kU
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lomètresenpalieret soutenait uneallure moyennede 15 kilomètresà l'heure,
montant les côtes aisément, voire même les rampes de 12 p. 100.

Le 26 mars 1873, Amédée Bolléepère aArait sollicitédu préfetde la Sarthe
l'autorisationde « faire circuler dans le département une voiture locomo-
bile destinée au transport des voyageurs et des marchandises ».

Le sous-arrondissement minéralogique du service des mines était
aussitôt consulté à cet
effet par l'autor ité pré-
fectorale et donnait,
aux termes du rapport
signé par l'ingénieur
ordinaire des mines,
l'avis suivant :

... En conséquence des
observations qui précè-
dent, rien ne nous parait
s'opposer, en ce qui nous
concerne, à ce que l'auto-
risation sollicitée par M.
Bollée lui soit accordée, en
lui rappelant qu'il devra
se conformer aux prescrip-
tions des articles 7 à 10 de
l'arrêté ministériel du 20 avril 1866 et principalement à celles de l'article 9 relatives aux
inconvénientspouvantrésulter de la fumée ou des escarbilleslancées, soit par la cheminée
soit par le cendrier.

Le Mans, le 3 mai 1873.
L'ingénieur ordinaire des mines.

Signé : J. JULIEN.

Trois semaines après, le 21 mai, M. Tassin, préfet de la Sarthe, prenait
un arrêté en dix-sept articles, dont expéditions étaient adressées :

1" AM.le maire du Mans, chargés de le notifier au permissionnaire;2° à M. l'ingénieur
en chef des ponts et chaussées; 3° à M. l'ingénieurdes mines; et 4° à M. l'agentvoyer en
chef de la Sarthe, chargés, chacun en ce qui le concerne, d'en assurer l'exécution.

Aux termes de cet arrêté, l'Obéissante avait droit de circuler dans le
département. Elle profita de cette autorisation et prétendit même rapide-
ment excéder les limites qui lui avait été imposées par l'administration.

Il était question d'entreprendre un voyage ayant pour but... la capi-
tale ! En 1875, M. Gaillaux, alors ministre des travaux publics, ayant fait

VODÊISSANTE (1873)
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une promenade dans la voiture à vapeur, s'était déclaré satisfait; il parut
opportun au constructeur de solliciter à ce moment une permissionmoins
restrictive.

Amédée Bollée père fit écrire, le 5 juin :

Monsieur l'ingénieur,
J'ai l'honneur de vous remettre, sous ce pli, les renseignements que -vous a\ez bi;n

voulu me faire demander pour l'autorisationde circulation de ma voiture à vapeur.
Je vous serais très reconnaissant de faire que cette autorisation me parvienne pro

PERMIS DE CIRCULATION DE L'OBÉISSANTE (1S73)
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chainement.Il me tarde de faire le voyage de Paris ; des expériencesy sont très vivement
désirées.

Je suis, Monsieur l'Ingénieur, votre très respectueux serviteur.
Signé : Amédée BOLLÉE.

On échangea encore de nombreux documents : préfets, ingénieurs,
bureaux de ministère correspondaient, car les formalités exigées alors
étaient légèrement plus compliquées que celles nécessitées aujourd'hui
par la mise en circulation d'une voiture ! Enfin, le 26 août, M. Caillaux,
ministre des travaux publics, apposa sa signature sous le document
reproduit ci-dessus.

Amédée Bollée père pouvait, dès lors, circuler librement avec sa voi-
ture à vapeur, dans Paris et dans neuf départements de la France.

Les préparatifs achevés, on entreprit aussitôt le voyage si longtemps
souhaité et l'on gagna Paris par la route la plus accidentée, via Chartres,
Ablis, Limours, Orsay, soit 230 kilomètres. Celte distance fut couverte
en dix-huit heures, « y compris tous les arrêts pour prises d'eau et

repas »!

La conquête de Paris

A Paris, la voiture fit sensation.
Grâce à sonéchappementinvisible, elle pouvait circuler « sans effrayer

les chevaux », ce qui constituait un progrès considérable sur les véhicules
similaires.

Le Figaro lui consacra cet élogieux article, ù la date du 17 octo-
bre 1875.

Samedi, à deux heures et demie, les promeneurs de l'avenue du Bois-de-Boulogne ont
été fort étonnés en voyant s'avancer au train des plus fringants attelages, nn break
qui marchait tout seuil

C'était une voiture à vapeur, ne faisant aucun bruit, s'arrètant subitement, allant à
droite et à gauche et tournant sur elle-même avec une merveilleuse précision. Les che-
vaux de tous les équipages qui sillonnaient l'avenue paraissaient bien un peu surpris,
mais aucun n'était effrayé. Du terre-plein de l'Arc de triomphe, une foule considérable
suivait du regard les évolutionsde la voiture à vapeur qui, après une rapide promenade,
vints'arrêter un instant sur la placede l'Étoile, et, par les boulevardsextérieurs, se dirigea
vers sa remise située quai Jemmapes, sur les bords du canal Saint-Martin. Sur ce long
trajet, la voiture à vapeur croisa plusieurs fois les tramways et passa comme un trait au
milieu des embarras de tous genres. Elle s'arrêta seulement près du cimetière Mont-
martre pour laisser passer un convoi funèbre. Partout le public la regardait courir sur
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la chaussée avec une curiosité voisine de l'enthousiasme. Beaucoup de gens applaudis
saient.

Cette voiture vient du Mans. Elle a été inventée et construite par un industriel de
cette ville, M. Amédée Bollée, uniquement pour lui servird'équipage de promenade...

Rapport de M. Tresca

L'Obéissante, vite populaire à Paris, eut les honneurs de la caricature :

Ghain fit dire par Mme Prudhommeà son mari : « Vous-Avouiezdonc que
e sois « obéissante » comme une machine ! »

Mais il n'y a pas que les promeneurs et les dessinateurs à se préoc-
cuper de l'invention d'Amédée Bollée père :

L'Académie des sciences, au cours de sa séance du 2 novembre 1875,
entendit avec intérêt le rapport rédigé à son sujet par l'éminent M. Tresca,
dont voici la teneur :

La circulation sur plusieurs points de Paris d'une nouvelle voiture à vapeur ayant
attiré l'attention publique dans ces derniersjours, nous avons pensé que l'Académie con-
naîtrait volontiers les données certaines que nous avons recueillies sur cette machine qui
a été construite dans des conditions toutes particulières, et pour satisfaire à une vue
personnelle. M. Amédée Bollée,constructeurau Mans, l'a combinée pour voiture de famille
à l'aide de laquelle il pût faire ses courses, conduire ses matériaux à la gare du chemin
de fer et lui servir même de voiture de chasse et de voyage. C'est ainsi qu'il est arrivé à
Paris en dix-huit heures, et qu'après y avoir fait seulement quelques courses de l'a à
25 kilomètres, il est retourné au Mans en passant par Vendôme, où l'un de mes fils a
voyagé assez longtemps avec lui pour compléter les renseignementsque j'avais obtenus
à Paris pendant deux de ses excursions.

... Dans ce voyage que nous avons fait du quai Jemmapes à la barrière de Fontaine-
bleau 'par la place du Trône, nous avons remarqué que les chevauxmanifestaient rare-
ment de l'inquiétude à notre passage.Dans plusieurs voitures que nous avons croisées se
sont trouvés des voyageurs que le bruit de la locomotive n'a même pas interrompus
dans leur lecture.

Je dois ajouter cependantque ce voyage a été signalé par le dessoudage d'un des tubes
de la chaudière qu'il a fallu tamponner sur place. La machine est restée pendant plus
d'une demi-heureau repos, tant pour attendre le refroidissement de la chaudière que
pour le bouchage du tube.Voici, du reste, les durées des différentes parties du parcours:

Distance Parcours correspondant
Minutes. en km. par heure.

Quai Jemmapes 12 2,10 10,5
Boulevard Voltaire. ... 10 2,10 12,5
Boulevard Mazas. .... 10 2,10 12,5
Boulevard de l'Hôpital.

.
6 1,25 15,5

Sur le pont d'Austerlitz, encombréde voitures au moment de notre passage, la loco-
motive a pris rang au milieu des autres véhicules et a suivi de la même allure la file qui
la précédait.
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Nous ne doutonspas que cette combinaison marqueraun progrès sérieux,sinondécisii,
dans l'histoire de la locomotion à vapeur. Il n'est d'ailleurs pas hors de propos de pré-
voir qu'au moyen d'organes spéciaux de transmission, les manoeuvresdu conducteur
seraient facilement ramenées à être analoguesà celles du cocher qui fouette, relient ou
dirige ses chevaux.

-

Le tramway à vapeur. Dalifol

Ces premières expériences et l'accueil bienveillant fait à la Aroiture à
vapeur-incitèrent le constructeur à poursmvre cette voie nouvelle dé la
locomotion mécanique qui s'ouvrait devant lui.

En 1876, Amébée Bollée père fabriqua, en collaboration avec M. Dalifol,
fondeur à Paris, un tranwvay à cinquante places que les auteurs destinaient
à la Compagnie des omnibus. Cette machine rappelait dans ses grandes
lignes le break de 1873, mais la chaudière était placée à l'avant et l'ali-
mentation du combustible s'effectuait automatiquement,

Les quatres roues étaientà la fois porteuses, motrices et directrices,
c'est-à-dire que chacune d'elles était montée sur un piArol vertical qui lui
permettaitde prendre la direction du rail aussi bien dans les courbes que
dans les alignements droits. 11 y aA7ait cependant, à portée du mécanicien,
un'appareil de direction qui pouvait commander la déviation des roues,
soit pour aiguiller sur une voie ou une autre, soit pour dérailler intention-
nellement et contourner sur le pavé un embarras de voilure et reprendre
ensuite la Aroie.

Enfin la commande des roues se faisait par l'intermédiaire d'arbres
articulés aArec joints de Cardan '.

Le tramAvay fonctionnait bien, mais il était trop lourd pour les Aroies

auxquelles on le destinait; c'est pour cette raison, aussi parce que les
administrateurs de la Compagnie estimaient qu'il effrayait les chevaux
qu'il ne fit pas un service de longue durée.

ÎSous aArons ATU que, [quelques années après, N.-J Baffard, avec son
Iramcar électrique, ne remporta pas plus de succès.

1. M. Dalifol, décédé en 1888, laissait un 'fils âgé de vingt et un ans qui, malgré son jeune
âge et son isolement dans la vie, suivait dignement les traces de son père, s'adomiant à. la méca-
nique et poursuivant avec succès de nombreuses expériences. M. Dalifol fils, inventeur d'une
bicyclette à vapeur qui participait au concours Paris-Mantes, en 1891, construisait ensuite des
voitures, puis se spécialisaitdans la fabrication du moteur <t Abeille» fort apprécié aujourd'hui.

Tenting.personnalité connue dans les milieux automobiles de l'époque, avait été contremaître,
vers 1875, chez M. Dalifol père
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« La Mancelle » à Vienne

En 1878, Amédée Bollée père prit une addition à son breA'el de 1873 et
construisitune Aroiture plus légèreque la précédente, aiï'eclant une forme de
Victoria, qui fut appelée la Mancelle. Elle était de beaucoup plus simple
que l'Obéissante et comportait de nouveaux dispositifs, notamment en ce
qui touchait la mise en marche et le mécanisme de la direction. Elle
présentait les caractéristiques de la disposition mécanique des voitures
modernes : moteurvertical à VaAant, transmissionlongitudinale attaquant
le différentiel par engrenages coniques, chaînes, tendeurs de chaînes, etc.

Après avoir fait figurer sa nouvelle Aroiture à l'Exposition de 1878, le
célèbre inventeur, ayant assuré la protection de ses droits en Autriche

par un brevetgénéralcouvrant toutes ses créations précédentes, présentait
la Mancelle à Vienne l'année suiAranle.

Le A7éhiculeobtint sur les bords du Danube un extraordinaire succès :

tous les journaux en parlèrent, les publicationsillustrées en donnèrent
des dessins, même des caricatures.

M. d'Ofenheim, représentantde Bollée à Vienne, devint, du coup, une
personnalité populaire; et les marchands de jouets vendirent à profusion
des petites machines à vapeur reproduisanten miniature l'extraordinaire
engin proposé à la curiosité des Viennois.

Entre temps, les ingénieurs des ponts et chaussées du département de

LA MANCELLE (I87S)
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la Sarthe, invités"par M. le ministre des tiaAraux publics, décidément inté-
ressé à la locomotion nouvelle, aATaient rédigé un long rapport sur la voi-
ture en question, envisageant l'éArentualilé du tourisme, du servicepublic
et du transport en commun, et conciliantainsi :

1" Le système est excellent pour voiture de promenade :
2° Il est probablementapplicablede lamême manièreà celui des anciennes diligences;
3° 11 sera peut-être applicable au remorquage des marchandise, mais des expériences

spéciales devront être tentées et il nous semble opportun d'en confier la direction au ser-
vice de la tractiondes chemins de fer de l'Etat.

Le Mans, le 2 décembre 1879. L'ingénieur en chef de la Sarthe, signé : H. THOUK.

La Mancelle, que l'on re\rit encore avec l'Obéissante à l'Exposition de
1900, section rétrospective, pouvait atteindre plus de 35 kilomètres en
palier et effectuait une vitesse moyenne de 28 kilomètres à l'heure.

« La Marie-Anne ». —Le Rapport du capitaine- d'artillerie Naquet

Les ingénieursqui avaient commenté les essaisde la LaMancelles'étaient,
dans les conclusions de leur rapport, montrés quelque peu sceptiques en
ce qui concernait l'éventualité des services publics et des transports de
marchandises au moyen d'engins mécaniques. Amédée Bollée père, dès la
même année, avait raison de ces scrupules en livrant à une société de
transports,tout d'abord un vaste omnibus à quarante places,puis une loco-
motive routière, la Marie-Anne, la pluspuissante, croyons-nous que l'on ait
jamais établie, pesant 20 tonnes en ordre de marche, pouvant remorquer
150 tonnes en palier et 36 tonnes sur une rampe de 6 centimètres ; elle
était portée sur six roues, dont quatre motrices.

Celte colossalemachine, avant d'accomplir son recordfameuxduMansà
Ax-sur-Ariège,soit 760 kilomètres en soixante-quatorzeheures,pour gagner
la région dans laquelleelle devait circuler, eut l'honneur d'êtreexpérimentéc
pendant plusieursjours, les 25, 26 et 27 octobre 1879 par des officiers délé-
gués par M. le ministre de la guerre en présence des ingénieurs dépar-
tementaux, du préfet de la Sarthe et du général Cornât.

Ces expériences firent, comme les précédentes, l'objet d'un rapport
détaillé dont l'original est conservé à la section technique de l'artillerie
au Ministère de la guérie.

En A7oici quelques passages :

En exécution des ordres de M. le ministre de la guerre, en date des i"' juillet et
10 septembre derniers, le soussigné Naquet (Paul), capitaine au l*r d'artillerie,adjoint
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à la direction de Vincennes, s'est rendu au Mans pour assister aux essais qui devaient
être faits dans cette ville sur une machine routière à grande traction, construite dans les
ateliers de MM. Bollée-Lecordier. Les expériences ont été exécutées pendant trois jours
consécutifs, les 25, 26 et 27 octobre derniers.

La machine routière, construite par M. Bollée, a été établie en vue du transport de
charges considérables sur des chemins vicinaux ou môme d'exploitation pouvant présen-
ter des sinuosités nombreuses et des pentes accentuées. S'inspirant sans doute de l'idée
qui avait guidé divers ingénieurs, tant en France qu'à l'étranger, dans la construction de

locomotives articulées et de locomotives-tenders pour les chemins de fer de montagne,
M. Bollée père a composé sa machined'une locomotivesuivie d'un tender dont le poids est
utilisé comme poids moteur.

Après avoir décrit le mécanismedu moteur, des changements de vitesse
et de la transmissionpar cardan au tender-moleur,le capitaine rapporteur
rend compte en ces termesdes expérienceseffectuées :

Le premier jour, la locomotivea remorqué un train de trois chariots porte-corps mis
à la disposition du constructeurpar l'École d'artillerie du Mans et munis de cadres, sur
chacun desquels on a placé 5 000 kilogrammes de fonte de fer ou de bronze ; l'ensemble
des trois voitures chargées représentaitun poids de 18 tonnes environ. Le tender-moteur
avait reçu en outre 2 000 kilogrammes de saumons de. plomb.

Le poids utile transporté était donc de 20 tonnes.
Le convoi a parcouru un certain nombre de rues du Mans macadamisées ou pavées

présentant des sinuosités assez accentuées. On a gravi lacôte du boulevard Négrier qui a
une pente de 6 centimètres par mètre environ. Au bout d'une demi-heure de trajet,
lorsqu'on s'est trouvé sur un terrain à peu près horizontal, on a changé la vitesse et on
a embrayé le pignon de deuxième vitesse. La vitesse du train a été de 6 kilomètres envi-
ron par heure.

Le fonctionnementde la machine n'a rien laissé à désirer. La machine est parfaite-
ment suspendue, et on se trouve sur la locomotive aussi bien que' sur une voiture ordi-
naire. Sur la place des Jacobins, on a voulu se rendre compte du cercle minimum qu'on

LA MARIE-ANNE (1S79)
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pourrait décrire avec la machine attelée à son convoi ; on a parcouru sans difficulté un
cercle de 10 mètres de rayon intérieur. Le tournant minimum de la locomotive et du
tender seuls est de b mètres environ.

Le deuxième jour, les expériences ontété faites dans des conditions analogues ; on a
utilisé toutefois la seconde vitesse dans de meilleures conditions que la veille ; la vitesse
du convoi a pu atteindre S kilomètres à l'heure.

Le troisième jour, la machine a été expérimentée en présence de M. le général com-
mandantd'artillerie du 4° corps, M. le directeur de l'École du Mans et un grand nombre
d'officiers d'artillerie. On a attelé à la locomotive routière dans la cour des docks, deux
canons de 153 millimètres sur leur affût, un canon de 138 millimètres monté sur affût et
un des chariots porte-corps qui avaientservi aux expériencesdes jours précédents. Le ten-
der-moteur ayant également reçu 2 000 kilogrammes de chargement, le poids utile total
remorqué représentaitenviron 23 tonnes.

Le convoi parti de la cour des docks a été dirigé par l'avenue de Paris et plusieurs rues
se croisant sous des angles de 90 degrés et au-dessous sur le chemin dit de l'Éventail.On
avait embrayé d'abord la petite vitesse. Le train a gravi une côte de 200 mètres environ
de longueur présentant une pente de 7 centimètres par mètre sur une partie du parcours;
il n'y a ou aucun ralentissement sensible de vitesse, laquelle s'est maintenue à environ
4 kilomètres à l'heure. Le manomètre indiquait 8 atmosphères.

Au sommet de la côte, on a embrayé la deuxième vitesse et on a rejoint l'avenue de
Paris en marchant à une vitesse qni a atteint !) à 10 kilomètres à l'heure. La machine
s'est constamment très bien comportée et on n'a rien remarqué de particulier sur les
chaînes de Galle malgré les à-coups qui se produisaient aux passages des caniveaux

En résumé, la machine Bollée présente les avantages suivants sur les routières
employées jusqu'à ce jour.

Puissance de traction beaucoup plus considérableà force nominale égale, et moins de
chance de patinage en raison de l'augmentation de l'adhérence et de la bonne suspen-
sion. Rapidité plus grande dans la marche des trains.Economie d'eau et, par suite, par-
cours beaucoup plus long avec les approvisionnementsemportés parla machine.

Vincennes, le 15 novembre 1879. Le capitaine d'artillerie,
Signe : NAQUET.

760 kilomètres en soixante-quatorze heures douze minutes.

A l'issue de ces. expériences, et sans prendre le temps d'effectuer une
A'érification quelconque du mécanisme, Amédée Bollée père faisait partir
la machine routière pour Ax-sur-Ariège :

Ce fut un merveilleux et sensationnel voyage, accompli en soixante-
quatorze heures douze minutes de marche utile, aune A'itesse moyenne de
10 kilomètres à l'heure ou de 15 kilomètres, arrêts déduits, et cela en
dépit des mauvais chemins ou des routes rechargées.

M. Léon Le Gordier, ingénieurde la Société fondatrice des tramways
dallés et des voitures à vapeur, qui accompagnait le véhicule, fit de sa
performance un pittoresque récit.
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Laissons-lui la parole :

Il serait difficile d'exprimer quelle curiosité ta Marie-Amie a excitée sur son
passage. Les habitants des dix départements successivementtraversés par elle croyaient,
non sans raison, assister à l'inauguration d'un nouveau système de locomotion, puissant
comme le chemin de fer, rapide comme lui, applicable sur toutes les routes bien
construites, au grand profit des innombrables localités qui demandent des chemins de
fer et ne peuvent réaliser dans le système des voies ferrées, quels que soientleurs efforts,
leurs sacrifices et leur patience, qu'une bien faible partie de leurs désirs. C'est de ce
sentiment, correspondantà un des plus grand besoins de notre époque, que toute la
presse locale s'est fait spontanémentl'interprète, et on ne compte pas moins de trente-trois
journaux qui out d'abord annoncé puis constaté et commenté le passage de la Marie-
Ânne dans les diverses localités du trajet.

C'est ce même sentiment qui a attiré sur le passage de la voilure à vapeur un
nombre énorme de représentants des intérêts publics : préfets, maires, membres du
Parlement, conseillers généraux, ingénieurs des ponts et chaussées et des mines, indus-
triels, sans compter des foules innombrables qui, dans beaucoup d'endroits, représen-
tèrent à peu près la totalité de la population locale.

On comprend que les demandes d'explications verbales et les pourparlers relatifs à
l'installation de services utiles dans chaque région aient absorbé ou plutôt 1res utilement
employé un temps assez long; aussi ces stationnements à Tours, Châlellerault, Mont-
morillon, Limoges,Arène, Buffières, U/.erche, Tulle, Brivcs, Cressensac,Cahors,Montauban,
Toulouse, llauterives, Pamiers, Taïascon-sur-Ariège, ont-ils duré ensemble près de
dix-sept journées, si bien que l'arrivée à Aix-sur-Ariègen'a eu lieu que le 22 novembre
à six heures du soir.

« La Nouvelle »

Il conviendra de clôturer par quelques mots sur la Nouvelle, la série
des voitures historiques d'Amédée Bollée père. Cet étonnant A'éhicule, qui,
quinze ans plus tard, faillit battre, toute la jeunesse automobile dans la
course Paris-Bordeaux-Paris de 1895, fut construit en 1880.

Voici, pour les techniciens, les caractéristiques de cet engin demeuré
célèbre à jamais dans les annales de la locomotion automobile :

Chaudière Field : Diamètre extérieur : 0 m. 700 : Nombre de tubes : 118. Surface
de chauffe, 5 mq. 65. Surface de grille, 0 mq. 36. Cube d'eau, niveau normal, 73 litres.
Surface des surchauffeurs à vapeur, 1 mq. 02. Température moyenne de la vapeur
surchauffée : 300°. Timbre : 10 kil.

Machine motrice à deux cylindres horizontaux. — Alésage des cylindres : 150 millimè-
tres. Course des pistons : 160 millimètres.

Voilure. — Largeur de la voie : 1 m. 520. Longueur du train de roues ou empatte-
ment: 2 m. 180. Diamètre des roues d'arrière 1 m. OiO ; des roues d'avant : 0 m. 830
Poids à vide : 3 200 kilos. Combustible: 300 kilos. Eaudans la bâche : 460 litres. Nombre,
déplace, compris le chauffeur : 8. Vitesse moyenne : 28 kilomètres à l'heure. Vitesse
maxima observée : 45 kilomètres. Dépense kilométrique moyenne, eau: 10 litres-



de l'Industrie automobile 137

combustible : 1 kg. 800. Puissance moyenne : 15 HP. Puissance maxima observée à la
montée des rampes : 30 HP. Mise en pression, durée : 20 minutes.

•

Il est évident que, aArec une telle machine, Amédée Bollée père pouvait
encore, en 1895, risquer de concourir dans l'épreuve de vitesse et d'endu-
rance organisée par le comte de Dion et ses amis ; il pouvait même pré-
tendre triompher, et, comme on le verra ultérieurement, il est absolument

certain que sans l'oubli d'un chiffon dans les engrenages de distribution
(cause d'un grave accident de machine et par suite d'un retard considé-
rable), cette voilure serait arriArée au but, intacte et dans un temps très
court.

Les premiers clients

Si invraisemblable que la chose puisse paraître, Amédée Bollée père
eut des clients auquels il vendit des. voitures. Chose plus extraordinaire,
certaines dé ces voitures sont encore en service ! Rendons un pieux
hommage commémoratif à ces vénérables ancêtres \

Tout d'abord, à l'Exposition de 1878, Amédée Bollée père avait reçu une
commande de M. Koechlin, de ïhann, manufacturier à Willer (Alsace),
auquel il livra une voiture du type de la Mancelle.

LA NOUVELLE (1880)

AU HETOUlt DE l'A.l!IS-BORDEA.UX:iX 1S9Ô
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LA RAPIDE (1SS1)

LE MAIL-C0ACI1 DE M. LE MARQUIS DE BROC (1885)
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L'éminent constructeur, deux ans après, établissait une voiture en
formebreakà sixplaces, appelée la Rapide,ne pesantque 1 000 kilogrammes

pour un amateur du Mans. L'essieu arrière, muni d'un différentiel, était
directement actionné, sans chaîne, par bielles et manivelles. La Afitesse

du Aréhicule pouvait atteindre 53 kilomètres à l'heure en palier, sur bonne
route ; mais les trépidations, que l'on n'aurait plu-s- aujourd'hui grâce à
Michelin avec les bandages pneumatiques,démolirent les roues et le méca-
nisme, qui dut être transformé.

Enfin,en 1885, un grand mail-coach quinzeplaces était construit pour
le marquis de Broc Son prix,-avec la caisse, les garnitures intérieuresetla
peinture exécutées chezM.Muhlbacher,atteignit35000 francs ! C'est certai-
nement la Aroiture à A'apeur la plus luxueuse qui existe : elle fonctionne

encore très régulièrement aujourd'hui.
De combien de véhicules Arieux de dix ou quinze ans seulement pour-

rait-on en dire autant !

L'oeuvre d'Amédée Bollée père

L'oeuvre d'Amédée Bollée père est considérable puisque,pour ne parler

que de ses inA7entions principales, on lui doit : la direction à deux pivots,
la disposition des voitures modernes, l'application des cardans transver-
saux aux roues directrices et motrices, l'application du cardan longitudi-
nal à la transmission de la force motrice de la A'oiture automobile, à un
tender attelé et devenantde ce fait moteur lui-même.

La famille Bollée

M. Amédée Bollée père est une des plus grandes et des plus nobles
figures du monde automobilemoderne. Il avait appris de son père que le
travail est, ici-bas, la premièredes vertus. Il a élevé dansles mêmes idées ses
trois fils qui sont devenus, par son exemple, ses dignes successeurs et ses
émules. -

Cet homme remarquablen'a, du reste, aucun parti pris : son fils, Léon,

est l'inventeur de la voiturette à pétrole dont nous aurons l'occasion de
parler à son heure, et lui-même, le père des véhicules automobiles à vapeur
sur routes, écrivait à son ami M. Lockert : « L'apparition des moteurs u
pétrole m'a fait entrevoir une solution plus commode du problème pour
les voitures légères. C'est de grand coeur que j'applaudis au succès des
constructeurs qui ont su en vulgariser l'emploi. »
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Ces paroles,comme l'a écrit M. Dangeau,sont d'un homme de progrès,
loyal et intelligent, et l'on ne peut en méconnaître la Araleur dans la

bouche d'un mécanicien de cette force, qui n'a pas laissé grand'chose
à faire après lui.

Léon Bollée et sa voiturette.

Si Amédée Bollée père a été le principal promoteur des Aroitures à

vapeur, son fils, Léon, qui s'était fait un nom dans le monde scientifique
par ses machines à calculer et qui devait plus tard se spécialiserdans les
fortes voitures, a été le créateur de la fameuse voiturette Bolléedont il sera
bientôt question.

Cette voiturette est l'ancêtre des tricars ; en même temps que le tri-
cycle de Dion, elle a marqué les débuts des véhicules légers à pétrole, et
a fait la jonction des deux industries soeurs, du cycle et de l'automobile.

LA FAMILLE BOLLÉE EN 1S79

CETTE CURIEUSE PHOTOGRAPHIE MONTRE : K° 2, AMEDEEBOLLEE rERE, SUR « LA MARIE-ANNE »,
ENTOURÉ,N° \, DE SON PÈRE ERNEST-SYLVAIN BOLLÉE

ET Nos 3, i, 5, DE SES TJIOIS EILS, AMEDEE, LEON ET CAMILLE
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Une activité qui s'emploie

IL y a quelque AringtTcinq ans, lorsqu'on prononçait devant les
mères de famille le iiom du comte Albert de Dion, celles-ci pre-
naient un douloureux air « de circonstance », qui prouvait sura-
bondamment la détestable réputation dont jouissait le jeune

homme.
On parlait en effet de lui dans les journeaux boulévardiers. Il avait des

duels etjouait aux cartes : parfois il gagnait, souvent-il perdait, et les dif-
férences se chiliraient par des centaines de mille francs.

Sa belle indifférence pour le « qu'endira-t-on » et son exubérance peu
communesle désignaientd'autant mieux à la réprobationuniverselle,qu'il
était adroit, vigoureux, robuste, riche, loyal, brave, séduisant... et les
jaloux n'aimentpoint ces qualités chez autrui.

Oh le classait donc, selon l'heureuse expression d'un chroniqueur, au
nombre des jeunes gens « qui tournent mal ».

Et les bonnes âmes avides de scandales se demandaient anxieusement
ce qu'il allait acWenir par la suite de ce garçon destiné à faire éA'idemment
le désespoir de sa famille.

« Ah l'on pouvait être certain qu'il ferait parler de lui ! »
En effet. Mais pas dans le sens supposé.
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Les inconséquencesjournalières du comte Albert de Dion s'aggravaient
d'une inquiétante passion pour tout ce qui touchait aux machines :

Dès l'âge de dix ans, il aATait contraint son père à lui acheter une petite
locomotive mécanique. Plus tard, il s'était amusé à construireune sorte
de bélier hydraulique et Aroici que, envoyé en exil à Munich, vers sa
vingtième année, ses loisirs aAraienl été employés à dessiner une véritable
machine à vapeur dont il aArait les plans en tête depuis longtemps.

Et l'on se prit aussi un peu de pitié pour le pauArre garçon à l'esprit
éA'idemmentfaible...

Mousquetaire, batailleur, voire même joueur et fêtard... soit, inven-
teur, c'était trop !

Telle s'esquissait cependant l'attrayante malgré tout, mais redoutable
physionomie du comte Albert de Dion, avant ce que, malavisés, les uns
appelèrent la catastrophe, et les autres plus perspicaces, l'apothéose.

Car ils se font bien rares aujourd'hui, ceuxqui considèrent l'aristocratie
en déchéance sous prétexte qu'elle s'adonne à l'industrie... Au surplus,
l'automobilisme fut, dès son origine, classé dans la catégorie des com-
merces nobles !

Comme il était à prévoir, un éAénement décisif devait se produire et
aAroir sur l'existence imprécisée du comte de Dion une répercussion con-
sidérable.

Le hasard d'un grandbal organisé avec le duc de Morny, et pour lequel
le comte deDion devait se procurer des accessoires de cotillon, détermina
chez ce dernier le joli geste d'audace et de générosité qui le fit... ce qu'il
est aujourd'hui.

Il fallait donc des objets de cotillon et de Dion s'en fut chez Giroux, le
marchand de jouets du boulevard des Italiens.

L'heure décisive

En examinant l'étalage, de Dion remarqua une élégante machine à

vapeur.

C'était, écrit M. Paul Meyan, un de ces bijoux scientifiques, véritables chefs-d'oeuvre
d'art, de précision et d'ingéniosité, comme on en voit parfois dans certaines baraques
foraines à l'occasion du jour de l'an. Figurez-vousune machine à vapeur, minuscule,
mais exacte, avec un cylindre en verre trempé,laissant voir la formation et les pulsations
de la vapeur dans la chaudière chauffée par une lampe à alcool, et le jeu normal du
piston.
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Robuste et précise dans sa joliesse, celte machine mignonne eût pu servir d'appareil
de démonstrationà côtédes merveilles quidécorentles musées industriels de nos grandes
écoles.

Notrecotillonneur avait du sang de mécanicien dans les veines. L'un de ses oncles, en
effet,qui présida jadis la Société des ingénieurs civils, n'a-t-il pas son nom — le même

— inscrit en exergue au babélique livre d'or (livre de Ter, plutôt) de cette tour Eiffel
qui est aux illustrations industrielleset scientifiquesce que l'Arc de triomphe est aux
gagneurs de batailles ? Est-ce en effet de l'atavisme, ou bien le réveil d'une passionqui
s'ignoraitP 11 n'importe : son sang de mécanicien inconscient ne fit qu'un tour. Féru
d'un bel enthousiasme, il fil immédiatementemplettedu ravissantbibelot, sans oublier de
Taire adjoindre à la facture l'adresse du constructeur,un modeste compagnon nommé
Uouton, un de ces voyants dont l'exemple est là pour attesterque point n'est besoinpour
engendrerdu progrès, de sortir de Polytechniqueni d'êtrechargé de diplômescommeun
âne de reliques.

— Qui Arous a fait celte mécanique ? aA7ait-il donc demandé au marchand.

— Deux petits fabricants de Clignancourt, Bouton et son beau-frère
Trépardoux.

L'heure suivante, le comte de Dion frappait à la porte du rudimentaire
atelier des deux ouvriers associés :

— ... Et vous gagnez combien à fabriquer ces petites machinesi*
Boulon de répondre :

— Ma foi, péniblementnotre vie. Les amateurs sont rares ; le IraA'ail

mal payé... Mettons sept à huit francs par jour...

— Je vous en donne dix à chacun, interrompit brusquementde Dion,

pour travailler avec moi !

Et Bouton décida son beau-frère à accepter.

*Bouton

Qu'était-ce donc que cet ingénieux ouvrier qu'on appelait Bouton ?

Bouton, né à Paris, le 22 novembre 1847, d'un père qui était peintre et
d'une mère qui exerçait la profession de professeur de musique, avait
accompagné tout enfant ses parents à Honfleur où il suivit les cours du
collège, en compagnie... d'Alphonse Allais 1

Toutefois, dès l'âge de quinze ans on le mettait en apprentissage chez
un sieur Dubourg, serrurier-mécanicien,puis il entrait ensuite, vers 1867,
aux « Forges et Chantiers de la Méditerranée » au Havre, qui apparte-
naient alors à la maison Mazelines.

IIIST. DE L'AUTOMOBILE 10
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Le tirage au sort lui fut propice, et le seul service militaire qu'accom-
plit Bouton s'effectua dans la garde mobile pendant la guerre.

Car Boutonétait revenu à Paris, en 1869, pour y resler.
Après a\roir travaillé dans diArerses usines, il prit aArec son beau-frère

Trépardoux un atelier « à
leur compte », passage
Léon, rue de la Chapelle; et
les deux associés gagnaient
modestemen t leurexislencc
à fabriquer des modèles
pourMM. Ducrelet et Bour-
bouze, ou de petites chau-
dières pour la maison Gi-
roux... lorsque, à la fin de
l'année 1881, le comte de
Dion fit une de ces irrup-
tions brusques... dont il est
resté coutumier, dans la
boutique du passage Léon.

Trois associés qui débutent

Lorsque de Dion eut dé-
claré à Boulon qu'il s'agis-

sait de construire de A'éritables Aoitures à ATapcur, celui-ci objecta :

— Mais il n'existe pas de chaudières assez légères.

— D'accord, répliqua de Dion ; il faut doncen imaginer une.
— Du moment que A'ous envisagez les choses de cette façon-là, répon-

dit Bouton, nous chercherons et nous tromperons.
Et l'on se mita l'oeuvre. Ces événements avaient lieu en 1883.

C'est-à-dire, écrit M. Chauveau, au lendemain de l'Exposition d'électricité de Paris,
à l'époque où les machines à vapeur à grande vitesse et les générateursà vaporisation
rapide apparaissaient seulement; le premier moteur à compression, celui d'Otto, à peu
près le seul à quatre temps, de l'époque, apparaissait à peine ; la bicyclette n'était pas
née encore et le dernier champion de l'automobile,Amédée Bollée, allait s'arrêter lassé.
C'est à ce moment qu'eut lieu la rencontre du gentilhomme et du prolétaire; du
jeune clubman rêvant .de randonnées sur un cheval de fer et de l'habile petit méca-
nicien de La Chapelle. C'est de cette époque que date celte association si féconde! »

M. BOUTON
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L'échoppede la rue de Clignancourt était surmontée d'une petite en-
seigne « Trépardoux et G10 ».

Mais l'uneet l'autre furent promptement considérées insuffisantes.
On quitta le quartier, et les troisassociés, car la raison sociale fut dès

lors « de Dion,Bouton
et Trépardoux », s'in-
stallèrent rue Pergo-
lèse, au coin de l'ave-
nueMalakoff,dansune
maison assez délabrée

pour ne pas être oné-

reuse et entouréed'un
jardinet qui fut la pre-
mière piste d'essai !

C'est là que. s'éla-
bora la prcmièrechau-
dièrc à A'apeur.

Cette mêmeannée,
les anciens compa-
gnons de fêle ducomte
de Dion qui se trou-
\aient par hasarddans
le quartierde la Porte-
Maillot durent éprou-
ver quelque stupéfac-
tion à Aroir leur ami
perché sur une extra-
ordinaire machine à
quatre roues qui s'avançait en trépidant, vomissant escarbilles et fumée
au grand effroi des animaux et des petits enfants.

Galilée avait été déclaré fou pour avoir dit que la terre tournait.
Que pensa-t-on de de Dion?

... Celui-ci ne s'en préoccupa guère.
Gerudimentaire quadricycle à vapeur avec ses deuxroues arrière direc-

trices et sa transmission par courroie, enchanta non seulement ses
auteurs, mais séduisit encore les techniciens d'alors qui le considérèrent
comme le dernier cri du progrès.

PREMIER VÉHICULE AVEC TRANSMISSION PAR COURHOIE (1883)
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Toutefois,ilconvenaitde faire mieuxencore,et,l'annéesuivanle,de Dion,
Bouton et Trépardoux engendraientun second engin, à trois roues celle
fois, qui devaitprécéder encorele premier véhicule conséquent,un phaéton
à A-apeur construit en 1885.

Ce tricycle était un tricycle-tandem Rudge appartenant à M. Munier,
dont la seconde place fut remplacée par le générateur et le moteur qui

pesaient ensemble 50 kilos, développaient une force del cheval et parais-
saient susceptibles de fournir une A'ilesse de 30 kilomètres.

La clientèle commençait à se manifester ; il fallait donc être à la
hauteur d'une tâche que l'affluence éventuelle d'acheteurs allait imposer.

On avait d'ailleurs, dès 1884, quitté la rue Pergolèse pour venir
s'installer rue des Pavillons, à Puteaux.

Les publications scientifiques sérieuses daignaient signaler les expé-
riences de MM. de Dion, Bouton et Trépardoux.

Dans le grave journal la Nature, en 1885, un article commentaitle dog-
cart à vapeur construit par ces novateurs.

L'auteur en était, croyons-nous,le comte de La Tour du Pin Verclause,
qui racontaplus tard, de charmante façon, commentil fit la connaissance
de Bouton ;

PHAÉTON A VAPEUR (1885)
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C'était, écrit-il dans VAuto-Vélo, en 11)01, au printemps de l'année IHlî^ Je prenais
un fiacre et donnais au cocher l'adresse suivante : 20, rue des Pavillons, à Puteaux.

L'automédon fit la grimace, fouetta son cheval et partit cahin-caha.

Bouton, auquel on annonça le A7isiteur, l'accueillit avec ce petit air
placide dont il ne s'est jamais départi :

— Qu'y a-t-il pour votre service?

... Mais laissons la parole à M. de La Tour du Pin Verclause :

— J'ai toujours rêvé de voitures sans chevaux, lui répondis-je,j'ai appris que vous en
fabriquiez et je viens vous demanderde m'en construireune.

Ace moment, la figure de Bouton s'illumina; il comprit que j'étais un amateur
sérieux, un croyant : '

DOG-CART A A'APEUR (1886)

(COMTE DE CHASSOELOUP-LAUBAT — BOUTON)
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— Venez avec moi, me dit-il, je vais A'ous montrer nos voitures.
Après avoir traversé un inculte jardin, sorte de petite forêt vierge,nous arrivons dans

un terrain vague entouréd'appentis couverts en cartonbitumé et servantd'atelier.
Nous entrons dans l'une de ces masures. Une pauvre machine à A'apeur bien fatiguée

et bien usée soufflait de toutes ses forces pour actionner péniblement quelques outils.
Du fond de la pièce, la forge jetait une lueur rougeâlredans ce réduitenfuméoù allaient
et venaient de rares ouvriers.

Plus loin, sous un hangar ouvertà tous les vents, quelques hommes étaientoccupés
au montage des voitures. 11 y avait là un dog-cart avec roues directrices à l'arrière, une
sorte de phaélon aux formes bizarres et un quadricycle.Je me souviensaussi d'un camion
fort primitif qui faisait des évolutions autour d'un gros arbre planté au milieu du
terrain.

Après m'avoir expliqué le fonctionnementde ces diverses machines, toutes à vapeur,
Bouton me ramena au bureau où, séance tenante, je commandai un dog-carl semblable
à celui que je venais de voir.

Je me retirai enchanté de ma visite à la rue des Pavillons.

Trois ans plus lard, M. de La Tour du Pin allait encore décrire, dans
cette même Nature, le tricycle à vapeur ; mais, entre temps, survint un
incident désagréablepour les constructeurs et susceptible d'avoir pour
leur industrie des conséquences lâcheuses.

Des « attendus » historiques

On avait raillé ce premier client de la maison... d'automobiles. On
jugea sévèrement le second : un autre fanatique du sport naissant.

En effet, il se trouva, Aers cette époque, certain tribunal pour doter de
conseil judiciaire un jeune homme d'excellente famille, tout en écrasant
acheteur et fabricant des « attendus » suivants :

Attendu que de X... ne se contente pas d'entretenir des équipages dont le luxe
pourrait être légitimé par sa situation de fortune;

Attendu qu'il se livre à l'acquisition de voitures mécaniques, pour lesquelles il
témoigne une prédilection que l'on pourrait qualifier d'enfantine, peu admissible chez
un homme normalementpondéré ;

Attendu que ces achats constituent une dilapidation évidente de sa fortune patrimo-
niale etqu'ils paraissent suffisants pour démontrer l'urgence de prendre vis-à-vis de X...,
et dans son intérêt, des mesures conservatoires...

L'histoire ne dit point si le prodigue s'amenda par la suite, mais elle

nous certifie toutefois que la belle assurance, le superbe optimisme de de
Dion ne furent nullement troublés par cet indirect reproche.
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Vers la vitesse : la première course d'automobiles

Bépondant du tac au tac — et à une sottise par une folie... (c'est ainsi
qu'on appelaitalors tous les essais de vitesse), — les constructeurs s'enga-
gèrentdans une course et établirentà cette occasion un record, — officieux
à coup sûr, mais qu'il serait malséant de Avenir aujourd'hui contester, —
record que l'on mit plus de dix ans à battre.

Voici dans quelles conditions : Un journaliste, M. Fossier, directeur
du journal périodique le Vélocipède,avait, en 1887, songé à faire connaître
au.public les rares véhicules sans cheAaux circulant à Paris en orga-
nisant pour les engins mécaniques une course de vitesse.

L'épreuve eut lieu et la course fut, à la vérité, ce que les sportsmen

d'hippodromes appellent un « Avalk-over », en ce sens qu'un seul con-
current se présenta.

Ce fut Bouton avec son tricycle à vapeur.
Les... le concurrent devait effectuer le parcours suivant : l'aller être-

TRICYCLE A VAPEUR (1885)

GAGNAIT DE LA COURSE
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tour, du quai de la Seine à Saint-James entre le pont de TMeuilly et la
grille du bois de Boulogne; le pont de Puteaux n'existaitpas encore.

Tout d'abord, les rares spectateurs prudemment placés sur les trottoirs
s'émerveillèrent de la rapidité de l'engin... Un Anglais qui se lrouArait là,
calcula, montre en main, qu'il marchait à une A'itesse de 60 kilomètres à
l'heure!... mais lorsqu'on vit l'appareil se rapprocher rapidement de la
grille fermée du Bois sans que le conducteursongeât à ralentir, l'enthou-
siasme se changea en effroi.

Un cri d'horreur s'échappa des poitrines, lorsque soudain, à quelques
mètres de l'obstacle, Bouton bloquant ses freins, arrêta court la machine!

Les canots à vapeur. — « L'Éclair». — « Le Météore »

Cependant, il fallait d'autres aliments à l'inlassable activité du comte
de Dion : Après s'être essayé sur la route, il A7oulul parcourir l'onde...
(Lorsqu'on nous dira que de Dion étudie les ballons, il ne faudra pas être
autrement étonné.)

Une machine à vapeur mise au point par MM. de Dion, Bouton et Tré-
pardoux fut donc aménagée à bord d'une yole de 10 mètres de long calant
20 centimètres d'eau qui justifia son nom l'Eclair en faisant une vitesse
moyenne de 23 kilomètres à l'heure.

... Ce fut toute une histoire pour faire recevoir l'embarcationcl délivrer
à de Dion le permis de capitaine :

La chaudière ne répondait à aucune des exigences du règlement.
Bendez-vous avait été pris avec les personnages officiels près du viaduc

d'Auteuil, et parmi les curieux contemplantl'étrange bateau amarré à un
ponton du quai se trouvait M. Lemoinc, directeur de la Compagnie des
bateaux-omnibus.

— Quelle vitesse pouvez-vous atteindre!* demanda-t-il avec un sourire
sceptique.

Et lorsqueBouton lui eut répondu tranquillement : 23 kilomètres, on
vitle père Lemoine se fâcher tout rouge et s'en aller haussant les épaules,
grommelant qu'il n'aimaitpoint qu'on se moquâtde lui.

Le Météore, canot de 16 mètres, succédaà l'Éclair. C'était un véritable
« racer » qu'on avait audacieusement muni d'une machine compound en
tandem à quatre cylindres tournant à cinq cents tours.

Il faisait régulièrement du 28 !
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... L'on imagine combien le bouillant de Dion appréciait cette rapide
allure. Elle déplaisait à d'autres, par contre :

Une après-midi, naA^iguant dans les parages de Saint-Denis avec quel-

ques amis, de Dion fut l'objet de plaintes amères de la part des mariniers
et propriétaires de péniches :

Le Mc/éore avait le. défaut de provoquer après son passage des ondu-
lations énormes qui jetaient la perturbation dans les eaux calmes du
fleuve et condamnaient les chalands à des oscil-
lations incompatibles aArec leur stabilité.

De Dion, A'ictime de la réprobationmarinière,

se vit retirer sa commission de capitaine.
Est-ce à dire qu'il renonça aux croisières en

Seine!*... ÏNous pouvons en douter.
A laA'érilé, ces intéressantes expériences coû

taient beaucoup d'argent et en rapportaientpeu :

L'association connutdes heures pénibles, d'autant
mieux que les trois hommes n'avaient pas le
même caractère... loin de là.

De Dion, par son esprit entreprenant et essen-
tiellement noAraleur, scandalisait Trépardoux, homme à principes, ayant
passé par les écoles professionnelleset nourri d'axiomes qu'il déplorait de
Aroir discuter par Bouton, plus empirique, moins affirmatif, mieux préparé
pour innover.

De Dion n'avait-il pas imaginé de s'occuper de moteurs à pétrole ! A
vrai dire, il le faisait en cachette, chez un mécanicien à façon : M. Dela-
lande, rue Saint-Maur '. Mais Trépardoux en était navré et déplorait ces
enfantillages.

Bouton, moins catégorique, avait la sagesse de Montaigne, se conten-
tant de dire : « Que sais-je ?»

1. De Dion avait inventé un moteur volant à douze cylindres suivi d'un autre à.quatre cylindres,
et d'un tricycle, type de celui à vapeur, à deux cylindres,moteur à deux temps, admission à l'avant
des cylindres, explosions à l'arrière, commande directe de la roue arrière, allumage électrique
ou a incandescenceà volonté qui furent, sur ses indications, construits aux ateliers Delalande.
(Le Chauffeur.)

-MOTEUR VOLANT A 12 CYL1KDUES
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Les associés cherchent leur voie. — Intervention momentanée de Mérelle

En 1888, les associés cherchaient en somme un peu leur voie : s'orien-
teraient-ils du côté des tracteurs-remorqueurs,Arersles A'éhicules destinés à

Iransporterde lourdes
charges, perfection-
neraient-ils le tricycle
à A'apeur, ou leur in-
dustrie se bornerait-
elle à fabriquer des
chaudières pour la
marine!'

Celle dernière
éventualité séduisait
fort les inventeurs :

En 1885, alors qu'il
s'agissait de doter la
marinede guerred'un
moteur à la fois plus
puissant et plus éco-
nomique, ils avaient
imaginé des généra-
teurs qui, expérimen-
tés sur les torpilleurs
de la flotte, avaient
fonctionné parfaite-
ment.

Peut-être parvien-
drait-on à triompher

de l'esprit routinier des mandarins de la rue Royale et à obtenir des com-
mandes importantes!1

D'autre, part il était décevant de renoncer aux études relatives aux
véhicules mécaniques sur routes ' déjà si importantes.

1. Premiers brevets de Dion-Bouton : i883. Générateur à faisceau tabulaire amovible : addi-
tions en 1884 et 1886.— 1884. Distribution automatique par le piston d'un cylindre à vapeur. —1885. Distribution de vapeur dans les cylindres oscillants. — 1888. Système de graisseur. —1889. Moteur à explosions. — 1889. Moteur détonant à grand refroidissement d'eau. — 1890.

TRICYCLE A VAPEUR (1887)
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C'est alors qu'intervintMérelle : il fut accueilli avec satisfaction, car il
allait permettre de solutionner favorablement les deux problèmes posés :

M.Mérelle,filsd'unprofesseur etconcessionnairedu Champ de coursesde
Vincennes,était viA'cmenl intéressé par la locomotion mécanique ; la société
propriétaire de l'hippodrome ayant repris l'exploitation de l'affaire à son
compte, Mérelle, ami de Trépardoux, et se trouvant sans occupation, pro-

posa à MM. de Dion, Bouton et Trépardoux de s'occuper du montage et de
la vente des Iricycles à Arapeur, tandis que les constructeurs de la rue des
Pavillons s'adonneraient plus spécialementà la fabrication des chaudières
marines.

Une entente dans ce sens intervint :

Mérelle, en 1888, eut la licence de Dion-Bouton-Trépardoux.

Cylindres détonants accouplés pour comprimer leurs mélanges explosifs. — 1890. Appareil
pour l'hydrocarburation homogène. — 1890. Dédoublement de machines à explosions en un
moteur et un compresseur d'intensité réglable dans les limites étendues. — Ï890. Moteur com-
biné à pétrole et essences légères.

TRICYCLE A VAPEUR DE JIÉRELLE



156 Les Grands Promoteurs

Il reprit, tout d'abord, le premier tricycle à Arapeur de 1884, le modifia,
en fit un ATéhiculeà deux places dos à dos.

Le tricycle-tandem Rudge, propriété du général Munier, dans lequel
laplace aArant aArait été remplacée par le générateur dont le moteur action-
nait les pédales, et qu'on n'avait jamais mis en circulation, fut également
repris par Mérelle.

Enfin, un troisième appareil perfectionné par MM. de Dion, Bouton et
Trépardoux — car Mérelle n'était point mécanicien — eut les honneurs
de l'exploitation commerciale.

Le client difficile : un gros procès !

AlaA-érilé, il était àcelte époque, pour ainsi dire et toutes proportions
gardées,plus facile d'inventerdes modèles que de contentercertains clients :

La maison de Dion-Boulon-Trépardoux avait été déjà condamnée mora-
em ent par un tribunal de proArince qui n'hésitait pas à déclarer faible
d'esprit quiconque se faisait son client.

Elle eut maille à partir une autre fois avec un acheteur qui s'imaginait,
en 1888, que la locomotion automobile était la plus simple des choses.

Cet acheteur désirait un tricvcle pour servir de mode de locomotion à
l'un de ses AToyageurs.

D'abord, on lui livra le tricycle en retard; puis, l'appareil ne monta
point les côtes de 10 p. 100 à la pression indiquée. GraAres défauts ! 11 y
eut procès. M. Périsse père fut désigné par le tribunal pour expertiser
l'appareil. C'est, croyons nous, l'une des premières opérations de ce genre
qu'eut à accomplir l'honorable arbitre. Les conclusions de son rapport
sont curieuses à publier aujourd'hui à quelque vingt ans de distance :

En résumé, il y a deux conditions importantes convenues entre les parties, que ne
remplit pas le tricycle à vapeur.

1° Il ne peut pas gravir les pentes de 10 centimètres par mètre ",

2° La pression dépasse la pression indiquée comme maximum.
Il faut considérer que le tricycle à vapeur est le premier, je crois, qui ait été fait par

M. N... et que le constructeur reconnaîtra lui-même, que, grâce aux perfectionnements
faits depuis, le tricycle construit aujourd'hui remplirait les conditions que n'a pas rem-
plies son premier appareil.

M. X... est donc fondé dans sa demande et la résiliation doit être prononcée à la
charge de M. N..., lequel doit donc être tenu de rembourser les 750 francs qu'il a reçus
à titre d'acompte.
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Mais M. X..j ne peut prétendre, suivant moi, à des dommages et intérêts, car il n'a
éprouvé aucun préjudice. Il s'est engoué d'abord à l'idée de faire voyager son commis
sur un tricycleà vapeur, mais il ne se doutaitpas alors de ce qu'étaitun tricycleà vapeur
et lorsqu'il l'a vu, lui qui n'est pas mécanicien,son enthousiasmeest tombé à tel point,
qu'il a soulevé vingt et un griefs sur lesquels deux seulement sont fondés.

Cependan l, il a eu des frais dedéplacement; maisje suis d'avis de ne mettre à la charge

du constructeur que les frais d'un seul voyage de Y... à Paris, car M. X..., négociant, a
mis à profit, pour ses affaires commerciales,le temps passé à Paris.

Je crois qu'en lui allouant, pour ses fraisde déplacement,une somme de 100 francs.il
sera suffisammentindemnisé.

L'Exposition de 1889 et la routine des « bureaux »

Le négociant de province avait perdu son enthousiasme... (c'est peut-
être aujourd'hui un chauffeur militant...).

D'autres apprécièrent mieux les efforts des jeunes constructeurs,à com-
mencer par le jury de l'Exposition universelle de 1889, qui ne craignit
pas de décerner à leurs modèles une médaille d'argent, superbe récom-
pense pour une industrie n'existant pas pour ainsi dire encore.

Néanmoins, malgrécette honorifiquedistinction, nullement lucrative,

TRICYCLE A ArAl»EUR (1888)
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malgré l'organisationcommerciale,les a affaires n allaient médiocrement.
Certes, ces inventeurs aAraient, d'autre part, rêvé de doter la marine de

leur pays d'une merveilleuse chaudière multitubulaireà circulation !

Ils aAaient compté sans l'irréductible entêtement des administrations
à suivre les sentiers tracés. C'est en Aain que les expériences tentées,
dans les pires conditions, abord de plusieurs torpilleurs, Aroiie même de
grands cuirassés, donnèrent d'admirables résultats. MM. les mandarins,
dont le siège est souvent fait à l'avance, ne Arouluient rien entendre.

A tout prendre, nous n'aArons pas à regretter l'échec qui intervint.
C'est, en effet cette déconvenue qui décida le comte de Dion, à s'adonner
dès lors définitivement et exclusivement à la fabrication des véhicules
automobiles.

Retraite de Trépardoux. — De Dion et Bouton

restent seuls. — Le moteur à pétrole

C'était en 1893.
Trépardoux se déclarait mécontent : « Travailler le moteur à explo-

sions disait-il, c'est travailler contre la A'apeur, c'est travailler contre nous-
mêmes ». D'autre part, de Dion s'entendait mal aA^ec lui, une rupture fut
décidée.

LE PERSONNEL DE L'USINE EN 1832
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Trépardoux entraîna dans sa retraite Mérelle, qui avait piètrement
réussi, et Bouton demeura seul aArec de Dion.

Désormais, les deux associés, bien d'accord, que ne trouble aucun
nuage d'incompatibilité d'humeur, Aront s'adonner à la grande oeuvre de
progrès qu'ils perpètrent, « à pas de géants ».

Justement, ils ATenaient de décoirvrir un nouveau système de trans-
mission, par joint à la Cardan, qui allait être appelé à révolutionner l'in-
dustrie de la locomotion mécanique... Ils en firent bien d'autres!

On sait combien Trépardoux était hostile aux études poursuivies par
le comte de Dion en Arue de l'établissement d'un
moteur à pétiole. Tandis que Gaillardet, entré
comme dessinateur chez les deux associés restés
seuls, prenait peu à peu une place prépondérante
cl se spécialisait, à la têle de l'atelier de construc-
tion des gros véhicules, dans la mise au point des
machines àArapeur, Boulon abordait franchement
avec de Dion l'élude du moteur à j)étrole.

Aulendemainde lacourseParis-Rouen,laquelle
avait été un gros succès pour les tracteurs remor-
queurs issus de la jeune usine qui commençait à
prospérer, rue Ernest, à Puleaux, on aArait établi le
premier moteur actionné par l'essence à 680°.

Il développait 1/2 cheval de force, avait 50 mil-
limèlres d'alésage, 70 millimètres de course... et donnait les pires soucis
à ses auteurs :

C'est en vain que l'on s'efforçait de le faire tourner à 900 tours, vitesse
déjà exagérée, croyait-on. Il fonctionnait bien à... 3 000 tours, mais pas à
inoins.

Et cela bouleversait les notions mécaniques des meilleurs techniciens
comme celles des praticiens les plus experts.

Cependant, ces novateurs réfléchissaientet raisonnaient.
Pour mettre fin aux équipées du Météore, ou du moins, pour mieux

dire, dans le but de le munir d'un moteur plus puissant, on avait ôté de
la coque le moteur primitif qui tournait à 500 tours, et celui-ci aArait été
affecté au service de l'atelier où il ne produisait que 180 révolutions à la
minute.

Or, Bouton avait remarqué que lorsque le moteur tournait vite, il ne

M. TRÉl'AUDOUX
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nécessitait aucune réparation, aucun « rattrapage de jeu ». Le régime
lent, par contre, ne lui convenait guère et, sans cesse, il fallait resserrer
têtes de bielles et coussinets !

Boulon en conclut qu'à rapide allure les organes étaient bien lubrifiés
par l'huile qui. n'avait pas le temps de s'en aller, tandis qu'à vitesse réduite,

profitant de la lenteur des mouvements, l'huile s'écoulait plus aisément
et cessait d'être sans cesse interposée entre les diverses pièces métalliques

en contact.
Ce fut une révélation.
Dès lors, de Dion et Bouton osèrent faire tourner rapidement leur

moteur, et lorsque celui-ci fut réglé à 1 500 tours minimum, on eut, mis

au point définitivement, l'engin qui deA'ait être la première gloire de la
maison...

Exécuté UO 000 fois, — tous l'ont copié, — aucun ne l'a égalé,

selon la devise !

A'OITURE A A'APEL'R (1893)
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La révélation du tricycle.

Le tricycle à pétrole de Dion-Bouton sortit des ateliers en 1895.
Y croyait-on beaucoup? Pas aux débuts.
Le baron de Zuylen, qui, à la suite de sa rencontre aArec le comte de

Dion au concours de Paris-llouen, s'était intéressé à l'affaire, paraissait
hostile au tricycle à pétrole, qu'il considérait un peu comme un jouet sans

importance. Gaillardet lui préférait lavoiture à vapeur, sans lui être cei>en-
dant opposé.

De Dion, qui aArail eu l'idée, Bouton, qui l'avaitparachevée, seuls, étaient
pleins de confiance, ainsi que-l'ouvrier qui collaborait aux expériences
successives.

Pendant les dix-huit mois qui suivirent son apparition, le tricycle,
sans cesse amélioré cependant, fut un article de piètre rapport au point
de vue commercial.

Il lui fallait — comme à l'artiste que révèle soudainun bon rôle — une
occasion de frapper un grand coup;

Cette occasion se présenta à propos de la course Paris-Marseille, en
1896, par hasard.

HIST. DE L'AUTOMOBILE 11

PREMIER TRICYCLE A PÉTROLE (1895)
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Les constructeurs, très préoccupés de la préparation des voitures
à vapeur qui devaient prendre part à cette épreuve, avaient prêté aux
organisateurs deux ou trois tricycles pour permettre à ceux-ci d'aller
reconnaître la roule à courtes étapes :

Or, les organisateurs en question firent avec les petits engins des

prouesses tellement extraordinaires, que de Dion et Bouton se dirent à la
Areille de l'épreuve.

« Ma foi, puisqu'ils ont si bien marché, pourquoi n'engagerions-nous
pas des tricycles dans Paris-Marseille ? »

Il fut ainsi fait... et bien fait, car les tricycles gagnèrent tout simple-
ment la courseM

A suivre...

INous arrêterons ici, pour respecter l'ordre chronologique des événe-
ments, l'historique relatif à la maison de Dion-Bouton.

Ce ne sera toutefois qu'au point de Arue de l'entréeen matière; car, sans
cesse, par la suite, au cours de celte élude, le nom de l'un ou de l'autre
associé ou la raison sociale nous reAriendront sous la plume.

De Dion, c'est le leitmotiv de l'histoire de l'automobile moderne. On
le retrouve partout, à propos de tout, employant son énergie, dépensant
sa force, mettant à contribution son inlassable activité, donnant enfin
l'élan indispensable à l'essor formidable que va prendre l'industrie nou-
velle dont il fut le merveilleux et remarquable vulgarisateur.

D'autrepart, peut-on oublier et ne pas associer dans la pensée,comme
elles le sont dans la vie de progrès, la menue silhouette de Bouton à la
puissante stature de de Dion ?

Bouton, resté simple, modeste, en dépit de la situation considérable
qu'il occupe aujourd'hui avec son associé dans le monde automobile, est
une des physionomies les plus sympathiques de ce milieu, où le bluff,
hélas ! parfois, supplée à l'insignifiance.

1. A vrai dire, les tricycles avaient déjà prouvé leurs qualités dans une épreuve précédente
ouverte à des motocyclistes amateurs : Bordeaux-Agen-Bordeaux,disputée le 24 mai 1896.

Ce fut la première victoire remportéeavec des engins à pétrole par la maison de Dion-Bouton.
M. Gaillardet montait le tricycle qui triompha. C'était le second que l'on construisait. Il fut par
la suite offert à M. le baron de Zuylen, qui faillit même se tuer avec, en se jetant dans un équi-
page au bois de Boulogne.

Douze tricycles furent construits sur ce modèle : ils eurent, entre autres propriétaires,MM. de
KnylV, Charron, GirarJot, Pierre Giffardet Henri de Rothschild, auquel on donna un tricycle
argenté.
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L'un sans l'autre, cela ne se conçoit point :

De Dion, source impétueuse d'où jaillissent sans cesse idées, projets,
programmes !

Bouton, canalisation ingénieuse, solide, bien conçue, groupeuse de
formes épandues.

... Tandis que la raison sociale est, si l'on veut, comme l'onde, la
force majestueuse et expansive, formidable, à laquelle nul adversaire ne
saurait résister :

Et, confirmation symptomaliquede ce que nous disons, tandis qu'une
lettre demeurée
célèbre, adressée

en 1900 par un
futur client an-
glais, aArcc, pour
loule indication :

Please delioer lo
the bcsl molor Car
C" in France*, ar-
rivait directement
aux usines de Pu-
leaux, à l'issue de
l'Exposition uni-
verselle ouverte
avec le siècle, le
baron de Zuylen,
parlant au nom de
l'au t omobilism e,
adressait au comte de Dion, deArenu par la mort de son père le marquis
de Dion la belle lettre qu'on va lire :

Monsieur le Marquis,
Au lendemain de l'Expositionde 1900, alors que le succès de la locomotion automo-

bile s'affirmait définitivement,autant par la valeur et la variété des voilures exposéesque
par l'intérêt des concours_et des courses de celle même année, les amis si nombreux que
TOUS comptez dans le monde qui vit de l'industrieautomobile ou qui pratique l'automo-
bilisme, pensant qu'il vous revenait une très large part de ce triomphe, ont résolu de
vous en témoigner leur reconnaissance.

J-Prière de remettre au meilleur constructeurfrançais.

L'ENVELOPPE HISTORIQUE
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Ils se sont souvenus que vous fûtes, dès l'année 1883, l'un des plus ardents pionniers
de l'idée désormais victorieuse,et que votre volonté indomptable, secondée par votre
infatigable activité et par un travail opiniâtre, l'avait conduite au succès après avoir
combattu l'indifférence et l'incrédulitégénérales.

Vous avez été, en effet, l'un des 'fondateurs les plus actifs de l'Automobile-Clubde
..

France, dont, le premier, vous avez
conçu la création.

La Chambre syndicale de l'automo-
bile vous doit également son existence,
si utile à la défense des intérêts de nos
fabricants,et, toujours à la tète du mou-
vement progressiste et des nobles au-
daces, vous fûtes aussi le créateur de
l'Aéro-Club, qui sera un jour pour l'aé-
rostalion ce qu'est l'A. C. F. pour l'au-
tomobilisme.

Maintenant encore, malgré les soucis
et les énormes travaux que vous donne
dans vos usines la direction de vos deux
mille ouvriers, volve dévouement le plus
complet n'est-il pas acquis à la défense
de ces oeuvres que vous avez créées ?

En récompense de tels services, ré-
compense qui pour ne pas être officielle
n'en est pas moins vraiment et complè-
tement méritée, et afin de laisser aux
générations qui suivront un témoignage
matériel de vos luttes et de vos victoires,
vos amis, qui sont vos admirateurs,ont
décidé, il y a un an, de vous offrir
une oeuvred'art qui les symbolisât.

Celle oeuvreest aujourd'hui terminée.
Ils vous demandent de vouloir bien

l'accepter en môme temps que ce livre
d'or où l'inscription de leurs noms vous

montrera que la cause de l'automobilisme a dans toutes les classes sociales de fervents
serviteurs, et que vous y comptez, Monsieur le marquis, des sympathies et des dévoue-
ments toujours prêts à se manifester.

Le président du comité.
Baron de ZUTLEN DE NÏEVELT.

Jamais hommage plus digne ne fut mieux mérité!

L'OBJET D'ART OFFEUT AU MAHQU1S DE DIOK
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CHAPJTTÇE JX

Les Constructeurs de la première heure

Jeunesse de Golllieb Daimler. — Olto et ï.angen. — Les premiers brevets Daimler. —
M. Sarazin. — La maison Panhard et Levassor. — Mme Sarazin et Levassor. — Mort de
Sarazin. — L'initiative d'une veuve. — A l'Exposition universelle de 1889. — Mariage de
Mme veuve Sarazin cl de M. Emile Levassor. — L'orientation. — Daimler en Allemagne.

— Panhard et Levassor en France.— La première voiture automobile. — L'essor.—Fin du
moteur Daimler.— La Société anonyme des anciens établissementsPanhard-Levassor. — Les
grands disparus.

Jeunesse de Qottlieb Daimler — Otto et Langen

"^r* E 17 mars 1834, l'employé au bureau des naissances delà mairie
Ê de la petite Arille de Schondorf en Wurtemberg écrivit sur sonJL^X registre un nom qui deAraitpasser à la postérité : GottliebDaimler.

Dès l'adolescence, le jeune homme se prépara aux luttes de
la vie par de consciencieuses études pratiques et d'instructifs séjours à
l'étranger.

C'est ainsi qu'après avoir passé trois années, de 1853 à 1856. dans la
manufacture d'armes de Grafenstaden (Alsace), il vint suivre, en 1857,
et jusqu'en 1859, les cours de l'École polytechniquede Stuttgart.

Après un nouA7eau séjour, en 1860, dans les ateliers de Grafenstaden, le
voilà qui part pour l'Angleterre, où il reste deux ans à étudier dans une
prospère usine de Manchester la fabrication des locomotives.

Toutefois, en dépit de l'avenir qui s'ouvrait à cette époque à l'industrie
de la locomotion mécanique sur rails, et, par suite, à ses artisans, l'esprit
inventif de l'ingénieur s'orienta dans une autre direction, à la suite de sa
rencontre, en 1863,— une fois de retour en Allemagne,— aArecun certain
M. Otto.
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Ce M. Otto s'était adonné au commerce jusqu'aujour où, ayant connu
vers 1861 la fameuse invention de Lenoir, cependant peu ébruitée, une
irrésistibleAocalion l'aArail poussé Arers la fabrication des moteurs actionnés

par le gaz.
La construction de la première machine d'Olto aArait été confiée à un

mécanicien de Cologne, en 1863.
Les résultats succédant à celte expérience de début furent si peu con-

cluants, que M. Otto se serait eAidemment découragé et aurait renoncé
à poursuivre ses essais, s'il n'aArait rencontré un riche industriel,
M. Langen.

Grâce à ce dernier, une seconde machine à gaz, fut construite, en 1864,

par Otto, que M. Langen soutenait donc pécuniairement et moralement.
L'engin fonctionnabien :

Il fut, au coursdes annéessuivantes, encoreperfectionné ; puis, à l'Expo-
sition uniArersellede Paris, en 1867, la machine à gaz Otto et Langen. ayant
été considérée comme une invention des plus intéressantes, obtint d'élo-
gieuses récompenses en conséquence. L'affaire était désormais lancée.

Les ateliers de construction, proA7isoirement aménagés dans un des
bâtiments de la raffinerie de M. Langen,deAinrent insuffisants, et, en 1879,

se créait l'usine fameuse de Deulz.
Bien que MM. Otto et Langen ne soient qu'indirectement rattachés à

l'histoire de l'aulomobile, la digression qui précède apparaît nécessaire,

car, quelques années après la fondation de cette usine de Deutz nous trou-
vons à la tête des ateliers de fabrication, dès 1872..., Goltlieb Daimler.

Les premiers brevets Daimler

Goltlieb Daimler était un chercheur: ses qualités imaginatiAres se com-
plétaient d'un caractère pondéré, pratique, de bon Wurtembergeois. La

« folle du logis » comportaitun « régulateur», de telle sorte que lanature
avait, en somme, conçu dans l'espèce, un cerveau d'équilibre parfait.
Qu'allait-il en sortir?

La première invention de GottliebDaimler dont nous ayons trace en
France est un brevet pris par lui, le 23 septembre 1882, date à laquelle,
tout en restant intéressé dans l'affaire Otto et Langen, il fait éleArer un
atelier à Cannstadtpour construire ses propres machines. Ce brevet était
relatif à un perfectionnementdans les embrayages à friction.

Rien jusqu'ici ne peut donc nous permettre de prévoir quelle sera la
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nature des traA'aux subséquents du premier contremaîtrede MM. Otto et
Langen.

Mais voici que, deux ans après, l'orientation d'esprit de l'inArenteur se
précise. Il ne s'agit désor-
mais, il ne s'agira plus dans
l'avenir, que des « moteurs
tonnants ».

La justification?La Aroici.

PREMIER BREVET.—16jan-
vier '188b. « Perfectionne-
ments dans les moteurs à gaz
et à l'huile. »

Cette désignation, aux
prétentions modestes, au li-
bellé vague, n'est encore
qu'un prologue, un achemi-
nement A ers l'heure où le

nom de Daimler s'unira indissolublement, dans l'histoire industrielle,au
terme : moteur à pétrole. En effet
cette heure sonne le 15 aArril 1885.

Le 15 avril 1885, sous le nu-
méro 1C8 279, Goltlieb Daimler
faisait breveter en France son
premier moteur à gaz et à pétrole.

La même année il s'efforçait,

sans grand succès d'ailleurs, de
l'appliquer à un vélocipèdeà deux
roues qui constitue Arraisemblable-
ment la première des bicyclettes
automobiles connues.

Toutefois,Daimler, en tentant
cette première expérience relaliAre

à l'utilisation de son moteurdans
le problèmede la locomotion mé-
canique, entrevoyait tout le parti
qu'on en pouvait tirer.

Lorsqu'il avait conçu le projet d'un moteur alimentépar l'essence de

LE PHEMIUR MOTEUR DAIMLER

LA BICYCLETTE DAIMLER
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pétrole, il s'était ouvert à MM. Otto et Langen de son désir de faire breAder
cette hwention à l'étranger.

Et MM. Otto et Langen conseillèrent alors à Daimler de se mettre en

rapports, pour Ce qui concernaitla Fronce, avec leur représentant à Paris,
M. Sarazin. Daimler se conforma à l'aAris donné.

C'est ainsi qu'entrèrent en relations deux personnalités : Daimler et
Sarazin, dont les noms auraient été intimement liés dans l'avenir, si la
mort n'était Avenue prématurément ravir l'un d'eux à l'affection des siens.

M. Sarazin

M. Sarazin, sans avoir par des études techniques approfondies, acquis
la compétence d'un Daimler, était cependant très suffisamment familiarisé

avec la mécaniquepour se rendre compte de tout l'intérêtque présentaient
les inA-entions de l'ingénieur allemand. M. Sarazin avait commencé sa
carrière commerciale en travaillant dans les bureaux delà célèbre usine
Cockerill, le Creusot belge, puis était venuà Paris avec la représentation
de plusieurs usines métallurgiques de Liège. Fils d'un capitaine d'artille-
rie belge, Sarazin avait été orphelin de très bonne heure et, livré à lui-
même, obligé de se faire une situation.

Mêlé à une affaire délicate 1 dans laquelle étaient engagés les intérêts de

1. Le procès intenté par la maison Rouan frères"et Cie, au sujet des brevets du moteur à yaz.

LA BICYCLISTTË DADILER
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MM. Otto et Langen, il la débrouilla de telle sorte que les constructeurs
de Deutz lui confièrent à Paris leur représentation, qui devait avoir, entre
autres conséquences, l'entrée en rapports de Daimler et de Sarazin.

Ce dernier donc, sollicité par l'ingénieur allemand, ne craignit pas de

faire une première fois le voyage de Paris à
Gannstadt—Aoyage qu'il répétafréquemment
dans la suite— au momentoù Goltlieb Daim-
ler, de plus en plus décidé à s'adonner com-
plètement à la fabrication de ses moteurs,
venait de quitter définitivement Deutz et de

rompre ses engagements aA'ec MM. Otto et
Langen. Ceci se passait en 1886.

Le premier soin de M. Sarazin fut alors
de s'employer à garantir en France les iiwen-
lions du noA ateur allemand, en prenant pour
son compte deux brevets successifs.

Ce sont les quatrième et cinquième bre-
A7ets Daimler. tels qu'ils nous sont aujour-
d'hui révélés par cette admirable insiitution
prolectrice des im'enteurs qui fait l'honneur de notre pays.

Le quatrième breA'et, endate du 26 octobre 1886, est relatif aux bateaux
à pétrole; on y trouva la description sommaire du moteur à un seul
cylindre dont Daimler abandonnaplus tard la fabrication.

Mais avec le cinquième brevet, enregistré le 27 décembre 1886, nous
sommes en présence de l'automobile proprement dite, aussi bien dans son
principe que dans ses diverses applications éArentuelles :

Il s'agit en effet de :

Véhicules à roues mus par un moteur à gaz ou à pétrole : Omnibussur rails, moteur
à un cylindre, placé au milieu du véhicule.

Voilà donc la voiture automobile Daimler ayant en bonne et due forme
acquis ses droits de cité en France. - '

Il convenait toutefois de passer des théories à la pratique: de réaliser
les projets ; en un mot de faire fabriquerun moteur.

A quel constructeur allait-on s'adresser1 ?

1. M. Gaston Sencier raconte dans la Locomotionautomobile (1899) :
« J'étais, il y a quelques années, ingénieur do la maison Eouart frères et Cie qui fabriquait

M. SARAZIN
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La maison Panhard et Levassor

Depuis de longues années existait et prospérait au numéro 19 de l'ave-

nue dTvry, à Paris, non loin des fortifications, une maison fort honorable
qui fabriquait spécialement des scies à
ruban, des machines à couper le bois
et aussi quelques rares moteurs à gaz,
très occasionnellement.

Fondée en 1855 par un M. Peiin,
celte maison aArait appartenu dès 1867
à MM. Périn-Panhard qui, en 1872, con -

slituèrent une société, sous la firme
Perin-Panhardel C"\

En 1875, pour la première fois, ces
messieurs construisaient un moteur à

gaz.
Or, en 1886, la raison sociale se

modifiait encore et la maison s'appelait
« Panhard et Levassor ». M. Sarazin en-
trétennit à cette époque d'excellentes
relations d'affaires et même d'amitié

avec l'un des associés,M. Levassor, qu'il tenait en haute estime. Les deux
hommes se connaissaient d'ailleurs, de longue date. Leurs relations

alors et depuis longtemps, en même temps que des machines de toute espèce et du matériel' do
marine et de guerre, des moteurs à gaz du système de Lenoir.

« Il y eut à ce moment un procès considérableentre la maison Rouart et divers constructeurs,
dont la Société des moteurs Otto, au sujet de la question des brevets du moteur à gaz. Ce procès
fut. plaidé devant toutes les juridictions et gagnépar la maison Rouart.

« A peu près à la même époque, on vint proposer à la maison Rouait— directement ou indi-
rectement, ]e n'en ai plus souvenance— les brevets Daimler.

« Daimler n'inventait rien comme principe et se bornait à faire tourner son moteur beaucoup
plus vite que ne tournaient ceux de ses prédécesseurs,et ses procédés de construction semblaient
bien précaires. On refusa absolument de s'occuper de cette affaire, qui ne semblait pas offrir le
moindre intérêt pour des constructeurs sérieux...

« Je me promenais alors un soir sur le boulevard Montmartre avec M. Kraft le très savant,
ingénieur en chef de la Société Cockerill. M. Kraft est un fort aimablehomnie.il allait retrouver
un do ses amis dansune des brasseries du boulevard. 11 me pria de l'accompagner et me présenta
à l'ami en question qui attendait mélancoliquement devantun bock et n'était autre que Levassor.

« La présentation faite, nous fûmes vite amis.
« Nous étions tous deux de l'Ecole centrale et nous étions ingénieurs de maisons presque con-

currentes
.

C'était un double trait d'union. Au bout d'une demi-heure, Levassoren était aux con-
fidences. Il me racontait ses déboires, se- plaignait de n'avoir aucun avenir et d'avoir gâché sa
vie. 11 m'en dit bien d'autres.

« Quelques jours plus tard, on apprenaitque la maison Panhard se mettait à construire ces
moteurs Daimler dont personne n'avait voulu. On en fit des gorges chaudes. »

M. E. LEVASSOR
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remontaient à l'époque où l'un et l'autre appartenaient au personnel de
la maison Cockerill.

LeArassor était alors très jeune : il n'aArait pas A7ingtet un ans lorsque,

au sortir de l'Ecole centrale, il obtenait son diplôme d'ingénieur.
Celle extrême jeunesse faillit lui jouer un mauvais tour, qu'il évita aArec

esprit et adresse.
Un gros industriel, soucieux d'apporter d'importantes modifications à

son usine, aArait demandé qu'on lui envoyâtun ingénieur : Emile Levassor
fut désigné. A son arrivée, on lui fit un excellent accueil; l'hospitalité la
plus cordiale lui fut offerte. Mais, dès le lendemain, le gros industriel disait
au jeune ingénieur :

— On m'a sans doute mal compris ; je voulais un homme expérimenté,
capable de modifier complètement l'agencementde mon usine; expliquez-
le donc à Aros directeurs lorsque Arous serez rentré.

Levassor demanda l'heure du train ; il partait à onze heures.

— En attendant dit-il, puis-je visiter l'usine?

— Mais parfaitement, répliqua le gros industriel, qui l'accompagna
dans les ateliers.

El, chemin faisant, Levassor exposa ses idées, signala les améliorations
qu'il prévoyait, conçut une installation sur de nouvelles bases, etc., de
telle sorte que l'industriel, à la Ibis émerveillé de la perspicacité du jeune
hommeet confus d'avoirdoutéde sa compétence,nevoulut point le laisser
l>arlir et lui confia l'exécution complète des importants IraA^aux qu'ilpro-
jetait !

Mais revenons à M. Sarazin :

Le représentant officieux de Goltlieb Daimler, —- officieux, en effet, car
aucun contrat n'avait encore été passé entre eux, — connaissantpar expé-
rience les scrupuleux procédés de travail en honneur chez M. Panhard-
Levassor, n'hésita pas à confier à ces derniers la fabrication du moteur
Daimler dont les breAets venaient d'être pris.

»
Les soins à apporter à cette constructionet les fréquentés entrevues de

Sarazin aArec LeArassor, nécessitées par l'étude de l'engin nouveau, resser-
rèrent encore les liens d'affection qui unissaient les deux hommes.

L'un ne jurait plus que par l'autre.
Pour n'en citer qu'un exemple, il arrivait bien souvent que M. Sarazin

n'hésitaitpas à compléter sa correspondance d'affaires avec M. Levassor,
par des détails concernant sa vie privée, son intimité.
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Ils étaient l'un et l'autre au courant de leur vie intime, et les nom-
breuses lettres qu'ils échangeaient au cours de ces années d'études et
d'expériences contiennent autant, sinon plus, de menus faits d'ordre prhré,
que de renseignements relatifs aux affaires.

Mme Sarazin et Levassor. — Mort de M. Sarazin

Il est assez piquant de constater, qu'en dépit de cette grande intimité,
Mme Sarazin ne connaissait pas — pour ainsi dire — M. Levassor.

Cependant Mme Sarazin n'était pas
une femme désintéressée des affaires et
des relations de son mari.

D'unehaute intelligence et Avivant en
parfaite communion d'idées avec lui, au
courant de toutes ses opérations com-
merciales, Mme Sarazin entendait sans
cesse parler de Daimler, du moteur, de
M. Levassor.

Elle aurait AOUIU connaître' ce der-
nier, dont il était si souvent question
et que l'onAroyait si peu. Laprésentation
faillit avoir lieu un certain soir que
LeA'assor étant venu fort tard Aroir Sara-
zin, accepta de rester pour dîner « à la
fortune du pot ».

Mme Sarazin s'apprêtait donc à le
recevoir, lorsque, au dernier moment, Levassor, qui n'était évidemment
pas exempt d'une certaine sauvagerie naturelle, s'éclipsa comme un col-
légien intimidé.

La connaissancese fit pourtant, soudainement, très imprévue et dans
de tristes circonstances.

En novembre 1887, M. Sarazin, malade de la maladie qui devait le
ravir prématurément à l'affection dès siens, gardait la chambre et demeu-
rait dans l'obscurité.

M. LevassorA'int le voir et se présenta alors à Mme Sarazin, qui, après

MADAME SARAZIN
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l'échange de quelques brèves paroles, le fit monter, et, pour le guider dans
le noir, lui prit la main, l'amenant ainsi à tâtons jusqu'au chevet du
moribond.

Un mois après, le 24 décembre, M. Sarazin s'éteignait* doucement, à
l'âge de quarante-sept ans, dans les bras de sa chère femme, à laquelle il
murmurait en mourant :

— Je te recommande tout particulièrement, dans ton intérêt et dans
celui de.nos enfants, l'affaire que j'ai engagée aArec Gottlieb Daimler. Elle
est considérable et d'un avenir qu'on ne peut imaginer!

Paroles prophétiques, en A'érité.

L'initiative d'une veuve

Hélas! que pouvait, en semblable occurrence, une jeune vcu\re, mère
de famille?

Mais Mme Areuve Sarrazin n'était pas une femme comme les autres.
Fort énergiqueet heureusement familiariséedepuis longtemps avec les

affaires, elle ne Aoulut point laisser Daimler dans l'embarras.
Dès la mort dé son mari, elle écriArait à l'inventeur allemand :

Vous aurez désormais à prendre un nouveau représentant, mais comme je suis au
courant de ce qui s'est passé jusqu'à présent, consultez-moi, je reste à votre disposition
tant que vous n'aurez pas remplacé mon mari.

A cela, Daimler répondit qu'il ne possédait aucunes relations en France
et qu'il serait très désireux de continuer avec Mme Sarazin les affaires
entreprises avec son défunt époux, si toutefois elle lui faisait le plaisir d'y
consentir.

On trouve, en effet, dans la correspondance échangée à cette époque
entre l'inventeur allemand et la Areuve de M. Sarazin, l'intéressante lettre
suivante - :

1. M. Sarazin laissait en mouvant trois enfants, MM. Henri et René Sarrazin et une fille qui
mourut pou après.

2. Les papiers de la Compagnie française dont parle Daimler ne sont autres que les actions
do la Société française des moteurs à gaz Otto, société fondée par M. Sarazin à Paris, lequel
avait reçu en rémunération de ses services, à cette occasion, un certain nombre de titres.
Mme veuve Sarazin ayant évidemmentcommuniquéà Daimler ses craintes de voir le moteur Otto
concurrencé par le moteur Daimler, l'auteur de ce dernier engin la rassura en indiquant, dans
un style pittoresque, quel était l'avenir de chacun de ces appareils : le moteur Daimler pour les
choses... mobiles, transports; le moteur Otto—pour rester... stationnaire.
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Mme veuve Sarazin n'eut guère le temps de réfléchir, car une décision
rapide s'imposait.

Effectivement, quinze jours environ après la mort de son mari,
M. Levassor — qui dans la maison Panhard-Levassor s'occupait spéciale-
ment de la construction mécanique — avait écrit à Mme Sarazin pour lui

nisï. DE L'AUTOMOBILE 12
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demander « ce qu'il fallait faire du moteur Daimler, dont la construction
avait été ordonnée par feu M. Sarazin?... »

Le concours d'un technicien était indispensable à Mme Sarazin pour
qu'elle puisse s'occuper de l'affaire.

Elle songea tout d'abord à s'adjoindre un des ingénieurs de la Société
des moteurs Otto, que son mari avait récemment constituée à Paris,
M. Aulard; mais celui-ci ne crut pas deA^oir accepter les offres de

Mme Sarazin.
La pauvrejeune

femme traversa
une période cri-
tique, au cours de
laquelle elle fit le

A'oyage de Cann-
sladt.

L'oeuvre déjà
accomplie par
Daimler, à cette
époque, lui appa-
rut alors considé-

- rable, pleine de
promesses,grande
d'aA'enir.

La première voiture automobile actionnée par un moteur de 1 cheval
et demi fonctionnait.

Le traniAvay à pétrole Daimler, présenté à l'Exposition internationale
de Brème, en 1888, élail un succès.

Mme Sarazin reprit courage et sa confiance dans l'affaire s'accrut.
Il fallait qu'elle s'assurât absolument la concession Daimler.
L'inventeur eut quelques hésitations.
Mme veuve Sarazin n'oubliera jamais, croyons-nous, l'heure décisive

passée dans le petit bureau auquel on accédait par une sorte d'échelle, en
tête-à-tête avec Goltlieb Daimler.

Elle exposa ses idées, ses projets...
Daimler demeurait silencieux, absorbé, les yeux baissés...

— Pourquoi ne répondez-vous rien, dit-elle, vous m'entendez bien,
n'est-ce pas?

LA r-REMlÈRE VOITl'RE DAIMLER
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— Oui, répondit enfin Daimler ; mais je réfléchis.
Daimler se rendit néanmoins aux arguments de son interlocutrice.
Elle rentra à Paris, aA^ec des engagementsformels et... un moteur qu'on

eut toutes les peines du monde à faire franchir les barrières de la douane,
et pour l'introduction en France duquel il fallut l'intervention d'un
ministre I ! !

A l'Expositionuniverselle de 1889. — Mariage de
Mme veuve Sarazin et de M. Emile Levassor

AArant de se rendre en Allemagne, Mme veuve Sarazin avait eu quelques
entretiens avec M. Levassor.

Elle s'était trouvée en présence d'un homme froid, raide, mais dont la

LA PREMIÈRE A'OITURE DAIMLER
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droiture et la haute intelligence l'aAraient cependant favorablement
impressionnée.

Certes, LeArassor ne s'était pas encore ouvert à elle de ses intentions.
Toutefois l'instinct féminin conseillait à Mme Sarazin de croire et

d'espérer en cet homme. Elle fut bien inspirée.
L'Exposition uniArersellede 188!) s'organisait, et, sans qu'il y ail eu au

préalable le moindre contrat formel passé entre eux, Mme A7euve Sarazin,
Daimler et LeArassor s'occupèrent activement, à celte occasion, du moteur
à pétrole et de ses diverses applications à l'Exposition.

Avec le concours d'un habile ingénieur dont il s'était assuré la colla-
boration, M. Maybach, qui fut une grande figure aussi dans l'histoire des
promoteurs de l'industrie automobile, Daimler aAait construit un certain
quadricycle qui, envoyé à Paris, n'attira guère l'attention des visiteurs de
l'Exposition, mais contribua à séduirepar ses qualités M. LeA'assor, et aussi
à faire de ce dernier le déférent admirateur de Mine Areuve Sarazin.

.
Daimler exposai ten outre deux canots à pétrole, Violette elPasse-Parloul,

et enfin un tramway.
Il arrivait souvent que, pendant les beaux jours, la flottille descendait

la Seine; Mme Sarazin cl M. LeA'assor à bord du Violette, Daimler cl
Maybach menant le Passe-parloul, tandis qu'Adolf Daimler, fils de
Goltlieb, dirigeait péniblement le long des berges le fameux quadricycle,
où prenait place parfois M. Panhard.

On allait ainsi jusqu'à Sainl-Cloud, Suresnes... rêvant au fil de l'eau,
dcvisantd'un avenir qui ne se dessinait encore que d'imprécise façon.

En effet, écrira plus lard à celle occasion Pierre Giffard dans la Fin du
chcvul, lorsqu'il rappelle l'Exposition de 188!) :

Nul ne fait attention à la première voiture à pétrole de lienz ni au premier moteur
Daimler, aussi à pétrole, qui actionne le long de la Seine un tramway miniature. El
pourtant c'est là, dans ce coin perdu de l'immense bazar cosmopolite, que se trouve le
germe de la révolution d'aujourd'hui.

Ce petit tramway ne servait qu'à véhiculer les gens fatigués; égarés clans ce coin de
l'Expositiondes pétroles où les visiteurs étaient rares.Le plus souvent il ne marchaitpas
et les dîneurs économiquesle transformaient en table de restaurant.

Quanlum mulalus ab Mo!

Daimler, tout en prenant plaisir aux promenades à Saint-Cloud, ne
négligeait pas .ses affaires, et, le 18 juin 188!), il faisait encore breveter une
invention, celte fois décisive, et appelée, sans subir de grosses modifica-
tions, à l'avenir extraordinaireque l'on sait.
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Il s'agissait tout simplement « du moteur à quatre temps, de deux
cylindres, en V ».

L'Exposition touchait à sa fin. En dépit de l'indifférence générale,
l'invention de Daimler, merveilleusement mise au point, s'était ébruitée
dans les milieux d'ingénieurs.

Si la maison Panhard-LeArassor entrevoyait déjà, dans la fabrication
des moteurs, un avenir intéres-
sant, M. LcATassor s'était tout
particulièrementattaché à Mme

veuve Sarazin, dont il avait,
triomphant de sa timidité, pé-
nétré l'intimité et apprécié les
hautes qualités d'esprit et d'in-
telligence.

Enfin, Daimler affectionnait
AÏvement ses amis de Fiance.

L'entente, depuis longtemps
réalisée en fait, se ratifia :

Daimler concéda régulière-
ment sa représentationexclusive
à Mme AreuAre Sarazin, le lor no-
vembre 188!). Quelques jours
après, LeArassor disait à celle-ci :

« Tenez,donnez à la maison Panhard et LeA'assor le droit d'exploiter les
brevets Daimler, moyennant quoi nous A7OUS payerons une redevance de
20 p. 100 par moteur. »

Les intéressés se mirent d'accord ... verbalement, ce qui leur suffit:
« 11 n'est pas besoin de contrat entre nous, assurait Levassor; notre

bonne foi en servira. »

Au surplus, Levassor épousait, le 17 mai 1890, la charmante veuve de
Sarazin !

« ... Dès lors, écrit Louis Lockert, les tarvaux de M. Goltlieb Daimler,
auxquels viennent s'adjoindre ceux de MM. Panhard et Levassor, forment
une série non interrompue de perfectionnements concernant, tant les mo-
teurs à explosions que les véhicules automobiles... »

Les septième et huitième breA'ets Daimler, pris le 20 août 1890, ont
trait, en effet :

LE QUADRICYCLE DAIMLER
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Le premier : « au refroidissement des moteurs à gaz et à pétrole par
l'eau et l'air employés en combinaison » ;

Le second : « à des perfectionnements aux A'oilures et aux Aréhicules

actionnés par un moteur à gaz ou à pétrole (notamment, omnibus muni
d'un essieu arrière moteur) ».

L'orientation

Désormais, les bonnes relations nées de la rencontre de Daimler avec
MM. Panhard et LeArassor, grâce à l'efficace intervention de Mme veuve
Sarazin, devenue Mme Levassor, vont continuer et s'accroître même en
raison des constants échanges d'idées et conseils mutuels qui intcr-
A'iendront.

Néanmoins, chacun hVré à ses propres ailes, s'efforcerade faire préva-
loir dans son pays la cause de l'industrie naissante.

Daimler, en orientant plus particulièrement sa fabrication A'ers le
moteur à pétrole pour bateaux; Panhard et Levassor, en entreprenant la
constructionde voitures.

Daimler en Allemagne

Grâce aux efforts de l'éminent inventeur de Cannstadt, le canot auto-
mobile se vulgarisa rapidement en Allemagne.

Il faut dire que le pays s'y prêtait convenablement ; le grand port de
Hambourg, par exemple, dont le défaut est encore aujourd'hui d'avoir des
quais en nombre insuffisant, voit les navires y faisant escale obligés de

« mouiller » au milieu de l'Elbe, et dans la nécessité, par suite, de n'avoir
de relations avec la terre ferme que par l'intermédiaire des chalands et
des barques.

Les moteurs Daimler, actionnant de légères chaloupes, trouvèrentim-
médiatement là leur application. Il est bon de dire que, dès 1886, des
canots Daimler sillonnaientle Mein et le Rhin, et que l'un d'eux fit plus
de 600 kilomètres sans la moindre panne!

Ajoutons, en outre, que le « Père de l'automobile » ne négligeait rien
pour faire connaître ses inventions, et que, d'ailleurs, maintes fois, ses
audacieuses entreprises furent couronnées de succès.

L'une d'elles est amusante et mérite d'être narrée, d'autant mieux
qu'elle compte parmi ses héros une personnalité qui fut pour beaucoup
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dans la propagation de la locomotion mécanique en Angleterre, M. W. Fre-
derick R. Simms, l'actuel directeur de l'importante Société Simms-
Bosch et C°, et un habile mécanicien, M. Bauer, dont le nom, hélas l ne
tarda guère à être inscrit au b/vre d'or des victimes du sport automobile.

C'était en 1890:
Daimler Amenait d'acheA^er la construction d'un canot automobile de

32 pieds qui pouvait atteindre la Ailesse — phénoménale pour l'époque

— de 22 kilomètres et demi à l'heure, lorsqu'il apprit que de brillantes
fêtes nautiques allaient incessamment avoir lieu en présence de l'empe-
reur Guillaume, sur le lac de Wannsee, près Potsdam.

Daimler résolut immédiatement d'y participer, se disant aArec juste
raison que l'exhibition de son nouA'eau canot ne pourrait être que faAro-

rable au développementde l'industrie automobile.
L'engin fut, en temps Aroulu, transporté jusqu'au lac de Wannsee.
Mais Daimler ne songeait point que son canot ne lui appartenait plus.

Il était vendu à un sportsman qui, pour une raison ignorée, s'opposait à

ce que l'embarcation participât aux fêtes présidées par l'Empereur.
Les pourparlers engagés à l'amiable entre le propriétaire et le fabricant

n'aboutirent point.
Le jour même de la cérémonie, un officier ministériel, armé d'une

« sommation » en bonne et due forme et chargé de la remettre « à la
personne » du destinataire,soit M. Daimler, qui, justement, était à bord
du « racer » au milieu du lac, frète une embarcation à rames pour aller
accomplir jusqu'aubout sa mission.

Mais on devine son approche du canot automobile, dont l'équipe
se composait du fils aîné de Daimler, de Simms, qui remplissait les fonc-
tions de barreur, et de l'infortunéBauer, plus tard tué dans la Turbie, qui
veillait sur le moteur.

Cette équipe avisée n'hésite point : on met en marche le moteur, et,
défiant pittoresquement la loi, le canot automobile se fait en vain pour-
suivre par l'embarcation de l'officier ministériel, à la grande joie des
foules présentes.

Finalement, l'empereur qui était sur le lac, à bord d'un torpilleur,
ayant remarqué le racer Daimler, exprima le désir de le voir de près et
s'en fit expliquer le mécanisme, auquel il s'intéressa vivement;

Le but souhaité était atteint.
Ajoutons que, quelques années plus tard, revenant se fixer en Angle-
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terre,M. F. R. Simms ne voulutpas que ses compatriotes— rois du yachting
à voile, rois de l'aAiron — continuassent d'ignorer le yachting automo-
bile, et, pour leur édification, introduisit, en 1898, dans les rivières de
Grande-Bretagne, l'un des premiers 2 IIP. Daimler construits à Cann-
stadt, lequel remporta une légitime curiosité.

Ce respectable engin, le premier du genre en Angleterre, existe encore
et appartient à G. Leake esq.

Panhard et Levassor en France

Nous allons maintenantrevenir en France et nous préoccuper de ce qui

se passé aux ateliers de l'aA'enue d'iA'iy qui Aront bientôt construire la pre-
mière AToiture automobilePanhard et LeA'assor munie du moteurDaimler.

Il aurait été intéressant de saAroir de façon formelle à quels mobiles
obéit définitivement Levassor lorsqu'il décida d'entreprendre la construc-
tion des voitures à traction mécanique, actionnées par un moteur à

explosions.
Manquant malheureusement de données précises à cet égard, nous

en sommes réduits à des conjectures ; nous devons nous contenter des
déductions procédant de certains propos tenus ou soi-disant tenus par lui.

LeA'assor aA'ait 'évidemmententenduparler des A'aguesessais de Lenoir ;

mais il est plus probable que les expériences, même rudimenlaires et peu
concluantes de la maison allemande Benz, l'influencèrent dans une cer-
taine mesure.

Nous aArons dit aussi combien il avait été, plus récemment alors, séduil
par le quadricycle de Daimler, importé en 1889 à l'Exposition.

Enfin, la suggestion exercée sur lui par Mme Aeuve Sarazin, faisait-elle
aussi considérer d'un oeil faA'orablepar Levassor tout ce qui concernait
la locomotion mécanique.

Quoi qu'il en soit, LeA7assor eût peut-être préféré s'en tenir à la con-
struction du moteur : il en A'oyait mieux l'application à la navigation
automobile qu'àla locomotion, et lorsque, A'ers la fin de 1889, M.Armand
Peugeot fut entré en rapports avec l'usine de l'aA'enue d'Ivry, Levassor se
demanda peut-être s'il ne conviendrait pas de s'entendre aArec le célèbre
fabricant de vélocipèdes, pour qu'il assumât la construction des voitures
dont Panhard et Levassor auraient simplement fourni les moteurs.

Les circonstances en décidèrent autrement, et aussi Levassor, qui, une
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fois pris dans l'engrenage de la construction des voilures, ne put s'empê-
cher dès lors un seul instant d'approfondir de plus en plus le redoutable
mais passionnant problème.

La première voiture automobile

La prescience de LeA'assor,dans les circonstancesprésentes, fut absolu-
ment remarquable.

Autre chose était de fixer un moteur sur un A'éhicule et défaire aA'ancer
ce véhicule au moyen dudit moteur.

Lapluparldes engins construits jusqu'alors consistaient en de simples
carrosseries de A'oitures à chevaux auxquelles on avait, tant bien que mal,

— plutôt mal, — adapté un mécanisme de transmission actionné par un
moteur.

Levassor conçut la première automobilehomogène, réellement digne
de ce nom et de ce qualificatif.

Les constructeurs de l'aA'enue d'Ivry prenaient, le 24 août 1891, leur
premier brcA'et relatif aux moteurs à gaz et à leurs perfectionnements: il
s'agissait particulièrement dans celte espèce de 1' « allumage par incan-
descence appliqué aux moteurs Daimler ».

Les expériences du début furent pénibles et bien de nature à rebuter
tout autre homme que Levassor. Mais il avait désormais la foi, grâce à
laquelle on fait de grandes et belles choses.

Sa confiance, dès lors, était illimitée en la « A'oilure sans chevaux »,
Il entrevoyait pour ce mode de locomotion un avenir considérable et,
soutenu par d'irréductibles espérances, sut puiser dans le domaine du
rêve, des consolations aux déboires de la réalité.

Levassor s'était fixé un critérium... d'endurance :

Il irait sans encombre de l'aA'enue d'Ivry au Point-du-Jour et revien-
drait de même. Ambitieuse prétention!

Ce parcours représentait environ 10 kilomètres... le bout du monde!
A bien des reprises successives, on vit partir Levassor mettant le cap

sur Auteuil.
Hélas! après avoir parcouru quelques centaines de mètres, la voiture

automobile s'arrêtait, refusait tout mouvement, faisait cause commune
avec ce mauvais génie de la locomotion moderne qu'on appelle « ta
panne ». ,
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Mais M la panne », avait affaire à forte partie : son adversaireLevassor
était habile.

A chaque arrêt delà A'oiturë, il découvrait une nouvelleimperfectiondu
mécanisme et prévoyait une amélioration à y apporter.

« Lapanne » de la veille ne se reproduisaitplus le lendemain,et, à force
d'éliminer une par une les mille défectuosités de son premier véhicule
d'expérience, LeA'assor finit par réaliser son rêve.

Au bout de dix-huit mois d'études acharnées, de travaux ininterrompus,
Levassor eut la suprême satisfaction de conduire jusqu'au Point-du-Jour
et de ramener à l'avenue d'Ivry, sa voiture automobile, laquelle durant ce
long A'oyâge, n'éprouva pas une seule défaillance.

L'événement sensationnel se produisit au début de l'année 1891, et la
date en fut consacrée à l'usine par de joyeuses illuminations,

Panhard et LeA'assor avaient eu, en effet, la touchante idée d'associerà
leur triomphante joie le dévoué personnel ouvrier de l'usine, qui, par son
active collaboration, avait, pour une large part, contribué au succès.

L'essor

Nous verrons ultérieurement le parti colossal que les deux associés de
l'avenue d'fvry surent tirer de leur avance sur les concurrents éventuels
qui devaientêtre d'abord pour la plupart des clients.

Nous ferons connaissance également avec les curieuses physionomies
des « chauffeurs de la première heure » inféodés à la « marque » et lui
demeurant fidèles.

Le sage ordonnancement des affaires commerciales de la maison Pan-
hardetLevassornous fournira aisémentles raisonsde sonextensiontoujours
croissante; les scrupuleuses études techniques qui s'y poursuivent sans
cesse seront encore la légitime justification de leur réputation de Première
maison du monde... à tous les points de vue... Mais, avec ce chapitre, doit
s'achever l'histoire du moteur Daimler et celle aussi de son génial auteur.

Il convientde remarquer que, pendantde longues années, MM. Panhard
et Levassor se contentèrent d'exécuter leurs moteurs conformémentaux
indications fournies par Daimler, à quelques détails près cependant, tels

que l'allumage à incandescencebreveté en 1891.

Les constructeurs de l'avenue d'Ivry profitaient encore, en 1893, des
perfectionnements apportés par Daimler aux moteurs à gaz et à pétrole,
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perfectionnementsque Daimler aA'ait fait breveter en-France, le 30 août de
cette année, ce qui constituaitson neuvième brevet.

D'ailleurs, Daimler ne cessait de se préoccuper d'améliorer ses inven-
tions et d'en prévoir les diverses applications.

D'après lui, ce qui faisait le principal avantage de son moteur, c'était
surtout sa grande vitesse.

« Il n'existait, en effet, à cette époque, 1892, écrit M. Louis Lockert

dans le Technologiste, aucun moteur à gaz ou à pétrole marchant à une
vitesse aussi considérable : 425 tours pour le moteur de 8 chevaux et 700
tours pour celui d'un demi-cheval.

— Cette qualité, concluait Daimler, le rend précieux pour la produc-
tion de la lumière électrique.

Une importante modification, dont profitèrent encore les concession-

A'OITUUE PANHAIID ET LEA'ASSOK
PANHARD MAYADE
M"' LEVASSOR LEVASSOR
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naires français des brevets allemands, fut apportée, disons-nous, par le
constructeur Avurlembergeoisen 1893 :

Les carburateursà léchage étaient la source de nombreuses irrégularités
de marche.

Causant un jour avec Maybach, M. Simms, qui continuait à suivre les
traA'aux de Daimler à Cannstadt, suggéra:

— Pourquoi n'aurait-on pas un carburateur à distribution automa-
tique?

Six mois après, de la collaboration de Daimler et Maybach naissait le
classique appareil qui, depuis lors, adopté par la généralité des fabricants
d'automobiles,n'a subi que de bien infimes modifications.

Puisque nous parlons de M. Simms, remaïquons en passant que l'in-
génieur anglais, né d'ailleurs à Hambourg, fut un précieux collaborateur
de Daimler.

Les plans originaux du premier changement de A'itesse des voitures
Daimler sont tracés de sa main, etplus tard, en 1897, Daimlei:et Maybach,
approuvant un projet de A'oilure conçu par Simms, mettaient à l'élude la
première... Mercedes.

Fin du moteur Daimler. — La Société anonyme
des anciens établissements Panhard - Levassor

Mais le progrès marche à pas de géant et A'oici A'enir l'époque où dis-
paraîtra le moteur Daimler, car les machines à explosionsconstruites sous
ce nom, ne sont plus réellementdes « moteurs Daimler >;.

« Attendu, constate un technicien, qu'on leur a enleA'é leur dispositif
caractéristique et original consistant à comprimer l'air dans la boîte-bâti,
hermétiquementfermée, pour obtenir la chasse d'air pur qui purge com-
plètement le cylindre des gaz brûlés. »

D'autrepart, en 1895, MM. Panhard et Levassor prennent, à la date du
21 féA'iier, un breA'et — le seul — traitant des perfectionnements apportés
aux véhicules mus par moteur à gaz Ou à pétrole.

M. Armand Peugeot étudie à cette époque son moteur horizontal. La
maison Panhard-LeA'assor mettra bientôt au point son célèbre Phénix.

Et, par un concours bizarre de circonstances, c'est au moment où il va
disparaître de France, qu'interviennent pour la premièrefois des contrats
en bonne et due forme relatifs au moteur Daimler.
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M. Emile LeA'assor A'enait de mourir et la puissante maison à laquelle
il appartenait éprouvait le besoin de se développer encore dans de si
grandes proportions qu'on décida de la constituer en société :

La raison sociale adoptée fut celle qui subsiste encore aujourd'hui :

Société anonyme des anciens établissements Panhard-Levassor, dont
Daimler fut jusqu'à sa mort administrateur.

Une fois encore, à cette oc-
casion, Mmeveuve LeA'assoreut
à intervenir dans les affaires
Daimler.

Ce fut pour céder à M. René
Panhard, qui les rétrocéda à la
Sociélé nouvelle, les droits, pri-
mitivementsiens, puis deA'enus

ceux de son mari, puis de nou-
veau sa propriété à la mort de
ce dernier, sur les brevets
Daimler.

On lit en effet dans l'acte
notarié rédigé chez M" Henri
Panhard, assisté de son confrère M0 Louis-Alexandre Baudrier, notaires à
Paris, en date du 19 juillet 1897, la disposition suivante :

« Suivant comenlion en date du 1er novembre 1889, M. Daimler a cédé
à Mme Levassor, alors Aeiwe en premières noces, non remariée, de M. Sa-
razin, qui a accepté, tous ses droits à la propriété et l'exploitation des
brevets français et belges. »

Par cet acte, Mme veuve LeA'assor se substituait M. René Panhard,
qui cédait à son tour tous ses droits sur les brevets Daimler à la Sociélé
nouvelle des anciens établissements Panhard-Levassor, mais la Sociélé
assumait l'obligation de payer en échange une redevance de 20 p. 100 par
moteur à.Mme'veuveLeA'assor. Et, mue par un pieux sentiment de recon-
naissance, Mme veuve Levassor consentait aussitôt à Daimler 50 p. 100
des sommes qu'elle allait encaisser dans l'avenir,, conformémentaux dis-
positions du contrat passé lé 19 juillet 1897.

Une grande affection ne cessait d'ailleurs d'unir les familles Levassor
et Daimler.

La mort de M. Emile Levassor ayant coïncidé aA'ec la naissance d'une

UN TRAMWAY A Vlh'IlOLE DAIMLER, A I1IIÈME
(Motor Rtvicw)
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fille de M. Daimler, celui-ci aA'ait baptisé son enfant du nom d'Emilie, en
souvenir de l'ami brusquementarraché à la vie.

Les grands disparus

Nous arriA'ons à l'aube du siècle. Les rangs de l'inventive phalange
de novateurs se sont, hélas ! éclaircis :

C'est d'abord Sarazin, disparu en 1887. Otto, mort en 1891. Levassor

en 1897... Mayade l'excellent contremaîtrede Panhard-Levassor, en 1898.
Daimler à son tour s'éteint en 1900 '.
AA'ec lui... avant lui, le moteur Daimler a vécu.
Mais il aura joué un grand rôle dans rautomobilisme, de par ses qua-

lités réelles, surtout de par M. Levassor, son puissant parrain;... et l'on
sait que bien souvent le parrain fait plus pour l'avenir d'un enfant... que
le père lui-même 1

1. Daimler s'était marié doux fois.11 eut, avec sa première femme, quatre enfants : Paul Daim-
ler (actuellement directeur du Viener Xeuschladt, en Autriche; Adolf Daimler(actuellement
directeur dos usines Mercedes de Cannstadt, en Allemagne); Mlles Emma et Marthe Daimler.
Avec sa seconde femme, il eut deux enfants : un garçon et une fille, qui, née le jour de la mort
de M. Levassor reçut le prénom d'Emilie.
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Les Constructeurs de la première heure

Léon Serpolleletsonhistoire.— Paris-Enghien-les-Bains.— Premierpermis de circuler.

— L'automobile, l'armée et lesjreins. — A. Peugeot et l'Exposition de 1889. — Serpollel et
Archdeacon.—Levoyageà Lyon.— Uneaventureétrange.—Quadruplecontravention.—Entre-
lienavec M. Lozè. — L'initiative de M. ArmandPeugeot. —Peugeotet Levassor. — Moteur
à l'avant ou à l'arrière? — En suivant la courseParis-Brest.— Cari Benz et Roger. —H. Le-
pape et le « corbillard ». — Tenling. —Les bicyclettes à pétrole. — Pierre Giffard, II. O.
Duncan et les bicyclettes Hildebrand et Wolfmillier.— Les débuts de II. O. Duncandansl'in-
dustrieautomobile.—Osmontauvélodrome de Lille.

Léon Serpolletet son histoire.— Paris-Enghien-les-Bains

_^^^^ocu commencer la chaîne des événements qui ont fait de Léon
M, J Serpolletundesapôtres passionnésde la locomotion mécanique,

^g^0 il faut remonter bien loin dans le passé, vers l'époque où, tout
enfant, il se sentait attiré A'ers les machines, rêvant surtout de

moteurs merA'eilleux qui seraient capables de permettre à l'homme de se
mouvoir rapidementsur les belles routes blanches et de se griser de paysa-
ges lointains.

Impatient de parcourir les chemins, Léon Serpollet construisit, à l'âge
de dix-sept ans, un instrumentbizarre, tout en bois. C'estsur ce véhicule
qu'il apprit à s'emplir les mains d'huile noire et à tacher ses vêtements,

au grand désespoirde ses parents, qui se désolaient de voir leur fils tourner
si mal.

Passons sous silence la périodedes recherches sur la vapeurinstantanée
pour en arriA'er à six ans plus tard, au moment où les premiers moteurs,
actionnés par la vapeur produite dans les tubes aplatis, permirent enfin
à l'inventeur de réaliser ses premiers rêves.

Pour se livrer à ses éludes favorites, Serpollet abandonne Culoz, son
pays natal et vient à Paris à l'âge de vingt-trois ans. Il improvise un petit
atelieret, sans ressources, il construit des moteursmoitié feret cuivre, moitié
bois, dont il combine tous lesorganes. Sans se préoccuper de ce qui avait
été fait aAant lui, il va de l'avant, façonne tout à son idée et parfait son
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oeuvre,en inA'entantla chaudière spéciale qui devait donner à son moteur
la A'ie avec le mouvement.

Oh! l'inénarrable histoire que celle du premier tricycle à vapeur!
Moteur à un seul cylindre, chaudière ronde bien en vue, sorte de poêle
Choubersky surmontéd'un long tuyau, d'où s'échappait la A'apeur d'échap-
pement, et, souvent, des torrents de fumée noire.

On imagine A'olontiers la surprise, la joie de Serpollet lorsque,pour la
première fois, il sentit ce A'éhiculepartir réellementsous lui, sans le secours
des amis qui s'étaientcru obligés de le pousser, doutant encore qu'il pût
se mouvoir de lui-même.

Quelle joie, le jour où Serpolletse risquait à aller jusqu'àEnghien-les-
Bains, et quelle fierté surtout d'aAoir marché plus A'ite que le brave auto-
médon dont, par prudence, il s'était fait accompagner.

C'était déjà une étape; songez donc, aller et retour... 25 kilomètres!
La Société des ingénieurs ciA'ils A'int, en délégation, voir éA'oluer cet

appareil sur la Butte-Montmartre,alors que déjà, mieux au point, il pou-
A'ait aborder et monter très A'aillamment, les rampes qui mènent au
moulin de la Galette; l'une de ces rampes mesure exactement, en un point
de son parcours, 17 p. 100.

Premier permis de circuler

Ce tricycle fut aussi, croyons-nous, le premier instrument présenté au
contrôle des mines, afin d'obtenir la permissionde circuler.

M. Michel Lévy, alors ingénieur en chef des mines du département
de la Seine, que la question automobile passionnaitdéjà, commençait,dès
cette époque, à protéger l'industrienaissante, pressentantl'immenseavenir
auquel elle était appelée.

Il donna rendez-vousà Serpollet un certain jour, à une heure fixe, soit
rue Spontini à neuf heures du malin : Il A'a sans dire que, dès l'aube,
tout était en mouvement à l'usine afin de préparer cet événement.

Pour se rendre à Passy, constructeur et machine aA'aient à traA'erser
la Butte-Montmartre dont les rues, peu fréquentées alors (le pont Caulain-
eourt n'étant pas encore jeté) étaient pavées de la plus rudimentaire façon.

Le malheureux tricycle faisait de. véritables bonds d'un obstacle à
l'autre. La rue Lepic fut néanmoins atteinte et le tricycle, toujours suivi
d'un fiacre, roulait à une fière allure sur le bouleA'ard des Batignolles,
lorsque, tout à coup, il cessa d'avancer ; une panne, hélas ! mais laquelle?
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Un coup d'oeil suffît pour en découvrir la cause ; les affreux pavés de
Montmartre aA'aient tellement secoué la chaudière que les barreaux de
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côte à côte. Celui-ci marchait déjà mieux ; son moteur était plus puissant.
L'engin était presque suspendu et permettait déjà de réaliser des vitesses
de 25 kilomètres à l'heure. Sa vie fut courte; il n'eut presque pas d'his-
toire, sauf le petit incident suiA'ant :

L'armée s'intéressait déjàà l'automobile. Serpollet eut unjour la visite
du capitaine Journée, avec lequel il fit une excursion démonstrative.

Le siège de ce véhicule était tout à fait à l'aA'ant. On se tenait assis

comme sur une chaise à deux places, côte à côle. Aucun abri; les pieds
reposaient simplement sur une étroite planchette.

Au cours de la promenade, à un moment où le véhicule roulait à

environ 25 kilomètres à l'heure, le capitaine demanda tout à coup :

— Sapristi, nous marchons bien, mais au moins avez-vousunbon frein!'

— A coup sûr, répondit Serpollet.
Mais il en avait donné la démonstrationinstinctivement, même aA'ant

la réponse, en pressant la pédale. L'arrêt fut instantané et le braA'e capi-
taine, non préAenu. s'en alla tomber sur les mains, à quelques mètres en
avant, coiwaincu de l'excellence du frein.

A. Peugeot et l'Exposition de 1889

ArriA'ons-en maintenant au troisième véhicule, qui, celui-là, prit son
rang dans l'histoire automobile.

Serpollet eut un jour l'occasion de voir M. Peugeot, qui est un des
premiers grands industriels ayant deviné quel aliment, pour les impor-
tantes usines, il y aA'ait dans ce joujou automobile.

Les deuxhommesconvinrentd'étudier,très à fond, la partie mécanique,
et, en même temps, dedonner au véhiculedes formesrappelantdavantage
la voiture.

Les usines d'Aùdincourt, sous la direction de M. Rigoulot, qui, depuis,

a étudié tant de systèmes de voitures à pétrole, construisirent très rapi-
dement un tricycle, à qui l'on pouvait déjà donner le nom de voiture. En
effet, les A'oyageurs étaientassis sur devrais coussins, dans un vrai siège.
Le véhicule comportaitde vraisressorts et était muni de roues à bandages
en fer. Le moteur était à deux cylindres et actionnait l'essieu moteur au
moyen d'une chaîne.

11 figura à l'Expositionde 1889 ; il fit déjà rêver bien des cerveaux, et

pousser aussi bien des hurlements !
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En effet, si la locomotion mécanique aA'ait des adeptes enthousiastes,
elle comptait pas mal d'adversaires.

A celte époque, un journal qualifia la A'oiture de Serpollet « d'inven-
tion diabolique pour faire perdre la tête à ces pauvres chevaux ».

D'autre part, M. Louis Figuier écri\7ait, au lendemain de l'Exposition,
dans l'Année scientifique, à propos du A'éhicule Serpollet :

On en voyait un modèle à l'Exposition, mais il laissait beaucoup à désirer et on ne
peut considérer encore cet appareilde locomotion que comme à l'état d'étude.

Sans doute I

Il fallait donc aA'oir la foi pour perséA'érer dans une entreprise que
prisait médiocrement la presse et que les saA'ants autorisés considéraient
au fond comme totalement dépourvue d'intérêt. Cette foi, Serpollet
l'avait, bien ancrée au fond de son âme optimiste de jeune inventeur.

Très jeune, en effet, si l'on en croit celte aventure qui lui arriva à
l'Exposition :

Un visiteur, s'approche d'un stand où étaient exposées des chaudières
à vapeur d'un modèle tout nouveau et dont l'invention avait déjà fait
beaucoup de bruit dans le monde.

— Je voudrais parler à M. Serpollet, dit-il à un jeune homme qui
semblait garder le stand.

— C'est moi, lui répond celui-ci.

— Vous plaisantez, Monsieur, vous êtes son fils sans doute. C'est à
M. Serpollet, lui-même, à l'inventeur de la chaudière Serpollet, que je
désire parler.

— L'inventeur, c'est moi.
Serpollet fut donc un jeune dan3 toute l'acception du mot et à ren-

contre de la légendequi veut que tous les inventeurs soient des A'ieillards
usés par l'étude, par les difficultés à vaincre, par les déceptions nom-
breuses, aigris par le dédain des incrédules.

Serpollet et Archdeacon. — Le voyage à Lyon

L'année suivante, de plus en plus enthousiaste, Léon Serpollet, avec
son ami Archdeacon,l'homme de tous les sports, qui débutait alors aussi
dans l'automobilisme, entreprit de se rendre aux chantiers de La Buire
aA'ec son véhicule, soit d'effectuer tout simplement le parcours Paris-
Lyon par la route.
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C'était au mois de janvier 1890 :

Mais laissons la parole à M. Serpollet, qui nous fit de ce A'oyâge la pit-
toresque relation qu'on va lire :

Une indiscrétionmit les journaux au courant de ce voyage, qui, surtout à celle épo-

que de l'année, paraissait aux yeux des profanes une entrepriseau moins aussi hardie
que celle de Nansen au pôle Nord. Aussi étions-nousattenduscommedes bèles curieuses
tout le long du parcours, d'autant plus attendus que nos retards, provoqués par les
innombrablesincidents de roule dontje vousparlerai sommairement, semblaient donner
à notre tentative une tournure héroïque.

Tout alla bien jusqu'à Sens, où nous, arrivâmes à sept heures et demie le soir, ayant
fait le parcours de Melun à cette ville (67 kilomètres! en moins de quatre heures.
C'était, pour cette époque de chauffage à la houille, de fourgonnage et de décrassage de
grille, une bonne allure. Aussi étions-nous ravis et répondions-nousavec enthousiasme
aux interviews des journalistes de l'endroit, accourus à notre hôtel.

SEIVPOLLET ET AUCHD1SACOÏÏ DANS PARIS-LYON (1890)
.

(La France automobile)
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Le lendemain, hélas! il fallait déjà déchanter : une panne quelconque nous lit
perdre quelquesheures ; mais la plus curieuse fut la suivante : nous arrivions près de
Briennon, le long d'une belle promenade, et nous nous préparions à faire une entrée
digne de nous, lorsque je sentis tout à coup la direction devenir folle dans ma main.
La fourchede la roueavant s'était rompue. Que faire? Nous n'étions pas hommes à nous
embarrasser pour si peu. Je me couchai à plat ventre et pendant qu'Archdeacon veillait
au régulateuret au frein, je dirigeai la roue en lui donnant des tapes, tantôt à droite,
tantôt à gauche. C'est ainsi que nous traversâmes la foule des curieux de Briennon.

Un brave charron put réparer notre direction et, le lendemain, nous partions à nou-
veau, avec une voitureplus lourde, il est vraij maisallégés nous-mêmes par une nouvelle
provision d'espérance, car, après chaque réparation, nous nous écriions : « Ah I celte
fois, ça y est, ça-va rouler. »

.
'

Je parlerai à peine de notre dégringolade frénétique dans Saint-Florentin, un di-
manche à midi. Notre unique frein à roulement s'était rompu. Pendant les quelques
instants de notre descente vertigineuse, j'eus la A'ision d'une catastrophe imminente ; en
effet, vers cette heure, les gens devaient sortir de la messe ; arriverions-nous à cette allure
dans la foule?

Le dieu des automobilistes nous protégeait déjà ; la pente devait finir aux premières
maisonset la route continuait en rampe dans une rue opposée. La voie étant libre, ou à
peu près, la -voiture put s'arrêter d'elle-même, après avoir épuisé sa vitesse acquise.

Plus tard; à Darcey, un peu avant Dijon, sur une belle route où nous roulions à
bonne allure, il nous arriva tout à coup une aventure bizarre : nous vîmes tout à coup
notre roue motrice de gauche filer devant nous, et, au môme instant, la voiture s'incli-
naitlégèrementdans un sens et pivotaittout à coup sur elle-même, faisant un demi-
tour complet.

L'essieu moteur s'était rompu; la roue, devenue libre, avaitcontinué sa course, jus-
qu'à plusde 100 mètres, avait grimpé un talus, et s'était arrêtée dans un buisson.

Notre demi-tourprovenait de ce que la voiture avait reposé sur la chaudière, qui,
après un court traînage, avait servi de point central autour duquel nous avions très
gentiment tourné.

Le lendemain, l'express nous apportait un nouvel essieu et bientôt nous reprenions
notre course.

Le dernier jour de ce mémorablevoyage, nous pensionsbien avoir conjuré le mau-
vais sort; en effet, depuis Dijon, tout s'était à peu près bienpassé.

Nous avions quitté Tournus le matin et nous comptions fermement arriver à Lyon
assez tôt pour dîner.

Nous venions de dépasser le village des Chères et nous abordionsles premiers contre-
forts de la montagnequ'il faut franchir pour descendre ensuite sur Lyon, lorsqu'une
fois encore un arrêt se produisit. 11 était dit que je-devrais contourner toutes les diffi-
cultés.Celle-làcependantétait grave : un écrou du presse-étoupes s'était dévissé et était
tombé libre sur la tige de piston; le çoulisseau de pied de bielle le martelait à chaque
excursion, et, malgré la promptitudede mon arrêt, il était hors d'usage quand je voulus
le remettre en place. Ce fut cependantune lutte héroïque et je n'abandonnai la partie
qu'après avoir épuisé tous les artifices. Après plusieurs heures, nous abandonnâmes
tout à.fait L'espoir d'atteindre Lyon ce jourdà.et dûmes revenir sur nos pas, afin de cher-

:

cher un abri pour la huit,dans le villagevoisin. Quelle nuit INousne pûmes trouver asile
que dans une vague auberge, où l'on nous offrit départager, avec une dizainede rouliers
qui dormaient déjàj l'uniquechambrée où de nombreux pseudodits étaient jetés à terre.
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Le lendemain, néanmoins, nous arrivionsà Lyon, et, bien que le fait suivant ne soit
pas un incident déroute, je tiens à le raconter, car il doit faire partie de notre voyage :

Nous étions attendus à Lyon, aux chantiers de La Buire, dirigés à celte époque par
M. AugustinSeguin, fils de l'illustre Marc Seguin, l'homme qui fit faire un pas décisil

aux chemins de fer — à l'époque dé leur création — par la merveilleuse invention de la
chaudière tabulaire.

Lorsque M. Seguin eut connaissancede notre arrivée, il voulut à tout prix que nous
assistions à une grande soirée qu'il donnaitce jour-là, dans ses salons. Nous eûmesbeau
objecter que, venus d'une si étrange façon, nous n'avions pas avec nous des vêlements
de soirée, il fallut absolument céder.

Je me rappelle que mon ami Archdeacon,n'ayant pu trouver à Lyon des chaussures
pouvantlui aller, se rendit à cette soirée avec des souliers en toile blanche, que nous
passâmes au vernis noir, pour la circonstance, renouvelant ainsi une scène de la Vie de
bohème.

Nous espérions rester inaperçus, nous cacher dans un coin, et disparaître aussitôt ;
mais nous avions compté sans notre hôtesse, la charmanteMme Seguin, qui tint à nous
présenter à la société lyonnaise, et qui exigea que, dans mon accoutrement, je la con-
duisisse au buffet.

Ainsi se termina notre fameuxvoyage.
La voiture, mise sur la bascule en arrivant, avait, de réparations en modifications,

gagné en route plus de 150 kilogrammes!

Une aventure étrange

Cette voilure fut quelque temps après l'involontaire héroïne d'une
aA'enture unique, croyons-nous, dans les annales de l'automobile. Elle fut
volée par des gens qui n'étaientpas des voleurs et conduite par ces mêmes
gens qui ne saA'aienlpas conduire !

Serpollet s'était servi de sa A'oiture un soir pour se rendre chez des
amis du boulevard Voltaire. Pendant que l'on dînait, elle stationnaità la
porte, tout allumée. Tout à coup, la concierge accourt effarée et dit :

— Monsieur, votre voiture est partie, des hommes sontmontés dessus
et l'ont emmenée !

Pour comprendre l'étonnement de Serpollet à ce moment, il faut son-
ger qu'il n'y avait alors dans Paris que cette unique voiture en circula-
tion, et que, par conséquent, nul autre que lui ne saA'ail la conduire.

Il courut sur le boulevard et vit en effet son véhicule qui filait au loin,
vers la direction de la place de la République.

Serpollet s'élança à sa poursuite, ayant eu, en une seconde, la vision
complète de toutes les graves conséquences de cette aventure inexplicable.
En effet, les gens montés sur la A'oiture pouvaient, ou tuer quelqu'un sur
leur passage, ou se tuer eux-mêmes en broyant la voiture. Quel fait divers
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pour le lendemain ! mais aussi quel désastre ! L'excellent constructeur
se voyait déjà priA'é de son autorisationde circuler, rendu responsabledes
accidents survenus et surtout pressentait l'anéantissement de toutes ses
espérances industrielles.

Toutes ces réflexions, bouillonnant en tumulte dans sa tête lui don-
naient des ailes, mais, malgré cela, il ne rattrapait pas la voilure qui cou-
rait au loin. A bout de souffle, il dût s'arrêter, plein de rage impuis-
sante, lorsque, ô chance ! à ce même moment, il vit la voiture faire un

virage et revenir sur ses pas, dans une rue parallèle. Serpollet courut se
poster dans celle rue, n'ayant plus qu'à attendre. La voiture arriva un
instant après. Elle était occupéepar trois individus. Dès qu'elle fut à sa
hauteur, Serpollet se jeta sur le frein et fit agir le régulateur, amenantainsi
un arrêt immédiat, et alors... dans un besoin de détente pour ses nerfs,
il tomba, malgré lui, à bras raccourcis sur celui qui tenait la direction.
Or, le conducteur improvisé, loin de riposter, restait muet, immobile et
semblait dire : « merci... encore... ». C'était pour lui la délivrance!
En effet, on verra plus loin pour quelles raisons il estimait que son agres-
seur venait de lui sauver la vie.

Mais tout cela ne s'était point passé sans que la foule. s'ameutât et
surtout sans que les agents n'intervinssent. Ceux qui s'approchèrent
jugèrent la chose graA'e et conduisirent tout le monde au poste de police
A'oisin ; là, le brigadier de service ayant entendu le récit des faits, déclara
qu'il ne pouvait que retenir au poste, jusqu'au lendemain malin, les

UNE VOITUIUÎ SERPOLLET EN 1892
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auteurs du délit, demandant à Serpollet de venir à ce moment faire sa
déposition devant le commissaire de police. C'est là qu'on apprit que nos
trois coupables étaient des plus à plaindre ; voici, en effet, ce qui s'était
passé : sortantun peu gais, de chez le marchand de vins, ils s'étaient
installés dans la voiture. Des gamins, trouvant le jeu amusant, avaient
poussé la voiture, mais bientôt les choses s'étaient mises à marcher au
delà de leur gré à tous. La pompe automatique, mise en mouvement,
avait envoyé de l'eau dans les tubes vaporisateurs, la A'apeur s'était pro-
duite, et le moteur, petit à petit, s'était mis en marche, si bien que tout à
coup la A'oiture était partie, emportant nos automobilistes malgré eux, à
une allure toujours croissante. Vous pouvez juger de leur inquiétude à
tous les trois ; eux aussi se demandaient anxieusement comment finirait
l'aventure. L'un d'eux (cycliste à coup sùr),'4adroitement, tenait la barre;
mais là s'arrêtait sa science. Il voyait bien à sa portée des manettes, des
pédales, des robinets, mais tous ces organes lui semblaient autant d'en-
nemis inconnus auxquels il se serait bien gardé de toucher. C'est pour
cela qu'il avait reçu avec un air de telle reconnaissance les inconscients
et bienheureux coups de poing de la délivrance. Aussi, se rangeant à
l'avis du commissaire de police, Serpollet estima que les malheureux, qui
tous les trois étaient mariés et aA'aient passé une nuit au poste, loin de
leurs épouses, étaient suffisammentpunis.

Ils avaient cependant absolument conscience de leur imprudenceet
remercièrent chaudementSerpollet de leur avoir rendu la liberté.

Ce furent, évidemment, les premiers martyrs de l'automobile. Hono-

rons aujourd'huipubliquementleur obscure mémoire !

Quadruplecontravention. — Entretien avec M. Lozé

Plus tard, la même voiture valut à son auteur une autre aventure qui
tourna au profit de l'automobile, et fit de l'un des plus importants fonc-
tionnaires de France. M. Lozé, préfet de police, un adepte et un défen-

seur de notre locomotion.
Un soir, vers minuit, au moment où, venant du boulevard de Stras-

bourg, il allaitprendre les grands boulevards, un agent, orné des galons
neufs de sous-brigadier, s'avisa d'empêcherSerpollet de passer.

— Vous n'avez pas le droit de circuler sur les boulevards, dit-il,

— Mille pardons, répondit Serpollet.

— Que je vous dis que vous ne passerez pas.
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— Je crois que vous allez voir"le-contraire.

— Que je vous dis que non, et puis, assez, montrez-moi votre permis-
sion de circuler.

— La voici, brigadier. »

La foule s'était amassée, comme toujours, et curieuse, elle hésitait à
prendre parti. DeA'ant l'assurance du chauffeur, ce fut contre l'agent
qu'elle manifesta, lorsqu'il s'avisa, tout penaud, de dire :

— Eneffet, queA'ous
avez le droit d'aller sur
les bouleA'ards.

Mais, trois jours
plus tard,Serpolletétait
invité à passer à la
préfecture pour « affai-
res l'intéressant ». Là,

on l'aA'isa que, sur un
rapport de police, on
lui interdisait la circu-
lation sur les boule-
vards. La mesure était
dure. Serpollet voulut
connaître les termes du
rapport. Il était accusé :

1" De n'avoir pas voulu « obtempérer » ;
2° D'avoir parcouru les boulevards à 25 kilomètresà l'heure ;
3° D'avoir tournera cette allure, au faubourg Montmartre, au risque d'écraser les

passants ; et enfin,
4° D'avoir laissé stationner sa voiture sans gardien, pendant deux heures, devant les

Folies-Bergère.

Serpollet n'eut pas beaucoup de peine à convaincre le chef de
bureau qui l'avait appelé de la fausseté du rapport.

1° Il avait obtempéré, mais la foule ayant blagué l'agent, celui-ci se
vengeait...

2° Il n'était pas allé à 25 kilomètres à l'heure, car à la hauteur du
Gymnase dont on sortait à cette heure, il avait rencontré deux amis en
voiture de place ; il avait accompagné ceux-ci, causant de voiture à voi-
ture, jusqu'à la Madeleine, et tout le monde sait qu'à Paris, hélas! les fia-
cres ne vont pas à 25 kilomètres à l'heure !

VOITUHE SERPOLLET DE M. G. MEME!»
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Ensuite, qu'aurait-il été faire aux Folies-Bergère de minuit à deux
heures?...

Le rapport était donc faux; mais, pour que l'interdiction fût hrvée, il
fallait une décision nouvelle de son auteur, le préfet lui-même.

Serpollet demanda à le voir ; et bénit plus tard l'agent mensonger ;

car, de son entrevue avec ce haut fonctionnaire, sortitpeut-être la grande
liberté que connurent les premiers automobilistes de Paris.

En effet, raconte Serpollet, cet homme de progrès me dit qu'il avait remarqué
plusieurs fois mes voitures,que la chose l'intéressaitvivementet qu'un jour il espérait
bien aller à la chasse au Cateau en automobile.

Je profitai,commebien on pense, desemblables dispositions, etj'offris àM. Lozé de lui
faire goûter les charmesde ma voiture à Vapeur ; ce qu'il accepta de très bonne grâce.

Nous prîmes donc rendez-vous, et le lendemain je pilotais dans Paris, le préfet de
policeet cinq hauts fonctionnaires de la préfecture.

Je fus invité à prendre les rues les plus encombrées près des Halles, à dix heures du
matin, les boulevards, l'avenue de l'Opéra et les quais.

Nous eûmes à essuyer les quolibets et les injures des cochers qui me regardaient d'un
vilain oeil, ignorant la qualité de mon principalpassager.

— Méfiez-vous de ces gens-là, me dit M. Lozé. Votre affaire me semble pleine d'ave-
nir, mais les cochers vous joueront des tours; méfiez-vous d'eux.

Quelques jours plus lard, je recevais un permis de circuler, libre de toute restriction,
ni limitation de vitesse ni interdiction d'aucune sorte ; ma voiture était assimilée à tous
les véhicules ordinaires.

C'était le bon temps, hélas !...
Bien mieux, un soir que je m'approchaisde ma voiture, stationnant le long d'un

trottoir,je vis deux agents en arrêt devant elle.

— Mais oui, disait l'un, c'est bien cela.

— Eh bien! mes braves, leur demandai-je, celavous intéresse?

— Sans doute, Monsieur, c'est bien la voiture Serpollet?

— Parfaitement, c'est elle.

— Eh bien, Monsieur, nous avons reçu, dans les commissariats,une circulaire nous
informant de la décision prise au sujet de cette voiture et nous invitant à venir en aide
à sa libre circulation !

Age d'or, qu'es-tudevenu I I !

L'inititiativé de M. Armand Peugeot

Nous avons eu l'occasion,à propos des premiers essais de Léon Ser-
pollet, de prononcer le nom de M. Armand Peugeot.

C'est que, en effet, cette personnalité fort connue de longue date dans
le monde de l'industrie appartient à la pléiade des constructeursd'automo-
biles de la première heure.

Fondée en 1849, la Société des Fils de Peugeot frères, dont les ateliers
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se trouvaient à Valentigney (Doubs), s'acquit rapidement une réputation
universelledans la fabrication des scies, outils et machines-outils.

M. Armand Peugaot, après avoir longtemps vécu en Angleterre et
étudié les procédés de fabrication de nos A'oisins dans les superbes usines
de Leeds, prit,en 1885,1a direction des ateliers de Valentigney,et désireux
déjà à cette époque d'orienter la maison vers la fabricationdes cycles, amé-
nagea dans ce but l'usine restée célèbre de Beaulieu.

Toute question relative à la locomotion devait par suite intéresser le
constructeur,et lorsque les expériences
de Serpollet vinrent à sa connaissance,
il songea aussitôtà se mettre en rapport
avec l'ingénieux inventeur.

Nous aA'ons vu que de la collabo-
ration de ces deux hommes naquit,
vers 1888, un A'éhicule hybride et mal
défini, moyen lerme entre le tricycle
et la A'oiture, qui fonctionnacependant
et fut exposéen 1889.

ToutefoisM. ArmandPeugeot n'était
pas très enthousiasmépar la « A'apeur ».

Il déplorait l'insuffisance du géné-
rateur, qui, à cette époque était abso-
lument rudimentaire, défectueux, car
on ne pouA'ait que très difficilement
maintenir la chaudière sous pression.

Peugeot et Levassor

La maison des fils de Peugeot frères était en relation d'affaires avec la
maison Panhard-Levassorà laquelle elle fournissait des aciers.

M. Armand Peugeot connaissait de façon particulière Levassor, qui
s'entretenait volontiers avec lui de ses travaux, de ses projets, de ses
espérances. Un jour, Levassor lui dit (c'était à la fin de 1888) :

— Je fabrique des moteurs Daimler... vous devriez faire les voitures...
L'idée séduisit Armand Peugeot, et, sur la proposition de Levassor,

rendez-vous fut pris avec Gottlieb Daimler à Valentigney.
L'inventeur allemand amena avec lui, à cette occasion, une petite voi-

M. AllMilKD PEUGEOT
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ture de sa fabrication, avec laquelle on parvenait difficilement à gravir
les rampes excédant le 3 p. 100 de pente.

Toutefois, on ne se montrait guère difficile à cette époque, et l'engin
plut, en principe à M. Peugeot.

Moteur à l'avant ou à l'arrière ?

Il conA'ient de rappeler ici un incident qui eut sur la constructionsub-
séquente des A'oitures automobilesune grosse répercussion.

Les rudes efforts exigés du petit moteur pour gravir les rampes, n'al-
laient pas sans présenter quelques inconvénients :

Le métal chauffait, l'huile brûlait, les gaz plus ou moins bien carbures
dégageaient d'insupportables odeurs...

Unegravediscussion s'engageaà cette occasionentre les trois hommes,
Peugeot, Levassor et Daimler, à savoir :

Devait-on placer le moteurà l'avant où à l'arrière des voilures?
Chose curieuse, ce fut LeA'assor qui conseilla à M. Peugeot le moteur

à l'arrière, pour pallier aux inconvénients des désagréments de gaz mal
odoriférants.

Ce n'est, comme on sait, que longtemps après que la maison Peugeot
changea d'avis.Peut-êtrel'aventure bizarre, racontée par M. G. Pierrondans
la Revue du Touring-Club, qui arriva à l'un des clients de Peugeot quel-

ques années plus tard, fut-elle pour un peu dans cette décision :

Ce client était un docteur de province, qui, après avoir A'isité un
malade, se préparait à repartir. Il tourna la manivelle, placée comme on
sait, à l'arrière ; la voiture,que le chauffeur médecin avait laissée embrayée

par inadvertance,fit un bond et... partit droit devant elle, au grand déses-
poir de son propriétaire, qui la retrouva 200 mètres plus loin eri capilo-
tade au fond d'un fossé !...

Panhard-LeA'assorayant la concession exclusive du moteur Daimler,
M. Peugeot s'entendit avec eux pour la fourniture de ces précieux appa-
reils, et les plus importants des clients de Panhard-Levassor furent, de
1890 à 1892, les fils de Peugeot frères.

Levassor, qui ne tenait pas essentiellement à fabriquer ces véhicules,
avait offert à Peugeot de lui vendre toute la production des moteurs
Daimler, et ce n'est qu'après le refus du constructeur de Valentigney que
LeA'assor étudia son premier type de véhicule avec moteur à l'avant.
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Au surplus, l'entente des deux puissantes maisons ne devait, pas durer
très longtemps. Chacune voulait avoir son autonomie et tout en conser-
vant d'excellentes relations, il arriva qu'elles étudièrent chacune des
types de moteurs différents : Panhard-LeA'assor, son Phénix verlical, et
Peugeot son moteur horizontal.

En suivant la course Paris-Brest

Serpollet était allé de Paris à Lyon; Levassor, pour ses débuts, de
l'aA'enue d'Ivry au Point-du-Jour.

Une A'oiture Peugeot établit à celte même époque, soit en 1891,1a per-
formance extraordinaire qui consista à partir de Valentigney, à venir à
Paris, à suivre la course cycliste de Paris-Brest-Paris... et à rentrer par
ses propres moyens à Valentigney.

Profitant de l'occasion qui se présentait à propos de Paris-Brest, la
première course vélocipédique organisée par le Petit Journal, MM. les fils
de Peugeot frères avaient demandé aux organisateurs de bien vouloir faire
contrôler par leurs agents, en même temps que le passage des concur-
rents de la course, celui d'une A'oiture sans chevaux désignée sous le
nom de quadricycle Peugeot.

Les constructeurs désiraient, en effet, établir par des pièces authen-
tiques que ladite voiture avait bien effectué, par ses propres moyens, le
A'oyage sur route de Paris à Brest.

Le A'éhicule, un A'is-à-A'is à deux sièges de deux places chacun, pesait,
avec l'outillage, les bagages et les réservoirs à essence et à eau remplis,
environ 550 kilos. Il était actionné par un moteur en V Daimler d'une
puissance de 2 HP. 1/2, avec allumage par tubes incandescents que chauf-
faient des brûleurs. Le changement de vitesse, par engrenages, comportait
quatre vitesses avant et une arrière.

Pour se préparer à établir le record Paris-Brest et retour, les deux co-
équipiers chargées de mener à bonne fin l'importantvoyage, MM. Bigou-
lot, ingénieur, et Doriot, contremaîtrede l'usine, effectuèrent d'abord le
voyage de Valentigney à Paris, soit 460 kilomètres, au cours desquels ces
chauffeurs néophytes firent un précieux apprentissage.

En effet :

La première partie de leur voyage, de Valentigney à Paris, fut fertile
en incidents : les ennuis provenaient surtout de la carbonisation des
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mèches de brûleurs et du peu de pression de l'essence alimentant ces
derniers, le réservoir spécial ayant été placé trop bas.

MM. Rigoulot et Doriot, remarquant qu'ils marchaient mieux à la
fraîcheur du matin et du soir qu'au milieu de la journée, lorsque le soleil
était chaud et donnait sur le réservoir, eurent notamment l'ingénieuse
idée de couvrir celui-ci d'une touffe d'herbe fraîche pour le maintenir à la
température la plus basse possible. L'essence arriA'ait ainsi beaucoup

mieux aux brûleurs, et les mèches se conservaient beaucoup plus long-
temps.

Si le A'éhicule atteignait en palier une vitesse de 20 kilomètres, il n'en
était pas de même dans les côtes : il fallait souvent mettreen «première »,

ce qui donnait une allure de A kilomètres à l'heure.

11 est mêmearrivé, raconte M. Rigoulot, à plusieurs reprises,dansde très fortes côtes,
comme par exemplepour monter à Langres, que pendant que l'un de nous gardait la
voiture, l'autre la suivait par derrière, prêt à la caler, si le moteur étail venu à s'arrêter;
mais celte éventualité ne s'est jamais produite.

Après mille péripéties, les automobilistes faisaient à une heure de
l'après-midiune entrée triomphale aux usines Panhard-LeA'assor, aA'enue
dTvry, où les altendail M. ArmandPeugeot.

LI3 QUADIUCYCLE PICCGUOT DE PA1US-BHEST (1891)
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Partis de Valentigneyà dix heures du matin, ayant couché à Coulrey,
Bar-sur-Aubc et Provins, les A'oyageurs se trouvaient aA'oir çouA'ert cette
première étape à une A'ilesse moyenne de 13 km. 1/2 à l'heure.

Quelques jours après, pleins de confiance, MM. Rigoulot et Doriotpar-
tirent aA'ec leur voilure pour établir le record Paris Brest, ayant pris le
soin de faire placer à l'avance, tous les 100 kilomètres, chez les agents des
fils de Peugeot frères, des relais d'essence.

Au cours de la première journée, les chauffeurs parcouraient la dis-
tance énorme de 200 kilomètres ! Le lendemain, ils arriA'aient au contrôle
de Saint-Brieuc (175 km.) sans mauvais accident; mais, tandis qu'ils se
dirigeaient sur Brest, un graAe accroc au différentiel les retenait A'ingt-
quatre heures au Ponlhon, petit village à 15 kilomètres de Morlaix. Il
fallut déployer des trésors d'ingéniosité pour réparer l'avarie avec le rudi-
menlaire outillage du maréchal ferrant du hameau.

Le soir, aux lumières, au milieu d'un tumulte indescriptible, d'une
foule curieusement enthousiaste, les automobilistes arrivaient à Brest et
parvenaient, non sans peine, en longeant la rue de Siam, jusqu'au contrôle
où les attendait M. Magnus, représentant à Brest la maison Peugeot.

L'attirance qu'exerce la mer sur les habitants de l'Est et aussi le désir
de mener leur voilure à la pointe extrême de l'Europe occidentale déci
dèrent les chauffeurs d'aller le lendemain déjeuner au Çonquet.

Ce fut une amusante partie dont les partenaires gardèrent un délicieux
souvenir.

Puis on prit, après une nuit de repos, le chemin du retour. Le A'oyage,
dans un sens comme dans l'autre, était pittoresque : il comporta ses
aperçus comiques. Laissons parler M. Rigoulot.

SUT tout le parcours de la course, dit-il, on était avisé à l'avancepar le télégraphe du
passage des coureurs ou du quadricyclePeugeot, et dans beaucoup de villages, un clairon
placé à l'entrée sonnait pour annoncer l'approche des concurrents. A cet appel, tous les
habitantsse précipitaienthors des auberges et des maisons pour voir lesarrivants,cl cela
souvent dans l'accoutrementle plus sommaire, car il fallait profiter du moment ; c'est
ainsi qu'undimanche matin, en Bretagne,un brave habitant d'une localitédont je ne me
rappelle pas le nom, surpris par le coup de clairon au moment où il changeait de vêle-
ment, arriva sur la chaussée tenant son pantalon à la main, une seule jambe mise et
l'autre traînant par terre (il n'avait pas de caleçon), tandis qu'à côté de lui venait se
placer un autre curieuxsortant de la boutique d'un perruquier, avec la serviette au cou
et une partie du visagerasé tandis que la mousse de savon recouvrait le reste de la figure.
Vous jugez des éclats de rire et des quolibets qui accueillirent les deux curieux. Comme
d'autre part, les chiens n'étaient pas encore habituésaux automobiles, ils nous gênaient

HIST. DE L'AUTOMOBILE 14
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souvent les premiers jours ; aussi ayant trouvéprès de Dreux un fouet de voiturier, nous
nous en élions emparés, et dès qu'un chien s'élançait, il suffisait de lever le fouet pour
le mettre en fuite. Ce moyen, qui aurait encore son utilité dans bien des pays, nous a
rendu de réels services.

Le retourà Paris s'effectuadans les meilleuresconditions, elles conduc-
teurs du A'éhiculene furent pas les moins surpris de sa marche étonnam-
ment régulière.

Rentrés à Valentigney, après aA'oir encore promené dans leur A'oiture
à Paris de nombreuses personnalités intéresséesà la locomotion nouA'elle,
notamment M. Tissandier qui fil, de son excursion au bois de Boulogne,
un élogieux récit dans son journal la Nature, MM. Rigoulot et Doriol
constatèrent qu'ils avaient parcouru environ 2 500 kilomètres à une
A'ilesse moyenne de 15 à l'heureet sans autre incident graA'e que l'accident
du différentiel.

Bien des chauffeurs modernes ne pourraient en dire autant!

Cari Benz et Roger

Dans les .vieux papiers qu'il faut feuilleter pour se documenter sur les
faits saillants de l'histoire de l'automobile, on trouve ce prospectus en-
chanteur :

VOITURES SANS CHEVAUX

MUES PAU MOTEU11S SPECIAUX AU PBTHOIE
Brevetées S.G. D. G.

Vitesse à l'heure : 20 kilomètres sur bonnes routes plates bien entretenues.
Ces voitures peuvent gravir des rampes jusqu'à 10 p. 100, mais avec une vitesse

réduite selon l'importancede la rampe.
Elégance, solidité, confortable, grande simplicité, pas de trépidations,grande facilité

d'entretien.
Ces voitures sont toutes à quatre roues garnies de cercles en caoutchouc(sur demande

spéciale ellespeuventnéanmoins être livrées avec les roues arrièrecerclées de fer). L'avanl-
train a la même voie que l'arricre-train.

La direction, spécialement brevetée, permet de conduire ces voilures plus facilement
même que les voitures attelées.

E. ROGER, ingénieur-constructeur,
52, rue des Dames, Paris.

M. E. Roger fut une personnalité intéressante qui se lie intimementà
l'histoire des A'oitures Benz en France, histoire assez brèA'e d'ailleurs :

effectiA'ement, alors que le moteur Daimler s'imposait à nos constructeurs,
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l'invention de Cari Benz, cependant de haute valeur, ne jouissait que
d'une médiocre réputation.

Le premier moteur Benz, breveté en mars 1884, était à deux temps avec
compression préalable et offrait cette particularité intéressante d'avoir en
même temps que les qualités du moteur à quatre temps, une explosion

par tour.
En 1886, seulement, sortit des ateliers de Mannheim, le premier véhi-

cule : un tricycle à deux places, avec roues métalliques motrices à l'ar-
rière et reliées par un diffé-
rentiel.

M. E. Roger,concessionnaire
de la marque allemande, fabri-

qua sur les plans de l'inventeur,
des A'oitures qui prirent le nom
de « Benz-Roger ». Certaines
participèrentauxgrandes épreu-
ves de 1894 et de 1895 et s'y
comportèrent de telle façon
qu'on aurait pu fonder de plus
grandes espérances sur un mo-
dèle ingénieux auquel on ne
pouA'ait guère reprocher que
sa complexité bien excusable
à une époque où la simplicité n'était guère à l'ordre du jour.

Les mauvaises langues assurent que la meilleure affaire de M. Roger fut
l'incendie fortuit de ses ateliers de la rue des Dames...

M. Cambier, notable et riche industriel, qui s'assura, par la suite, la
licence de la marque Benz, en dépit des améliorations qu'il apporta aux
dispositifs mécaniques, ne fut guère plus heureux que son prédécesseur.

H. Lépapé et le « corbillard »

H. Lepape, un Parisien des Batignolles, est une des physionomies
curieuses de ce monde d'inventeurs, qui constitue la genèse de l'industrie
automobile contemporaine.

Ingénieux, inventif, peut-être peut-on lui reprocher d'avoir été dans
ses conceptions trop compliqué, trop chercheur... mais c'est là le moindre

VOITUKE BEN/.-KOGER
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défaut des noA'ateurs que ne pondèrepoint le collaborateurà l'espritpra-
tique, nécessaire, indispensable.

ÉleA'é aA'ec Claparède, au collège Chaptal, puis aux Arts et Métiers,
Lepape fut toujours hanté par la séduisante manie de l'inA'ention méca-
nique ayant trait particulièrement à la locomotion.

Après aA'oir passé un certain temps aux chantiers de Penhoët, à la

Sociélé des moteurs Otto, chez Roux et Combazulier, fabricants d'ascen-
seurs, Lepape introduit dans le milieudes Serpollet, Labourdette ; Berlon,
beau-frèrede ce dernier, faillit s'orienter du côté de la voiture à A'apeur.

L'histoire de la première automobilede Lepape est celle d'un véritable
calvaire :

Après d'infructueuses tentatiA'es de construction chez Establie, d'une
chaudière chauffée par des brûleurs qui s'alimentaient d'huile lourde de
pétrole, on décida de munir le véhicule d'un moteur à essence à quatre
cylindres verticaux, pour bateaux, que l'on emprunta à Forest, du quai
de la Râpée.

La voiture, que d'ironiques amis baptisaient le corbillard, à cause de

LIS « COHBILLA11D »



de l'Industrie automobile 213

son étrange silhouette,délient à coup sûr le recordde la plus petite distance

parcourue par une A'oiture automobile.
Un matin de l'été 1892, A'ers trois heures, soit au petit jour, les portes

de l'usinedu quai de Valmy s'ouvrirent... et restèrent ainsi deux heures...
car le moteur, quoique bien construit, inaugurantune coutume qui seA'ul-
garisa dans la plupart des A'oitures de l'époque... ne A'oulait pas partir.

A chaquevérification de l'étincelle. — car l'allumageétait électrique, —
on découvrait des courts-circuits.

Toutefois, aA'ec le gracieux concours des apaches du voisinage qui
étaient A'enus prêter main-forte au moteur, la voilure démarra d'autant
mieux que le sol était en pente. Malheureusement,le quai présentait une
rampe d'environ 1 p. 100, qu'il s'agissait de gravir, Le moteur cala. On ne
repartit de là qu'à six heures, et cette fois tout semblait en bon ordre de
marche.

Adieux louchants, mouchoirs, A'alises... elc. Dame! l'on mettait le cap
sur... Rayonne...

Hélas, arrivés place de la République les 2 IIP. du moteur, refusèrent
de traîner plus loin les 1 500 kilos de l'engin.

Ce fut, de leur part, une décision irrévocable, irréductible, et, en pré-
sence de cet entêtement, les constructeurs malheureux durent se résoudre
à faire remorquer le corbillard par de vigoureux percherons.

Rentré aux ateliers du quai de Valmy, le corbillardn'en sortit plus qu'à
l'état de « pièces détachées ».

La seconde expérience de Lepape fut plus concluante, sinon décisive.
Il s'agissait cette fois d"un tracteur construit, en 1893, chez Hillairet

cl Huguet. On aA'ait attaché à l'arrière le coupé qui constituait la carrosse-
rie du corbillard et auquel les roues étaient rendues.

L'engin allait être présenté à M. Bochet, délégué par M. Michel Lévy
à l'effet de lui délivrer s'il y avait lieu, le permis de circulation.

Pour ne pas manquer le rendez-A'ous on s'y prit de bonne heure, et le
Itacteur remorquant le coupé sortait de la rue Vic-d'Azir à li heures du
matin. Sage précaution, car à midi l'on était encore au square Montholon.
Le moteur avait chaufféet le mécanisme semait en cours de route, boulons
et goupilles que d'obligeants passants rapportaient à Lepape superbement
juché à la direction, soit à 2 mètres du sol !

Le remorqueur finit par transporter ses passagersjusqu'à la rue Mon-
taigne, où demeurait Lepape ; cette fois, sans arrêts depuis le square Mon-
tholon, mais non sans jeter l'épouvante dans les milieux hippomobiles.
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La voiture ne plut guère au délégué de M. Michel Lévy, — il faut
du moins le supposer, — car ce dernier consentità grand'peine à donner
une autorisation, à titre provisoire, en vue du fameux concours qu'allait
organiser bientôt Jean sans Terre du Petit Journal, et auquel Lepape comp-
tait prendre part.

Nous le 'retrouverons donc bientôt au départ, boulevard Inkermann, à
Neuilly... sinon à l'arrivée à Rouen; puis, l'année d'après, Lepape sera
encore un des concurrents de Paris-Bordeaux.

Tenting

Dans cette rapide revue des premiers constructeursautomobiles,onne
sauraitpassersous silence la très sympathiquepersonnalitéde M. Tenting.

M. Tenting, quoique son nom ait plutôt une désinence allemande ou
anglaise, appartenait aune famille française depuisplusieurs générations
et était mécanicien par atavisme.

Un ancêtre vint jadis du grand-duché de Bade en France, à Seignelay,
dans l'Yonne, pour être géomètre du pays. Le grand-père fut contrôleur
des manufactures d'armes de Saint-Etienne sous Napoléon Ier.

Le Tenting qui nous occupe, né à Paris, après aA'oir été chef d'atelier
chez M. Dalifol, où la construction du tramway Bollée lui donna le goût
de la locomotionmécanique, installa, en 1884, ses ateliers rueCurial, d'où
sortit, trois ans après, son fameux moteur à gaz, demeuré encore aujour-
d'hui l'un des plus simples et des meilleurs, puis il s'adonna de façon
éphémère à la construction des A'oilures, dès l'année 1891. M. Tenting ne
persista pas. Peut-être convient-ilde le déplorer.

Les bicyclettesà pétrole. — PierreGiffard, H. O. Duncan

et les bicyclettes Hildebrand et Wolfmùller

A côté de la grosse voiture, du « poids lourd », devait évidemment
naître, sinon se développer aA'ec autant d'importance, la contre-partie : le

« poids léger », la bicyclette à moteur.
Nous avons signalé l'essai infructueuxde Gottlieb Daimler en 1885.
En 1893, Millet avait combinéune bicyclette mixte avec pédales mue

par un moteur de cinq cylindres encastrés dans la roue ;
D'autre part le « bluff » à la Pennington commençait : On annonçait
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de New-York la prochaine invasion du marché par la machine mixte de
Balley.

Survint en France la bicyclette à pétrole des Allemands Hildebrand et
Wolfmuller, dont l'histoire mérite d'être contée :

Par un sensationnel article publié dans le Petit Journal au début de
l'année 1894, Pierre Giffard apprenait à ses nombreux lecteurs qu'une
bicyclette mue par un moteur à pétrole A'enait d'être apportée par son
inventeur allemand à Paris. Qu'un certain M. Marquis en aA'ait acquis le
breAetpour la somme rondelette de 750000 francs et qu'on allait fabriquer
cet engin nouveau en
lelle quantité qu'il serait
possible de le vendre au
prix des bicyclettes ordi-
naires.

Celte information
tomba sous lesyeux d'un
homme qui, après s'être
fait un nom glorieux
dans l'histoire du cyclis-
me, allait devenir par la
suite un des agents de
propagande automobile les plus considérables. Il s'agit de IL O. Duncan.

Duncan, en dépit de son scepticisme, qui l'empêchait de prendre pour
parole d'Evangile une affirmation de journaliste, fut toutefois ému.

Sans craindre précisément que la bicyclette à pétrole ne fasse une
sérieuse concurrence à la petite reine à pédales qu'il négociait lucxative-
ment, il éprouva cependant, à celte lecture, une certaine anxiété doublée
de curiosité.

Sur ces entrefaites, il reçut de Pierre Giffard une invitation à venir
assister, à sa campagne de Maisons-Laffitte,aux expériences que se propo-
sait de faire l'inventeur allemand en présence de notabilités industrielles
et sportives.

Duncan n'eut garde de manquer au rendez-vous.
La machine — au premier coup d'oeil — lui plut ; son agencement

mécanique parut fort simple; son fonctionnement aux essais se montra
parfait.

À la vérité, l'inventeur avait passé la nuit précédente à mettre son

BICYCLETTE HILDEB11AKD ET WOLFMUI.I.EH (1SÎM)

(L, Lockort, le Tcchnolor/iste)
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engin en état... mais cela ne fut connu des sj)ectaleurs... que beaucoup
plus tard.

Poussé par Pierre Giffard, Duncan qui en mourait d'enA'ie, sollicita de
riiwenteurl'autorisation d'essayer la machine.

« Montrez-moi simplement, demanda-t-il, comment on l'arrête. »

Et lorsque Duncan eut appris qu'il suffisait de pousser une manette
pourenleA'er au mélange d'air et de gaz sa propriétéexplosive, il enfourcha
délibérément l'engin.

Je n'ai jamais oublié, déclare Duncan dans The Motor Iîeview, la première impres-
sion éprouvée en montant une bicyclette roulant sans le concours actif des jarrets, la
sensation d'avancer sans faire le moindre effort étaitdélicieuse et la machine ne semblait
jamais aller assez vite.

Je remuai la manettejusqu'àcequej'aie découvert le point exactdu mélange parfait;
le moteur se mità tourner rapidement et je commençaià éprouver les premières griseries
de la vitesse.

Le plaisir de rouler m'entraîna à travers la campagne en des lieux inconnus de moi;
je méditai de tourner, mais il aurait fallu arrêter le moteur et doutant de ma compé-
tence à le remettre en marche je décidai d'allerde l'avant jusqu'à ce que j'eus trouvé une
route me ramenant à Maisons-Laffitle.

Duncan reA'int enfin.
Lorsqu'il fut à proximité de ses compagnons, le néophyte, aA'ec

l'adresse d'un vieux professionnel, coupa ses gaz, s'arrêta, descendit et ne
fut pas autrement surpris de A'oir la pâleur générale de l'assistance.

On le félicita d'autant mieux qu'on aA'ait eu fort peur et l'on trouva
l'expérience tentée par Duncan d'autant plus intéressante qu'elle était
terminée.

Seul, l'inventeur allemand ne faisait point sa partie dans ce concert
d'éloges... Il n'était pas là. Il s'était mis à la recherche de l'audacieux,
parcourant le A'oisinage, regardant au fond des fossés, par-dessus les
parapets des ponts, convaincu qu'il allait découvrir dans une fondrière,
les débris de la bicyclette mêlés aux A'estiges de son conducteur.

Les débuts de H. O. Duncan dans l'industrie automobile

Cet essai avait enthousiasméGiffard et Duncan.
Tandis que le premier écrivait un deuxième article des plus élogieux

sur l'invention nouvelle, le second négociait avec l'ingénieur allemand
pour obtenir sa représentation en France.

A la suite de longs pourparlers, l'affaire s'arrangea.
On estima qu'il serait difficile de faire adopter en France une machine
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allemande sous le nom de ses auteurs, Hildebrand et Wolfmùller, et Pierre
Giffard eut l'ingénieuse idée de baptiser l'engin la Pélrolelle.

L'enthousiasme du début se calma rapidement.
Duncan rencontraun jour Giffard avec le brasenécharpe, qui luiavoua

tout bas : « Je suis dégringolé de la sacrée mécanique! »
D'autrepart, le contre-maîtrede Duncan, un Anglais nommé Pullinger,

après aA'oir démonté la bicyclette pour en établir le prix de reA'ient approxi-
matif, déclaraque d'abord il redoutait, manquant d'expérience,d'assumer
la responsabilité de construire des engins pareils., et que, ensuite, il n'ima-
ginait pas du tout quelle pourrait être la clientèle susceptible d'acquérir
ces sortes de mécaniques.

Un voyage à Munich rassura cependant Duncan. Il aA'ait vu là les
nombreusescommandesenregistrées par les constructeurs de la bicyclette
Hildebrand et Wolfmùller.

Un nouvel article du Petit Journal provoquaplusieurs enquêtes d'ache-
teurs éventuels.

On se lança donc dans la fabrication et calculant le prix de A'ente
d'après l'estimation du prix de revient établi par Pullinger, la Pélrolelle
fut cataloguée 2000 francs.

L'apparition de cet engin sur le marché coïncidait avec celle de la
première bicyclette à pétrole de Millet et de la première bicyclette à

vapeur de Dalifol. On estima qu'il convenait de lutter contre la concur-
rence par une ingénieuse réclame.

Les ordres arrivaient assez nombreuxet bien des « Sociétés » cyclistes
sollicitaientune exhibition de la bicyclette à pétrole concurremment avec
leurs courses habituelles.

Duncan et ses associés engagèrent alors Osmont qui débuta dans sa
brillante carrière de motocycliste par une assez pittoresque mésaventure.

Osmont au Vélodrome de Lille

Une importanteréunion allait aA'oir lieu au A'élodromede Lille.
On fit annoncer tapageusement la participation de deux Pélrolelles et

celles-ci apportées la veille à Lille furent déposées dans un couloir sombre
attenant à l'un des principaux cafés de la Aille où les constructeurs et leur
coureur comptaient passer la soirée, précédant le jour de l'épreuve.

Il va sans dire qu'Osmont employait sa A'eillée d'armes à vérifier soi-
gneusement ses bicyclettes.
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Il les astiquait aATec ardeur, aidé dans cette oeuvre par un petit laA'eur...
de vaisselle.

Dans la fièvre du tnrvail, Osmont laissa fuir un robinet d'essence et,
comble de malheur, son modeste mais fervent collaborateur eut la mau-
vaise idée de faire craquer une allumette.

Instantanément l'essence prenait feu.
On appelle du secours, les pompiers ai*rivent après cependant que

quatre explosions épouA'antables aient retenti !

C'étaient simplement les pneumatiques qui éclataient...
Néanmoins on incrimina les.réservoirs,et l'édition spéciale du journal

local — car il y eut à cette occasion une édition spéciale — relata l'évé-
nement en donnant ce détail — technique? — dans un style d'un lyrisme
grandiloquent :

« Le café était détruit; les consommateurs projetés aux quatre coins
de la A'ille !... »

A la vérité, l'immeuble était intact et les buveurs partis de leur plein
gré, sans la moindre anicroche... mais les avatars automobiles s'exagé-
raient déjà de la sorte !

A la suite de ces incidents, Duncanne persévéra pas dans son intention
de conA'ertir les Lillois à la bicyclette à pétrole.

D'autre part, il éprouva quelques déboires du fait de ses clients qui
n'étaient guère satisfaits de leur engin.

Il s'aperçut en outre que la Pélrolelle vendue 2 000 francs lui en coûtait
2 500 à construire, et finalement, comme il ne pouvait pénétrer les mys-
tères de la carburation ni résoudre le problème de l'allumage parfait, il

se résigna à attendre des jours meilleurs... pour l'industriede la bicyclette
à pétrole et pour lui-même !

Car il avait perdu dans cette affaire 250 000 francs environ !
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Le vélocipèdedu « Grand Pierre ». — Découverte

du pneu démontable par Edouard Michelin

^ _^^^^ AI» une chaude après-midi de printemps, alors que la soixan-
M W laine d'ouvriers employés à la modeste usine de M. Michelin àJ^^ Clermont-Ferrand travaillaient paisiblement à manufacturer

des objets en caoutchouc industriel, un visiteur imprévu s'an-
nonça à la porte, dont l'arrivée lit sensation. Le visiteur et son engin
arrivaient, en effet, dans un char traîné par des boeufs à l'instar des rois
fainéants. C'était un vélocipédiste assez connu dans la région, car l'exer-
cice auquel il se livrait, comportaitpeu d'adeptes à cette époque.On l'ap-
pelait le Grand Pierre et ses promenades sur sa mécanique à deux roues
étaient légendaires dans l'espritdes populations.

Le Grand Pierre, qui possédait un vélocipède dont les roues se trou-
vaient munies d'étranges bandages en caoutchoucgonflé d'air,qu'on appe-
lait bandages pneumatiques, venait demander à l'usine Michelin de lui
réparer un de ces pneumatiques qui était crevé.

L'opération dura plus de trois heures. Elle fut effectuée selon les indi-
cations fournies par une notice très complète que possédait le Grand
Pierre, par le meilleur ouvrier de l'usine, Duvert, sous la surA'eillance de
M. Edouard Michelin, dont la curiosité avait été excitée par cette inno-
Aration.
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En effet, MM. Michelin, soucieux de trouver un débouché pour le
caoutchoucindustriel,étaient justement en train, cette année-là,d'installer
chez eux la fabrication des caoutchoucs pleins et creux, à l'usage des
A'élocipèdes.

Edouard Michelin aA'ait même appris à monter en A'élo pour étudier la
question.

Or, il était reA'enu de quelques promenades, absolument éreinté, se
disant qu'il y aA'ait peut-être là un débouché, mais très restreint et que
cette industrie ne se développerait jamais beaucoup, parce que ni un
homme d'un certain âge, ni un homme peu robuste, ni une femme ne

pourraient faire du A'élo. Il A'oyait
donc l'aA'enir de ce sport — alors
une A'érilable acrobatie — réduit
à sa plus simple expression et ne
craignait pas de l'écrire à son frère
André, lequelluirépondait, d'autre
part, qu'on effectuait bien à Paris
quelques essais de pneumatiques,
mais que l'opinionpublique s'éle-
A'ait, indignée, contre ce dispositif,

tellement tout le monde le trouvait horrible.

... Lorsque le pneumatique du Grand Pierre fut réparé, on laissa
passer la nuit aAant de s'en servir, afin que la dissolution puisse sécher.
Le lendemain, le Grand Pierre dit à Edouard Michelin en montrant sa
bicyclette:

— Montez dessus, c'est du nananl

Edouard Michelin se laissa tenter. Au bout de vingt minutes, il reve-
nait, la réparation n'ayant pas tenu ; mais il aA'ait acquis de celle expé-
rience deux opinions, à savoir :

La première : que le pneumatique était l'aA'enir. La seconde : que le
pneumatique du Grand Pierre ne A'alail rien du tout.

Sitôt après en avoir écrit à son frère pour poser le problème, E. Mi-
chelin convoquait son ingénieur, M. Laroche, et lui tenait le bref discours
suiA'ant :

— Il faut qu'on puisse, si une chambre à air est crevée, en mettre une autre en un
quart d'heure par des moyens mécaniques. Je ne veux pas de colle.

L'USINE MICHELIN (1SG1)
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En même temps le Grand Pierre, expert vélocipédiste, était embauché
dans la maison en qualité de « chef des essais ».

Le principe du pneumatique démontable était trouvé. Restait à Miche-
lin et à ses collaborateurs la lourde charge de passer de la théorie à la
mise en pratique.

Le bandage pneumatique. Sa genèse. — Les brevets R. W. Thomson

Toutefois, qu'était-ce donc que ce bandage pneumatique qui allait, par
son développement et les perfectionnements successifs dus à l'énergique
persévérance de Michelin, révolutionner littéralement l'histoire de la
locomotion mécanique. Quel en était l'inventeur? D'où venait-il?

Une rapide biographie s'impose :

Le pneumatique, d'origine anglaise, a son acte de naissance constitué
par le brevet, pris en Angleterre, le 10 décembre 1845, par R. W. Thom-
son, qui le fit ensuite également breveter en France, en IMG.

Thomson désigneainsi son invention : « Perfectionnement aux roues
de A'oiluresel autres corps roulants. » Et, si nous nous reportons au texte
même du brevet nous voyons qu'il la décrit dans les termes suivants :

L'invention consiste en l'application de supports élastiques autour des bandes des
roues de voitures,afin de diminuer la puissance nécessaire pour les tirer, et pour rendre
leur mouvementplus doux et diminuer le bruit qu'elles font en roulant.

Il indique ensuite par quel moyen il atteint ce but :

Pour obtenir ce résultat, dit-il, j'emploie de préférence un cordon creux, composé
d'une substanceimperméable à l'eau et à l'air, tel que du caoutchouc sulfurisé ou de la
gutta-percha ; j'enfle ce cordon creux, d'air, de sorte que les roues présentent pendant
toute leur évolution uni coussinet d'air au sol ou rails de chemins de fer ou tous autres
corps sur lesquels elles peuvent être appelées à rouler.

L'invention de Thomson devint rapidement populaire et fut naturel-
lement appliquéeaux roues des voitures attelées, les seules auxquelles on
ait pu songer à cette époque. Les journaux d'alors enregistrentl'innova-
tion tant au point de vue de l'information qu'à celui de la réclame.

Un-journaldu nouveau monde, le ScienlificAmerican, dans sonnuméro
du 8 mai 1847, dit :

Un certain nombre de cabs, ayant des roues d'unsystèmenouveau,viennent d'être mis
en circulation.

Un tube creux en caoutchouc, du diamètre de 1 pied environ, gonflé d'air, entoure
chaque roue à la façon d'un moyeu et par l'emploi de cet appareil simple mais nouveau,
la voiture avance sans bruit avec tout le confort qu'on peut désirer en voyage.
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D'autre part, la même année on lit dans le Mechanics'Magazine de
Londres, celte appréciationbien curieuse et essentiellement prophétique,
si l'on songe qu'elle remonte à plus de soixante ans :

MM. Witeburst and Co, carrossiers, se sont assurés une licence de M. Thomson (le
breveté des roues aériennes) pour pouvoir les placer à toutes sortes de véhicules. Ces
roues donnent aux voitures une douceur de mouvement complètement impossible à
atteindre par n'importequelle sorte de ressort; elles empêchent complètement la voiture
de faire aucun bruit, elles préviennent tout choc, toute secousse, et la traction est consi-
dérablement moindre qu'avecles roues ordinaires, spécialementsur les mauvaises routes

MM. Witeburst and Go, ont garni un coupé avec les roues aériennes, de façon à ce
que les personnes désireuses de les essayer puissent
le faire. S'adresser 313, Oxford slreet.

La même reA'ue reA'ient d'ailleurs à plu-
sieurs reprises sur cette remarquable décou-
verte, et, dans son numéro du 27 mars 1847,
elle s'étonne mêmeque ces roues, qu'elle aA'ait
supposé deAoir être seulement silencieuses,
a;ent encore une propriété beaucoup plus
appréciable. Nous y lisons en effet

Des expériences, conduites avec beaucoup de soin,
et que nous avons nous-mêmes répétées et vérifiées,
prouventincontestablementque la friction et la traction
sont diminuées d'une façon considérable par l'usage

de ces roues. Les expériences que nous signalons ont été faites le 17 mars 1847, par
MM. Whitehurst and Co, les éminents constructeurs de voitures, et par l'inventeur, M.
William Thomson, sur une longue route, dans Regent's Park. La moitié de cette route
était égale et ferme, et l'autre était couverte de pierres nouvellement cassées.

SuiA'ent les résultats de ces expériences, qui témoignent que l'éco-
nomie de traction réalisée par les roues brevetées, comparativementaux
roues ordinaires, a été : sur une route ferme, unie, macadamisée et de
niveau, de 38 p. 100, et sur une route recouverte de cailloux nouvelle-
ment cassés, de 63 p. 100.

Et l'auteur de cet article, conclut de la façon suiA'ante :

11 demeure ainsi établi que nous avons une roue qui, non seulement fait peu de
bruit ou qui, à strictement parler, est en elle-même tout à fait silencieuse (car il a
semblé que tout le bruit était occasionné par le corps de la voiture et les parties qui s'y
rattachent) mais qui exige un bien moindre effort de traction, par conséquent doit être
beaucoup moins sujette à l'usure et durer proportionnellement plus longtemps.

Deux ans plus tard (numéro du 2 juin 1849), on lit dans la même

revue :

LA COAGULATION DU LATEX PAU LA
FUMÉE, D*APRÈS UNE VIEILLE ES-
TAMIE.



de l'Industrie automobile 225

Nous avons eu récemment le plaisir d'une promenade dans une voiture garnie avec
ces roues. Quelques perfectionnementsy ont été faits depuis que nous avons donné leur
description dans un numéro précédent (1848).

Ces perfectionnements sont d'un caractère très marqué; l'enveloppe de cuir du tube
à air a été remplacée par une enveloppe faite avec une sorte spéciale de toile manufac-
turée expressément dans ce but, et sur l'extérieur de cette toile, à l'endroit où elle est
exposée à l'usure, parce qu'elle vient en contact avec le sol, une bande de caoutchouc
a été placée.

Malgré l'opinion que beaucoup de gens se feraient en voyant pour la première fois
les roues, que la traction doit être de beaucoup augmentée par un bandage doux et
cédant, la traction est, sans aucun doute, beaucoup diminuée.

Suit le compte rendu de nouvelles expériences, qui confirment plei-
nement les résultats de celles que nous aA'ons relatées plus haut.

L'auteur conclut :

Ces résultats son dus entièrement à ce fait que lès bandages sont parfaitement
élastiques, aussi bien que doux; ils ne s'enfoncent pus dans les graviers friables ou
dans le terrain mou, comme le font les roues ordinaires; dans les rues pavées, ils ne
retardent pas la voiture en recevant des chocs constants dé chaque pavé ou autres
obstacles qu'ils ont à franchir, ils cèdent à toutes les inégalités, permettent à la voiture
de passer sans s'élever, et le bandage élastique reprenant sa forme dès qu'il a passé
par-dessus l'obstacle, restitue la force prêtée un moment pour comprimer le bandage.

Nous nourrissons un confiant espoir que ces roues viendrontbientôt en usage.
Ainsi, dès 1849, Thomson était arrivé, et dans sa conceptionet dans

l'ensemble de sa construction, à une forme presque définitive, puisqu'au-
jourd'hui même, le pneumatique est composé de matériaux identiques
et d'éléments semblables. On peut donc se demander aA'ec surprise, à
l'heure actuelle, comment une invention si ingénieuse, si complètement
étudiée, et paraissant appelée, à la suite des expériences faites, à un essor
formidable, a pu rester près d'un demi-siècle dans l'oubli. Est-ce parce
que les résultats merveilleux, annoncés par les articles que nous avons
cités, sont absolument faux? Est-ce uniquement, au contraire, parce
que, dans ce temps-là, les questions confortable, vitesse, économie de
force, etc., n'étaient pas à l'ordre du jour?

On sera plutôt de ce dernier avis, car il est désormais nettement
démontré que les avantages du pneumatique, signalés par la revue
anglaise, étaient rigoureusement exacts.

Une conférence d'André Michelin en 1893

A peine le pneumatique était-il employé par les recordmen de vitesse
qu'il permettait à- ceux-ci de réaliser les meilleurs temps. En 1893,

HIST. DE L'AUTOMOBILE ]5
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M. André Michelin, dans une très intéressante conférence qu'il faisait à
la Société des ingénieurs ciA'ils sur la « Vélocipédie et les progrès que le
bandage pneumatique lui a permis de réaliser », soumettait à son audi-
toire ce tableau, curieux et significatif, des plus grandes vitesses obte-
nues dans l'heure.

Kilomètres.

Homme à pied, marchant sans courir 13 500
Homme à pied, marchant au pas gymnastique 18 600
Jument Jacinthe, au galop, sur route très accidentée (30 kilomètres en cin-

quante-sept minutes)
.

31 578
Cheval Captain Mac-Gowan, au trot, mais sur piste (32 kilomètres en

cinquante-huitminutes vingt-cinq secondes) 32 873
Bicyclette de 12 kg. 800, munie de caoutchoucs creux (Charron), sur mau-

vaise piste de 400 mètres de tour 34 210
Bicycle de 10 kilogrammes (caoutchoucs pleins) (Dubois) sur la même

piste de 400 mètres 34 240
Bicyclette de 10 kg. 500 (caoutchoucs pneumatiques) (Holbein) record sur

roule 34 500
Bicycle de 10 kilogrammes avec caoutchoucs pleins (Rowe, Américain) sur

excellente piste de 800 mètres 36 450
Bicyclette de 9 kg. 500 avec caoutchoucs pneumatiques(J. Dubois) sur bonne

piste en ciment (Vélodrome de Buffalo) 39 710

Ainsi donc l'incontestablesupériorité du pneumatiqueen tant qu'agent
de rapidité, se révélait déjà nettementà celle époque.

Les débuts. — Premier succès dans Paris-Brest

Mais il convient de dire qu'avant d'en arriver là, les fabricants de
Clermont avaient dû triompher de nombreuses et complexes difficultés.

Lorsque avec les premiers pneus fixés par les moyens mécaniques
exigés par Michelin, on avait effectué 500 kilomètres, le bandage se trou-
vait hors d'état. Le Grand Pierre connut les pannes et les nuits passées à
la belle étoile, après être parti plein d'espoir, essayant les pneus dernier
cri.

D'autre part, si la composition même du bandage était rudimenlaire,
médiocre dans les débuts, les procédés de fixation mécanique manquaient
aussi de simplicité.

Chaque fois que l'ingénieur Laroche soumettait à M. E. Michelin un
dispositif nouveau, ingénieuxsans doute, mais délicat, le « Père du démon-
table » lui répondait :
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Non, je n'en veux pas... c'est trop compliqué. Il faut que cela puisse être démonté en
un quart d'heure par un imbécile et non par un mécanicienI !

La solution définitive «apparut enfin, au bon moment... au dernier
moment.

C'était en 1891.
André Michelin venait d'écrire à son frère :

Le Pilit Journalorganise une course de bicyclettes Paris-Brest. On a l'air d'en parler
assez. Ilfaut la gagner!

L'épreuve aA'ait lieu quelques semaines après, au mois de septembre. '

C'est alors que des usines
Michelin à Clermont-Ferrand,
sortit le fameux pneu démonta-
ble, avec lequel Terront gagna
la course, couvrant 1 208 kilo-
mètresen soixanteetonzeheures
et demie ! I !

Le pneu de bicyclette était
lancé. Toutefois, restait à créer
le pneu de A'oiture ; aussi, —
et surtout, — selon l'éA'olu-
lion naissante de la locomotion mécanique, le pneu d'automobile1

Heureuse influence du pneumatique sur l'industrie automobile

Si le pneumatique fut pour le vélocipède un élément de déA'eloppe-
ment de premier ordre, on peut dire que seul il a permis à l'automobile
de vivre d'abord, de prendre ensuite le merveilleux essor que l'on sait. La
bicyclettepouvait rouler sans pneus, sur des pleins ou des creux, toute
question de vitesse et de confortable mise à part. A l'automobile,il fallait
le pneumatique. En effet, les pionniers de la locomotionnouvelle, les de
Dion, Bollée, Peugeot, Levassor surtout, se battaient en A'ain contre les
effets destructifs de la route sur leurs engins les plus soigneusement
établis. Aucune suspension n'était suffisante pour atténuer l'influence
néfaste des chocs continuels qu'imprimait la chaussée aux véhicules.
Aucune roue ne résistait. Les rayons cassaient ou se disjoignaientlamen-
tablement, les boulons se décapitaient, les mécanismes les plus robustes
se détérioraient en quelques kilomètres de route, surtout de route
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médiocre. On faisait lourd, très lourd pourtant, pour faire plus solide;
mais la réaction n'en était que plus A'iolente et la secousse j>lus forte.

Il ne faut pas oublier que, en ce qui concerne la voiture attelée et la
bicyclette, les trépidations ont pour origines les seules aspérités de la
route. Au contraire, pour l'automobile, à celte première cause A'ient s'en
ajouter une aulre très importante, à saA'oir les A'ibrations continuelles
proA'enant du mouvement du moteur. Sans le pneumatique, l'automobile

serait encore à sa genèse, à moins que, découragés, les inventeurs n'en
aient abandonné l'étude.

On ne saurait en donner un exemple plus frappant que celui de la
diminution de poids qu'ont pu réaliser les constructeurs après l'appli-
cation des pneumatiques à leurs véhicules. Cette application ne s'est pas
traduite, à proprement parler, d'une façon effectiAe, c'est à-dire par la
création d'un engin de même force, mais de poids moindre. Les cons-
tructeurs ont profité de la latitude que leur donnait le pneumatique pour
augmenterproportionnellementla force de leurs moteurs, tout en restant
dans les mêmes limites de poids pour l'ensemble du A'éhicule. C'est ainsi
que la voiture construite par Levassor, qui fera, en 1895, le raid fameux
Paris-Bordeaux-Paris,pèsera au total environ 1 000 kilos pour un moleur
de 4 chevaux, soit pour une force de un cheval, un poids de 250 kilos.

PREMIER FIACRE ML'NI DE PNEUMATIQUES (1895)
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Voici donc le point de départ. On adapte des pneumatiques. Dès 1896, le
poids du cheA'al, dans la course Paris-Marseille-Paris, tombe à 166 kilos

par cheval. En 1897 et en 1898, le poids par cheA'al descend à 120,
puis à 100 kilos. En 1899, il ne sera plus que de 65 kilos. En 1900, dans
la course Paris-Toulouse-Paris, on disposera déjà de 1 cheA'al pour 35 à
40 kilos. Mais, par la suite, ces limites seront très fortement dépassées.
Et c'est ainsi que, en 1901, M. René de Knyff, dans Paris-Berlin, pilotera
une A'oiture de 70 chevaux qui n'excédera pas en poids par cheval
14 kg. 30, par rapport au poids de la A'oiture à A'ide. Dans Paris-Madrid,
la voiture Gobron-Brillié'de 100 chevaux fera descendre le poids à vide à
10 kilos par cheA'al."Sinous considérons qu'à l'heure actuellenous A'oyons
dans nos courses des A'oitures de 120 et même 130 chevaux disputer les
épreuves, il en résulte que le poids par cheA'al de force est descendu à
cette proportion extraordinaire de 7 kilos. En dix ans, nous passerons
du poids de 250 kilos à celui de 7 kilos !

Quel est donc le secret de tous ces avantages?

Le pneumatique, qui n'a pu permettre d'établir des véhicules aussi
remarquablementlégers par rapport à leur puissance et de réaliser des
A'itesses considérables, que, parce que, en raison de ses qualités propres,
il diminue énormément l'effort de traction, ou si l'on préfère la force
nécessaire à la propulsion de la machine, et qu'aussi il empêche, ou du
moins atténue très fortement les secousses transmisés à la voiture aussi
bien que l'oscillation de celle-ci sur ses ressorts de suspension.

C'est l'évidence même !

Les trois premières voitures

automobiles de Michelin

Du moins les choses apparaissent telles aujourd'hui; mais imagine-
ton ce que la documentation nécessaireà l'exposéde semblables principes
coûta de peines et d'argent!

Conçoit-on bien les difficultés de toute nature que les promoteurs du
pneu démontable eurent à vaincre pour obtenir quelque crédit auprès des
constructeurs, en faA'eur desquels ils travaillaient cependant? Sait-on aussi
les constantes améliorations qu'ils durent imaginer pour parvenir à livrer
des bandages de qualité et d'endurance concordant avec les accroisse-
ments ininterrompus de vitesse et de poids?
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Quelques exemples anecdotiques seront opportuns pour justifier la
série d'efforts fournis depuis près de quinze ans par MM. Michelin.

« L'Hirondelle »

En 1894, époqueà laquelleMichelin,aA'ec sa foiprofonde dans le pneu-
matique, s'aA'isa de le fabriquerpour les Aoitures. les automobiles étaient
rares et les manufacturiers de Clermont n'aA'aient à leur disposition que
le véhicule attelé de M. Edouard Michelin.

La première fois qu'on fit un essai aA'ec celle A'oiture, un phaélon à
deux roues, on creA'a A'ingt-cinq fois, et il fallut cinq hommes pour
réparer. Or, l'on répara, et le A'éhicule rentra avec ses pneus gonflés, ce
qui constituait, sinon un record de solidité, du moins un record de
persévérance !

Les expériences se poursuivirent ensuite, pénibles, complexes, délica-
tes ; mais quelques mois s'écoulent II se trouve des automobiles à vendre,
et six mois aA'ant la célèbre course de Paris-Bordeaux-Paris, disputée en
1895, nous A'oyons aux usines de Clermont trois voilures automobiles,
aA'ec lesquelles MM. Michelin comptent participer à l'épreuve, et montrer
par la même occasion leurs bandages pneumatiques.

Leur odyssée est pittoresque à maints points de vue : plus tard
M. Edouard Michelin nous la racontera en ces termes pleins d'humour :

... Nous avions donc à ce momenl-làtrois voilures automobiles quand nous décidâmes
d'aller reconnaître l'itinéraire de Paris-Bordeaux,deux ou trois mois avant la course.
L'une, la voiture Benz s'en fut par la route. Comme on ne doutait de rien, rendez-vous
avait été donné à mon frère, à Poitiers, pour un jour et une heure fixes. Tous les petits
jeunes gens du bureau, dont certains sont aujourd'hui fondés de pouvoir de la maison,
s'étaient rendus à la côte de Sayat pour voir monter la voiture. 11 était quatre heures du
matin et depuis une bonne heure ces enthousiastesdu sport nouveau attendaient, lors-
qu'ils aperçoivent un vieux bouvier qui descendait avec un troupeau de vaches. Le plus
innocemment du monde, ils lui demandent si une voiture sans chevaux ne l'a pas
croisé...

Cette question qui n'étonnerait personne aujourd'hui a le don de plonger le brave
homme dans une colère profonde.

— Est-ce que des gamins comme vous, s'écrie-t-il, doivent se moquer d'un homme
de mon âge! Des voitures sans chevaux!...

Et il lève sonbâton pour corriger les garnements,lorsquc,aumêmeinstant,émergeant
d'un nuage de fumée, bien qu'elle fonctionnâtau pétrole, apparaît la voiture Benz !

... Le bouvier n'en est pas encore revenu I ! !

... J'ai dit que nous avions préparé trois voitures en vue de cette course. La première
était la Benz à laquelle on avait mis des roues pneumatiques avec rayons métalliques.
On avait même inventé un changementde vitesse : une courroie marchant sur des poulies
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pneumatiques, pour obtenir une meilleure adhérence. Le moteur, lorsqu'il s'agit de
partir pour Paris, ne fonctionna pas. Le cylindre était fendu et l'eau pénétrait dans la
chambre d'explosion. On s'en aperçut au bout de trois mois... Et cette voiture s'appelait
pourtant l'Hirondelle.

« L'Araignée »

Nous en avions fait une autre de toutes pièces, avec un moteur de bateau de 6 HP.
acheté à Cannsladt. C'est la première fois, je crois, qu'on a mis sur une voiture un arbre
interrompu au lieu d'un cardan. Ce fut probablement aussi la première voiture sans
différentiel. On la désignait sous le nom de' l'Araignée. Elle atteignait la vitesse de
35 à 40 kilomètres. Toutefois des erreurs graves s'étaient glissées dans sa construction.

On avait dit, en effet, à l'ingénieur : « Vous achèterez le moteur et l'on fera une
voiture pour le recevoir. » Nous avions même décidé que le moteur serait sur l'axe de la
roue arrière, mais l'ingénieur avait oublié la petite pompe, et ne put placer son moteur
une fois fini. On mit donc celui-ci en porte-à-faux et, l'engin établi, l'ingénieur partit
avec un de nos ajusteurs,M. Vérole. Nous reçûmes peu après un télégrammeainsi conçu :
<c Marchant troisième vitesse, près Moulins, rencontré un arbre. » Cet arbre, malheureuse-
ment, n'était pas à charnière, et toute l'usine le regretta; en cfTet, quelque temps aupa-
ravant,l'ingénieur, qui n'étaitvraiment pas habile conducteur,était déjà entré en collision
avec un arbre. Mais, comme l'arbre était de petite taille et souple, il plia, et l'accident
n'eut pas de conséquencesfâcheuses pour la machine ni pour ceux qui la montaient.
Aussi l'ajusteur qui était avec l'ingénieur l'avait-il vivement félicité d'avoir eu le bon
esprit de choisir un arbre à charnière pour faire son virage. Délail curieux, la voiture
était montée par deux hommes : un qui conduisait l'autre qui réglait la carburation;
c'était d'ailleurs un carburateur à niveau inconstant. Comme les hommes se tournaient
le dos lors du premier contact avec un arbre, l'ajusteurne s'était aperçu qu'il sortait de
la roule qu'en voyant de l'herbe sous ses pieds et en se trouvant dans un champ aA'ec un
grand fracas.

«
L'Éclair

»

Notre troisième A'oiture était une 2 HP. 1/2 Peugeot, sur laquelle nous avion*
mis un moteur de 4 chevaux Daimler. C'était un moteur de bateau qui, toujours pour le
même motif, ne trouvant pas sa place à l'endroit où était l'ancien moteur, avait été mis
en porte-à-faux. La direction était pénible. On ne pouvait diriger Autrement qu'avec des
zigzags, et il fallait s'arranger pour faire serpenter de façon à éviter les voitures. Celte
voiture, c'était l'Éclair. Elle était munie de pneus de 65. Ce fut la seule de nos trois
voitures qui put prendre part à la course. Elle pesait 1 400 kilogrammes, parce qu'on y
avait, mis une caisse d'outils capable de pourvoir à toutes les réparations. C'était une
caisse en bois de 3 centimètresd'épaisseur, avec des tiroirs bien numérotés, qui ressem-
blait à un caisson d'artillerie. Derrière, une cage en toile métallique empêchait le vent
d'éteindre les brûleurs. Cette voiture, dans les trois mois qui précédèrent la course, en
dressant ses conducteurs, sortit de la route à deux reprises différentes. Une première
fois, à quelques kilomètres de Clermont, à la Maison-Blanche, sans qu'aucune suite
grave en résultât. Une seconde fois, la nuit, en essayant des lanternes. On avait fait un
changement aux roues, et on avait oublié de régler le frein. Parry, le conducteur,voulut
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se servir de son frein à main, mais il bloquaune des roues. Comme la voiture n'avait pas
de différentiel, contenant et contenu (nous étions quatre) s'en fut instantanément donner
sur un poteau de télégraphe. Nous fûmes littéralement semés comme des grenouilles.
Je criais aux hommes de tâcher de sauter de la voiture; j'étais arrivé sur la tête, les
mains en avant, à gauche du poteau de télégraphe, qui d'ailleurs s'était couché. Je vis en
tombant, entre mes jambes, la lueur de l'incendie provenant du carburateur de notre
invention dont était munie la voiture et duquel nous pensions augmenter la durée en lui
appliquant le principe des vases communicants. Les hommes étaient heureusement
arrivés sur le gazon, mais la voiture brûla fout entière, pas vingt jours avant la course;
c'était la voiture qui devait gagner. Elle était tordue, mais elle fut refaite. Cependant une
partie des gens désignés comme conducteurs refusaient de marcher; il fallut que mon
frère et moi dirigions nous-mêmes.On a pu pourtant trouver quelques hommes coura-

geux pour nous accompagner. Mais
les serpents que décrivait la voiture
n'étaient pas rassurants.

Celte voilure prit donc part à la
course.

Le calvaire des essais

Dès lors, la maison Michelin,
audacieusement confiante, con-
vaincue, voyant au bout de ses
travaux la création d'une indus-

trie nouvelle, se lance dans la mêlée, forle seulement de ses succès anté-
rieurs dans le pneu de vélo, et, parallèlement aux constructeurs de
voitures, commence à gravir le calvaire des essais.

Nous la retrouverons à chaque étape du progrès industriel et sportif,
avec aussi ses améliorations personnelles, les innovations constantes, les
progrès sans cesse réalisés à la suite des enseignements fournis par
chacune des courses auxquelles Michelin deA'ait prendre part tant comme
fabricant de pneu, qu'en qualité de constructeurde voitures, personne au
début, parmi les concurrents, ne A'oulant munir son véhicule des ban-
dages à air, préconisés seulement par leur auteur.

Intéressantes expériences

Dans l'intervalle des épreuves, les manufacturiers de Clermont-Fer-
rand multipliaient leurs expériences, ne négligeant rien pour perfection-

ner les bandages pneumatiques, mais soucieux également de convertir
à leur emploi les constructeurs d'automobiles auxquels Michelin avait
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quelque peine à faire admettre que le bandage d'air, adapté à une roue,
assurait, dans une forte proportion, l'économie de traction.

Une intéressante, probantedémonstration,dans cet ordre d'idées, fut
faite et rendue publique, en 1896, au moyen d'un grand breack à vapeur
de Dion-Boulon,pesant en ordre de marche, y compris six voyageurs :

2 480 kilogrammes.
Les essais consistaient à aller à 22 km. 7 de l'usine, à A'irer et à reve-

nir. On aA'ait pesé le coke et l'eau à l'aller et au retour. Or, la consomma-
tion rcleA'ée fut : aA'ec des roues garnies de pneumatiques : eau, 232 litres ;

coke, 27 kg. 500. AA'ec des roues munies de caoutchoucs pleins : eau,
323 litres; coke, 39 kilogrammes. La proportionétait donc pour le même
trajet : pleins, 100; pneus, 71,826; d'où une économie de 28,2 p. 100 en
faA'eur des pneus. D'autre part, les A'itesses moyennes se trouvaient être,
pour les pneus : 32 km. 571 ; pour les pleins : 27 km. 600, soit une
moyenne de marche supérieure de 4 km. 971 aA'ec les pneus, avec une
consommation de 23, 2 p. 100 moindre.

Toutefois, ces expériences sérieuses et véridiques ne suffisaient pas à
convaincre les constructeurs ni même les propriétaires.

A la A'eille de Paris-Marseille, Levassordisait à Michelin :

Pouvez-vous me garantir que j'irai de Paris à Marseille sans toucher à mes pneus ?
Sinon je prendrai des caoutchoucs pleins.

Michelinne garantissaitrien, et Levassorpartait sur despleins.D'autres,
plus aA'isés, tels que de Dion, Bollée, Delahaye, confièrent leur chance
aux coussins d'air... Ils s'en trouvèrent bien!

Michelin coiwainquitcependant, un peu avant celte époque, un parti-
culier, de l'excellence du rendement des pneus, mais grâce à une petite
supercherie que A'oici :

Pour convaincre un client

Edouard Michelin et son ingénieur Parry, étant de passage à Lyon,
apprenaientque MM. Rochet et Schneider étudiaientune A'oiture.

Ils A'ont les trouver et leur certifient que la voiture aurait un meilleur
rendementavec des pneus qu'avec des pleins.

M. Rochet, sceptique, leur répond :

Je ne sais ; mais, attendez... je vais vous mettre en relations avec M. X..., marchand
de soieries,propriétaire d'automobile,et certainement,si les pneus sont ce que vous dites,
il vous en prendra.
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La présentation faite, M. X... propose à Michelin ceci :

— Demain c'est dimanche, je vous donne rendez-vous,nous irons faire un bon déjeu-

ner à 14 kilomètres d'ici et, en même temps, nous nous livrerons à un petit match de
vitesse.

,

— Soit, répond Michelin.

La A'oiture de M. X... était une Peugeot de 3 HP. 1/2. Celle de Michelin
aussi, mais développait seulement 2 HP. 1/2 de force. Or, il importaitau
plus haut point de battre à la course ce méfiant chauffeur :

Que font Michelin et Parry ? Ils attachent un fil de laiton à la tige du
régulateur, le dissimulent sous la caisse, laissant juste l'extrémité du fil
sorti à portée de la main. L'accélérateur était créé!

La 2 HP. 1/2 « truquée » gagna un quart d'heure à l'aller comme au
retour, sur la A'oiture du marchand de soieries, et celui-ci, émerveillé du
superbe rendement obtenu « grâce aux pneumatiques », en commandaun
train complet.

A la vérité, Michelin n'aA'ait induit en erreur son client que dans une
certaine mesure et plutôt par la forme que par le fond.

On commençait à parler aA'ec un certain respect des pneumatiques :

Et puisque nous nous sommes donné pour tâche de relater fidèle-

ment ici les merveilleux efforts de tous ceux qui furent les promoteursde
l'industrie automobile, il nous faut soulignerun beau geste de Michelin,
qui témoigneen même temps de sa foi indestructible dans l'avenir du
pneumatique, et de sa haute probité au point de A'ue industriel.

De juin 1895 à février 1896, c'est-à-dire pendant près de neuf mois,
MM. MichelinetCic continuèrent à fabriquer des pneumatiques, mais sans
A'ouloir en vendre un seul, si tentantes que fussent les offres qu'ils ne
manquaient pas de recevoir.

En effet, aussi longtemps que leurs essais ne leur donnèrent pas une
satisfaction assez complète, ils estimèrent indigne de la grande maison
qu'ils voulaientêtre, et d'ailleurs contraire à l'essor même du pneumati-
que, de lancer dans la circulation, même à prix d'or, des bandages dont
les acquéreurs auraient pu avoir à se plaindre.

Sans se soucier des commentaires des partisans de la bande pleine,
qu'eux, Michelin, ne voulaient pas fabriquer,estimantqu'elle était Terreur
et le pneumatique la vérité, sans se soucier des sacrifices pécuniaires con-
sidérables qu'ils s'imposaient ainsi, ils réformèrent sans hésiter toute la
production de cette longue période, pendant laquelle, seule la voiture
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Peugeot, qui promenait à travers la France les voyageurs de Michelin,
roula sur des pneumatiques, mais simplement à titre de réclame. C'est là,
semble t-il, un exemple magnifique et peut-être unique de désintéresse-
ment et de loyauté commerciale.

A plus de soixante à l'heure

La réclame! Michelin, second dans Bordeaux-Agen en 1896,bien classé
dans Paris-Marseille, allait s'en tailler une superbe et recueillir enfin le
premier fruit de ses efforts dans Marseille-Nice, l'année suivante, où son
brcack à A'apeur, du poids de 2 420 kilogrammes, faisait 61 km. 039 à
l'heure, muni de pneus de 65.

Mais laissons M. Edouard Michelin nous donner lui-même ce pitto-
resque aperçu de l'épreuve'qui fil sensation :

— On avait, dit-il, étudié et préparé soigneusement la course, notamment dans les
endroits où nous devions nous ravitailler de charbon, nous avions organisé de petits bra-
seros. 11 suffisait de retirer la grille et de mettre le charbon tout brûlant dans le foyer.
Nous avions mélangé le coke ordi-
naire de coke de pétrole qui n'a-
vaitpasde cendres.Lespneuscom-
mençaient à marcher assez con-
venablement. Malheureusement,
dans la quinzaine précédente, ou
avait fait un progrès définitif. On
était parti avec de vieux pneus,
et on en emportait de nouveaux.
Près d'Hyères, on éclate. Puis, en
deuxkilomètres,nousavons éclaté
seize fois : c'étaient les pneus défi-
nitifs.

La première étape s'est ter-
minée à Saint-Raphaël. Partis
derniers, nous étions deuxièmes,
après avoir dépassé quaranteet
une voitures. Pendantnotre arrêt,
toutes les voitures repassaient.
Nous sommes néanmoins repartis
onzièmes le lendemain.Nous arri-
vâmes bons derniers à Fréjus. Le soir même, au banquet de l'hôtel des Bains, à Saint-
Raphaël, on a déclaré que les pneus avaient fait leurs preuves, attendu qu'ils étaient
montés par le fabricant lui-même, et que celui-ci avait fait une telle pétarade qu'il n'y
avait aucun doute, qu'il n'ait eu des ennuis avec son air comprimé. Mais, lé lendemain,
nous sommes arrivés premiers. On nous avait envoyépendant la nuit un homme de Cler-
mont avec de vieux pneus, et on démarrait de Saint-Raphaël avec l'avant-dernièrefabri-
cation. Dans la montée de l'Esterel, nous avons dépassé tous les concurrents^ sauf de

LE I1I1EACK A VAPEUK CONDUIT PAU MICHELIN DAMS

MARSEILLE-NICE (Cl KM. 039 A L'HEURE)

(1807)
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Chasseloup-Laubat qui était toujours devant. A Cannes, on fait le changement d'eau en
une demi-minute. On graisse et on repart. Quelque temps après,on rencontre Chasseloup-
Laubat qui chauffait, on le dépasse avec des hourras, on ne nous attendait pas si tôt à
Nice, comme plus tard Marcel Renault à Vienne. C'est ce jour-là qu'on a établi deux
records qui n'ont pas été battus de longtemps. On a même fait beaucoup mieux qu'on ne
l'a affirmé, mais le chronomètre était faux. Le lendemain, nous avons monté la Turbie.
Nous avons établi aussi le record qui a tenu longtemps. Le père Levassor était à la
montée sur la terrasse, devant une petite chapelle. Quand nous sommes passés, il
nous a bruyamment applaudis, et .au déjeuner, à Monte-Carlo, il a dit que l'avant-veille,
il avait déclaréqu'il n'y avait rien à faire avec les pneus, mais qu'il croyait, au contraire,
maintenant, que c'élait le bandage de l'avenir

Détail typique et qui montrera combien LeA'assor, en dépit de sa haute
perspicacité,doutait de tout, malgré certainesenvolées élogieuses échappées
parfois plus à son bon coeur qu'à sa raison : le soir de cette épreuve,
M. Marcel Desprez ayant bu avec enthousiasme à la santéde celui qui ferait,
le premier, du 100 à l'heure, LeA'assor se pencha A'ers son A'oisin, auquel il
murmura :

— C'est ennuyeux que, à la fin des banquets, il y ait toujours quelqu'unpour gâter les
plus belles choses en disant des bêtises.

L'année sui\'ante, Michelin participait encore pour son compte —
mais en touriste—à Paris-Amsterdam,puis laissait ensuite définitiA'ement

aux autres, le soin de faire triompher ses pneus dans les courses de
vitesse comme dans les épreuA'es d'endurance! Sa cause était dès lors
gagnée.

Le « trust » de Michelin

Non seulement Michelin, en créant et perfectionnant sans cesse le
pneumatique démontable, aA'ait de beaucoup aidé au progrès de l'indus-
trie automobile, mais encore il s'était révélé à une époque critique, l'auda-
cieux superbe qui détermine les grandes actions.

.
En effet, A'ers 1896, l'opinion était très hésitante. Aussi bien de la part

des constructeurs que du côté du public.
Les fabricants de Clermontrecevaient pas mal de lettres de leurs agents

de province, spécialisés dans la vente du pneu de vélo qui leur deman-
daient :

Est-ce que le tricycle de Dion est bon?Est-ce qu'on peutrouler avec pour les vacances
prochaines?

D'autre part, Léon Bollée venait de créer ses A'oiturettes et en aA'ait
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cédé le brevet à une maison qui hésitait à les mettre en fabrication, bien
qu'elle eût le droit exclusif d'en construire, ne sachant pas si elle en
vendrait.

Alors MM. Michelin eurent l'audace d'acheter ferme tout ce qui pou-
A'ait être produit pendant six mois de tricycles de Dion et de voiluretles

Bollée. Cela fait, il s'agissait de s'en débarrasser et pour cela on A'endit
les engins aux enchères, sous pli fermé.

Si j'ai bonne mémoire, raconte M. Edouard Michelin, la première voiturette futachetée
le double de sa valeur. Mais l'énorme avantage fut que les constructeurs se mirent d'office
au travail et que le public tout de suite prit confiance en l'affaire parce que nous écri-
vions aux agents : « Vous pouvez vendre de ces voitures-là, elles sont bonnes. » Le len-
demain du jour où nous avons commandé deux cents tricycles et cent voiturettes, le père
du comte de Dion est venu à l'atelierde son fils, où. il ne venait jamais.C'est de ce jour-là
qu'il a prêté de l'argent à ce fils et peut-être quelques commanditaires aussi. A la suite
de cette commande, de Dion était venu nous trouver : « Franchement, Michelin,vous
êtes bien genlils, mais vous allez vous ruiner, vous ne les vendrez pas. » A quoi nous lui
répondîmes : « Si vous pouvez nous en faire cent de plus, nous vous les achèterons.Vous
nous faites perdre vingt-quatre heures. Ï Alors il s'en alla, et décida de se mettre au
travail. Malheureusement,les voiturettes ne furent pas livrées, de sorte que nous fûmes
dans l'obligation d'annuler nos ordres.

UNIi DlïS PKKMlÈilKS A'OIÏURIÏS DAlMLlïlt

CONDUITE PAR M. RENÉ DE KNÏFF, MONTÉE SUR PNEUMATIQUES MICHELIN
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L'Usine de Çlermônt-Ferrand

Nous aA'ons A'U Michelin un peu partout, sur les grandes routes de
France et de l'étranger, semant sa popularité à tous les vents et récoltant
les fruits de ses puissants efforts.

Il nous reste maintenant à l'apprécier à l'oeuvre : chez lui, dans ses

usines de plus en plus prospères et sans cesse accruesde Clermont-Ferrand.
Bien qu'importé d'Angleterre,le pneumatique ne fut réellement une

invention pratique — nous l'aA'ons vu —que le jour où il fut rendu vrai-
ment démontable, et c'est à l'usine de Clermont-Ferrand qu'appartient
l'honneur d'avoir fabriqué le premier pneumatique de ce genre. Cette
manufacture de caoutchouc, aujourd'hui dirigée par MM. Michelin et G10,

fut fondée en 1832 par Barbier et Daubrée, puis successivement dirigée par
Barbier Daubrée et Ci0, Ernest Daubrée et C'°, J.-G, Bideau et C'Y enfin
les frères Michelin dont l'un, Edouard, gérant de la Société, s'occupa tou-

t USINE MICHELIN (1906)
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jours de la partie technique et industrielle, l'autre, André, ingénieur de
l'Ecole centrale,qui depuis de longues années est le directeur commercial
de la prospère entrepriseet le représentant à Paris de la manufacture de
Clermont.

Tout d'abord, ces ateliers, déjà importantspour lapréparationet la fabri-
cation du caoutchouc,s'occupèrent de faire des fils de caoutchouc A'ierge et
vulcanisé pour les tissus élastiques, des courroies de transmission et tout
ce qui a trait aux industries qui emploient ce produit, spécialement aux
industries chimiques, aux papeteries, aux sucreries, aux teintureries, à la
carrosserie.

Mais lorsque s'inrposal'opportunité de fabriquer, tant le pneu deA'élo-
cipède que celui des A'oitures attelées, et même automobiles,ledéveloppe-
ment colossal des affaires obligea les dirigeants de la manufacture à faire,
chaque année, de nouA'eaux agrandissements et à augmentersans discon-
tinuer leur personnel.

La progression fut en effet inimaginable. La maison employait à l'épo-
que où l'on connut le Grand Pierre, soixante ouvriers environ. Elle en
compte aujourd'hui plus de deux mille.

Quel chemin parcouru en dix ans! L'usine de Clermont-Ferrand a
décuplé sa surface, centuplé ses moyens de productionet encore ne peut-
elle parfois suffire à la demande. Une activité inouie y règne. Quiconque
a séjourné récemment en Auvergne a pu voir circuler plusieurs camions
automobiles chargés de pneus et qui évoluent incessamment entre
l'usine et la gare de Clermont.Chaque camion fait environ qualreA'oyages
à l'heure. En admettantqu'il transporte seulementdixeiweloppes et autant
de chambres à air à chaque voyage, cela fait quarante chambres et qua
rante enveloppesà l'heure. En huit heures, il transporte donc trois cent
vingt enveloppes et autant de chambres. Or, il s'agit là de la tâche d'un
seul camion. Que l'on juge de la quantité minimum d'enveloppes et de
chambres qui sortent annuellementdes usines Michelin. Pour donner une
idée de l'importance du personnel, le portail d'accès des ouvriers, qui n'a
pas moins de 8 mètres de large, est ouvert dix minutes avant l'heured'en-
trée des ateliers, et il ne faut pas moins de ce temps pour permettre à tous
de gagner leurs postes respectifs!...
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Le caoutchouc et la statistique

La fabrication du pneumatique est certainement une industrie dif-
ficile et délicate, nécessitant des capitaux énormes, de l'outillage, du per-
sonnel et surtout la longue expérience spéciale qu'il faut pour réussir.
Il s'ensuit donc qu'il n'est pas aisé d'improviser des concurrences...

La base fondamentale du bandage pneumatique est évidemment le
caoutchouc,et souvent la question se pose de saA'oir si ce produit naturel
se trouvera toujours en quantité suffisante pour satisfaire aux besoins sans
cesse augmentantde l'industrie.

En effet, si l'on en croit la statistique :

Vers 1895, on estimait à 2 000 tonnes de caoutchoucla consommation pour les pneu-
matiques de bicyclettes. A l'heure actuelle, en raison du pneumatique d'auto, cette con-

OJHETS TROUVÉS DANS DES CAOUTCHOUCS BRUTS
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sommation doit avoir plus que quadruplé. On peut estimer à près de 9 000 tonnes la
quantité de caoutchouc consommé pour la fabrication des chambres à air, des pneuma-
tiques de toutes dimensions et des pleins pour gros omnibus ou voitures lourdes. Ce
serait donc près d'un sixième de la production totale du caoutchouc qu'absorberaitl'in-
dustrie de l'habillage des roues.

Si l'on considère la période 1893-1903, on voit que l'augmentationde production en
tonnes de caoutchouc brut a été seulement d'environ 12 000 tonnes.

L'industrie des pneumatiques, qui est venue se superposer aux applications déjà
classées du caoutchouc, absorbant à elle seule 9 000 tonnes, il ne restait donc que
3 000 tonnes pour satisfaire à l'accroissement normal, pendant une décade, de l'ancienne
industrie, chiffre notoirement trop faible. La hausse de la matière première occasionnée
par ce surcroitde demande s'explique tout naturellement.

Si les choses devaient continuer ainsi, il y aurait à craindre une hausse tout à fait
exagérée du caoutchouc brut, conséquence d'une véritable disette de la matière première.
Cette situation préoccupait depuis longtemps les gouvernements intéressés et l'industrie
du caoutchouc. A diverses reprises, déjà dès 1875, le gouvernement anglais, notamment,
encourageait des essais de culture dans les colonies dont le climat paraissait devoir
convenirà des plantations d'arbres à caoutchouc. Le gouvernement français avait fait de
son côté des tentatives analogues avec un agent de culture nommé Pierre, malheureuse-
ment mort prématurément aux colonies.

On essaya aussi des compositionschimiques, mais les premières tentatives réussirent
médiocrement, et, à l'heure actuelle, l'industriene peut encore compter que sur le caout-
chouc de culture pour ses besoins futurs toujours croissants, que le caoutchouc de
cueillette, dont la production tend plutôtà devenir stationnaire ou même, d'après certains
experts, à diminuer,ne pourrait plus couvrir d'ici peu d'années.

Souhaitons longue vie et prolifique lignée à ce précieux caoutchouc de
culture dans l'intérêt des tributaires de ce fameux coussin d'air devenu
indispensable aux engins de locomotion.

Les procédés méticuleuxde la fabrication Michelin

Toute industrie, en dehors de la parlie proprement industrielle, c'est-
à-dire de la fabrication elle-même, comporte une partie commerciale
d'égale importance. Celle-ci consiste dans l'achat des matières premières
et la vente des produits manufacturés. La matière première, mauvaise, ne
peut donner de bonsproduits. L'industriel a donc une double surveillance
à exercer à l'entrée et à la sortie de son établissement, aussi bien sur la
qualité de ce qu'ilachète que sur ce qu'il vend.

Or, écrit M. Gaston Sencier dans son intéressantouvrage traitant de la Fabricationdes
pneumatiques, la vérificationà l'entrée aux usines Michelin est particulièrement impor-
tante, puisqu'il s'agit de déterminerla qualité et la valeur de produits, d'origines très
différentes et de qualités très inégales,venant des quatre coins du monde équatorial.

... Aussi, le caoutchouc brut, tel qu'il sort des mains des indigènes qui le récoltent,
HIST. DE L'AUTOMOBILE

• 16
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est-il,à l'arrivée, examiné soigneusementpar des laboratoires spéciaux qui font partie de
l'usine... D'autre part, les toiles qui entrent dans les enveloppes pneumatiques font
l'objet de vérifications minutieuses : des échantillons suffisants sont effilochés fil à fil et
chaque fil subit un examen au point de vue de sa qualité et de sa force. De plus, au fur
et à mesure de la fabrication, les objets ou les diverses pièces qui les composent sont

rigoureusementéprouvés : les enveloppespneumatiques subissent un premier examen
avant la cuisson au lotir. Une fois vulcaniséeset parachevées,on les examine une à une
sur toutes leur surface.

A leur tour, les chambres à air sont soumisesà une épreuvedécisive : avant leur suture
on les soumet à une forte pression intérieure. Un jet d'air comprimédilate en ballon une
petite portion du tuyau. C'est une hernie volumineuse et artificielle qu'on provoque en
un point. En ce point, le tuyau de caoutchouc est élargi et arrondi de quatre à cinq fois
son diamètre. Cette hernie est promenée de proche en proche successivementsur toute la
longueur du tuyau. La moindre faiblesse et a fortiori, la moindre fissure sont immédia-
tement révélées.

Enfin, lorsque toutes ces vérifications de détail sont terminées, on monte les pneus

FABRICATION DU BANDAGE
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complets sur les jantes, on les gonfle et on les garde en magasin pendantdeux mois tout
gonflés. Ce stage est la dernière opération qu'ils ont à subir. Ce n'est qu'après sa fin que

le pneumatique est livré au client et va dévorerdes kilomètres sur le macadam ou le pavé
des grands chemins.

Comme dit la rumeur publique,lepneu est prêt ù boire Vobstacle... et à
le digérer !

Distinction méritée

Certes, la prospérité de la maison Michelin (cependant enlravée dans
son premier essai par le retentissantprocès de Dunlop, qui revendiquait
la priorité du brevet du pneumatique pris par lui en 1888 alors que le
brevet R. VV. Thomson, remontantà 1845, tombait dans le domaine public
le 10 décembre 1880, procès d'ailleurs gagné en France par les manu-
facturiersde Clermont) était la légitime récompense des prodigieux efforts
des deux belles énergies qui la dirigent; néanmoins, c'est avec une réelle
satisfaction qu'au mois de janvier 1898 on enregistrait dans les milieux
sportifs la nomination de M. André Michelin au grade de chevalier de la
Légion d'honneur.

Pour la première fois, le Journal officiel imprimal'éloge d'un fabricant
de pneumatiques :

Il appréciait en effet ainsi l'oeuvre de M. À. Michelin :

M. Michelin (André-Julien) fahiïcant de caoutchouc ù Clermont-Ferrand et constiuc-

,-:SSATAGK D1ÏS CIIAMISKIÎS A AUl
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teur de charpentes en fer. Ingénieur des arts et manufactures. Ancien sous-chef du ser-

vice delà carie de France. Progrèsréalisés dans la fabrication des bandagespneumatiques.

Progrès1 sans aucundoute. Mais, ce quene disaitpas le Journal officiel,

c'étaientles merveilleuses conséquencesqui en résultaientet qui, surtout,

allaient en résulter !
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Les Clients de la première heure

Cliez lespremiers constructeurs.— Enquêteset commandes. — Leprospectus de Panhard
et Levassor. — Lettres et clients. —M.Lucolle.—Attestations e>. témoignages.—3f.Roger. —
La voilure Benz et le riche Roubaisien.— Voyage de ParisàRoubaix.— Résultats duvoyage.
— Les premiersclientsde Léon Serpollet. — Le passage du Saint-Gothard, en 1895, avec une
voiture Peugeot. — Pannesà sensation. — Un pionnier.- M. Léon Auscher. — Chez de Dion et
Bouton. — Motocyclistes néophytes.— Le coût et l'entretien d'une voiture. — Ce que coûte
une automobile. — Questions d'esthétique. — Le concoursdu « Figaro ». — Un article de
M. Paul Arène. — Le concours des Magasins du Louvre.

Chez les premiersconstructeurs. — Enquêtes et commandés

^m^* 'AUTOMOBILISME,au lendemain de l'Exposition de 1889, tenait toutI Ê entierdans ce double problème que devaient résoudre les hardis
JL^ÊAL novateurs qui s'étaient imaginé audacieusement d'en faire

une industrie :

Construire de bonnes voitures ;

Les vendre.
On a vu, par ce qui précède, comment la première questionétait résolue.
A la vérité, les créateurs avaient fait beaucoup, mais il restait encore

beaucoup à faire, et si on leur doit des éloges, il ne faut pas omettre
pour cela de féliciter les courageux et indulgents clients de la première
heure, qui furentleurs précieux collaborateurs... à tous les points de vue :

Lé prospectus de Panhard et Levassor

Nous avons sous les yeux un prospectusde la maison Panhard et Levas-
sor, du mois d'octobre de l'année 1892, qui nous semble être le premier
catalogue automobiledes usines de l'avenue d'Ivry.

Il est bien modeste, si on le compare aux luxueuses publications édi-
tées aujourd'hui : il est attrayant cependant.

Sur la page de couverture,d'ungris bleucendré,ressort la raison sociale
en lettres rouges bordées de blanc.
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Une gravure coloriée représentela voitureà deux places, type classique
de la maison, et l'on croit bien reconnaître Emile Levassor à la barre de
direction, tandis qu'à ses côtés ce doit être Mayade, le fidèle contremaître.

Au verso : encore des voitures avec des roues étrangement fines... mais
qui ne sont que schématiques : un parasol à franges surmonte le duc
à deux places et, nous assure le prospectus,, « ce parasol qui est mis sur
la voiture à deux placespeut se mettre également sur les autres voitures ».

PROSPECTUS DE 1>ANHA11D ET LEVASSOTi (1892j
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C'est là un souci de confort dont il faut savoir gré aux constructeurs,
même à quinze ans de distance !

Lisons plus loin :

Mise en marche du moteur. — Elle se fait presque instantanément, en quelques
minutes.

Ce n'est évidemment pas la mise en marche automatique ! Nous savons
déjàpar les gravures que la direction du véhicule s'effectue par, l'intermé-
diaire d'un levier que le conducteur tient de la main gauche. Peut-être
trouvera-t-on que MM. Panhard et Levassor s'avançaient un peu trop en
déclarant :

Cette direction,en raison de la combinaison employée, est très douce et ne donne
aucune fatigue.

Mais voici qui est mieux encore : le chapitrerelatifà la vitesse :

Les voitures possèdent troisvitesses : unepetite, une moyenneet une grande.
On règle généralement la grande vitesse à 17 kilomètres à l'heure, mais dans les

pays plats ou peu accidentés, et surtout avec les voitures à deux places, on peut marcher
plus vite et atteindre 20 kilomètres, mais ces grandes vitesses exigent, de la part du con-
ducteur, une grandeattention et ne sont pas toujours à conseiller.

« Ces grandes vitesses! » N'est-il pas charmant d'y songer... au-
jourd'hui1 ? •'

Lettres et clients

Les prospectus ne séjournèrent pas dans les cartons, car les demandes
de renseignements affluaient.

Bien avant même cette publication, MM. Panhard et Levassor avaient
eu à répondre à de nombreuses enquêtes dont une bonne partie s'achevait
par la vente d'une voiture.

1. Voici le prix des voitures Panhard et Levassor en 1892.
Voiture à quatre places, forme dog-cart 5 000 fr.
Voiture à quatre places, forme wagonnette 5 300
Voiture à deux places. 4 100
Voiture à deux places, avec petit siège à l'arrière 4 300

Parasols : de 125 à 160 francs selon les dimensions.
Roues avec bandages en caoutchouc, plus-value:

500 francs pour les voitures à quatre places.
400 francs pour les voitures à deux places.
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Dès le 15 mars 1892, M. Palmers de Groote, dont nous avons eu l'occa-
sion de signaler l'intéressanteinvention, écrivait ceci à Levassor

:

Château de Stcvoort par Hasselt (Belgique), le 15 mars 1892.
Monsieur,

Il y a quelque temps, je vous ai écrit au sujet de vos moteurs pour traction.
Je trouve leur poids fort réduit, mais il me manque à leur égard certains autres ren-

seignements.
Obtenez-vous une marche convenablesur route unpeu mauvaise avecvos moteurs à

quatre temps qui n'ont que deux cylindres ?

La marche n'est-elle pas par trop bruyante? n'enlend-on pas trop la décharge?
Les gaz provenant de la combustion ne répandent-ils pas de trop mauvaise odeur?
Une voiture à pétrole fonctionne actuellement dans les rues de Bruxelles et c'est

surtout par les deux derniers points qu'elle pèche.
En attendant un mot deréponse, recevez, Monsieur,mes bien sincères salutations.

Ch. PALMEHS DE GROOTE.

Un autre acheteur... éventuel pose les questions suivantes :

Je désire savoir si vous construisez dans ce genre une voiture légère (à deux places),
son prix, sa dépense par kilomètre, sa facilité d'entretien, etc., etc.

En un mot, je désire savoir si unevoiture de ce genre peut être réellement considérée
comme réellementpratique pour une clientèle médicale.

Dans le cas où les renseignements seraient favorables, dites-moi si vous avez en maga-
sin une voiturede ce genre ? Je me ferais un plaisir d'aller la voir.

Agréez...
Docteur G. LOKIOT, à Damcry (Marne;.

Ce fut évidemmentlaseule et courte époque oùily eut « chez Panhard »,
des voitures « en magasin »... Encore n'est-ce pas bien certain !

M. Lucotte

En effet, et le début dans l'autobilisme de M. Lucotte, l'un des plus
notoires clients de la maison Panhard et Levassor, en est un exemple
probant.

M. Lucotte, honorable commerçant retiré dès l'âge de trente-neuf ans,
s'en était allé chez de Dion-Bouton, avec l'intention de commander une
voiture à pétrole. Mais la jeune maison de Puteaux ne s'adonnait encore
qu'à la vapeur, et, très aimablement, on adressa Lucotte à l'avenue d'Ivry,
où il donna son ordre le 4 octobre 1892.

Or, quelques mois après seulement, le jour du Vendredi saint de
l'année 1893, on lui livrait sa voiture avec laquelle il eut quelques aven-
tures mémorables.
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Il fallait tout d'abord obtenir le permis de conduite prévu par la régle-
mentation nouvelle et passer l'examen devant M. Michel Lévy, qui, peu
occupé à cette époque, voulut bien venir chercher Lucotte à- son domicile.

On s'en fut, avec la voiture, chez Tenting, rue Curial. Tout d'abord,
les gardes du Bois s'opposèrent au passage du véhicule ; il fallut prendre
par des rues plus ou moins encombrées, et à un moment donné Lucotte

se trouva bloqué derrière une charrette qui marchaitau pas.
— Gomment allez-vous ralentir suffisamment? demanda M. Michel

Lévy, assez inquiet.

— En «débrayant)), répondit Lucotte.

— C'est vrai, convint l'ingénieur, je
n'avais pas pensé à cela !

Pour la première fois, M. Michel Lévy
examinait une voiture à pétrole.

Lucotte eut le permis de conduire 138.
La série commençait à 100.

Ce chauffeur de la premièreheure, auquel
Levassor avait bien recommandé de n'em-
ployer la « troisième », qui faisaitdu 18...
que dans des circonstancesexceptionnelles,
étantpartià Pâques pour le Loiretvil refuser
à Puiseauxl'entrée de l'hôtel à son véhicule
que l'aubergiste considérait comme dan-
gereux!

L'année suivante, se rendant à Pierreville, en Calvados, il fut pour-
suivi par des charretiers à coups de pierres, et n'assura son salut qu'en
entrant dans la cour du presbytère...

Ah ! les débuts n'étaient pas toujours drôles.
Les ravitaillements constituaient alors une grosse complication.
A Argentan, Lucotte eut une affaire terrible avec un épicier qui lui

vendit de l'essence mêlée d'eau. Le commissaire de police intervint, com-
mença par examiner curieusement la voiture, puis donna raison au
chauffeur. Les temps ont changé.

Aussi on imaginera difficilement combien il y avait de difficultés à
cette époque à obtenir de l'huile.

Le 1" septembre 1893, Lucotte qui se trouve à Thorey-sur-Charny,
écrit à Panhard et Levassor :

M. J.UCOTTE
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Je suis en Bourgogneavec la voiture, et sans huile, j'ai perdu ma provision.
Veuillez donc, je vous prie, Messieurs, m'envoyer un litre d'huile, en colis postal, à

mon nom, en gare de Saint-Thibault.
Vous m'obligerezde le faire mettreen gare demain,pour que je le reçoive dimanche.
Veuillez agréer...

L'huile pour moteur était un luxe, en 1893, si l'on en croit la facture

que Panhard etLevassor envoyèrent par la suite à leur client !

2 septembre : 1 litre d'huile oléonaphten° 1 0 fr. 90

—• Emballage 1 fr. »

— Transport 0 fr. 00

Total 2 fr. 70

C'était pour rien !

Attestations et témoignages

Les constructeurs d'alors ne dédaignaient pas — tout au contraire —
les attestations fournies par leurs clients et éprouvaient quelqueplaisir à
les publier.

La maison Panhard et Levassor en imprima, à cette époque, quelques-

unes bien curieuses, notamment :

De M. A. de Fréville, agent d'assurances, Compiègne :

8 avril 1893.

Je suis satisfait de votre voiture très pratique et dontje me sers journellement...
Je fais autant de propagande que possible, et commeje n'ai pas un prospectus, vous

pouvez m'en adresser une douzaine.

De M. l'abbé Fortin, curé de Brestot (Eure) :
24 mai 1893.

Le jugement et l'appréciation, que je porte sur votre voiture, sont tout à votre
louange. Je la dirige et la fais évoluer absolument à ma fantaisie. Elle est très souple
dans ses mouvements et d'une conduite facile. Je ne mets pas cinq minutes à la mettre
en route. En un mot j'en suis tout à fait maître. Je suis donc heureux de faire ces cons-
tatationset d'ajouterque la soliditérépond à l'élégance.

De M. Mors, ingénieur-constructeur, 8, rue des Marronniers; Passy-
Paris :

27 novembre 1893.

C'est avec plaisir que je vous donne ci-dessous mon appréciation sur votre voiture
automobilemue par un moteur à pétrole.

Je viens d'acheveravec la voiture que vous m'avez livrée en septembre 1092, 8000 ki-
lomètres, et cela sans avarie ou accident; j'ai bien écorché par-ci par-là ma peinture,
mais ni la carrosserie ni le mécanismen'ont bougé.
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M. Roger. — La voiture Benz et le riche Roubaisien

Tous les constructeurs n'avaient pas la même chance que la maison
Panhard et Levassor; tous les clients n'étaient pas aussi enthousiastes.

Pour n'en citer qu'un exemple, nous ne retiendrons que l'histoire
assez tragique d'un voyage de Paris à Roubaix accompli en trois jours sur
une voiture livrée par Emile Roger, histoire qui trouva d'ailleurs son
épilogue devant le Tribunal de commerce.

Un riche Roubaisien,que nous ne désignerons pas autrement, avait
acquis de M. Roger, une voiture à deux places vis-à-vis, munie d'un
moteur de 4 chevaux, moyennant la somme de 6 800 francs.

Comment fonctionna le véhicule? C'est ce que nous apprendla pitto-
resque relation de voyage que fit son propi'iétaire en présence de l'expert
désigné par le Tribunal afin de débrouillercette complexe affaire :

Je me suis rendu, dit-il, à Paris le 6 septembre, quand j'ai été avisé que la voiture
était prête, et j'ai fait un essai dans l'automobilevis-à-vis, avec le mécanicien Gaillot;
nous avons fait une soixantaine de kilomètres et tout a bien marché.

Le lendemain 7 septembre, au matin, M. Roger m'a fait signer un papier, sur lequel
je me déclarais satisfait de la voiture; nous sommes sortis avec la voiture dans Paris, elle
a chauffé légèrement. Le 7 septembre après-midi[et le 0 toute la journée, la machine
est restée à l'atelierde M. Roger pour être vérifiée, et le 9 septembre, nous nous sommes
mis en route, vers midi, pour Roubaix. Gaillot conduisait la voiture, et j'étais avec lui,
accompagné de mon fils et de mon domestique. À peine étions-nous sortis de Paris, que
malgré l'eau froide emmagasinée, la machine chauffait; dès lors, pendant tout le
voyage, il ne s'est pas passé une demi-heure sans qu'un arrêt soit rendu nécessaire par
suite d'un échauffement exagéré.

Le 9 septembre, nous avons couché à Beaumont,
Le 10 — — — Glermont,
Le 11 — — — Montdidicr.
C'est dans cetteville que, fatigué de cet insuccès, car nous pensionsfaire le trajet total

de Parisà Roubaix, en troisjournées,mon fils et moi avons quittéla voiturepourrentrer
à Roubaix par le train, laissant le mécanicien Gaillot continuer le voyage avec le domes-
tique.

Le dimanche 13, la voiture est amenée à Roubaix à quatre heures et demie 'du soir;
depuis que nous l'avions quittée, elle n'avait cessé de fonctionnermal etmon domestique
devait pousser derrière dans les côtes.

C'est le 13 au matin, alors que j'ignorais encore que la voiture allait arriver, que j'ai
écrit à M. Roger la lettre que vous trouverez au dossier, et par laquelle je formule mes
plaintes.

Le lundi M, j'ai dit à Gaillot : « Démontez la machine, et tâchez de trouver le défaut;
je lui ai donné comme aide, mon chef mécanicien.

Le 15, vers neuf heures du matin, Gaillot m'a dit qu'il avait trouvé ce qui empêchait
le fonctionnementde la machine ; il avait retiré, en effet, un petit gravier du tuyau de
circulationd'eau.
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Le même jour, Gaillot remonte la machine, et, à onze heures,nous partons à quatre
personnes; la machine va toujours de mal en pis; à 55 kilomètres de Roubaix, nous
étions obligés de nous arrêter, impossiblede faire fonctionner la voiture; nous avons dû
réquisitionnerun cheval pour la faire ramener.

Gaillot a prétendu que c'était le brûleur électrique qui était détérioré, mais je lui ai
défendu de toucher de nouveau à la machine.

Le propriétaire de la malchanceuse voiture fortifia ses dires d'un très
curieux tableau de marche que nous n'hésitons pas à publier.

Il édifiera les chauffeurs modernes que la moindre anicroche surprend
et désespère.

Voyage de Paris à Roubaix, les 4 et 5 avril

,. Distance . ., Prise Prisu U'cs-Hcurcs. (lcParis Ai luis. a,<,.m_ si,n|:o

4 avril 6>'25 Départde Paris 35 1. 13 aut.
Il pleut et il fait 8h10 A. Àuvers-sur-Oise. Arr.

vent sud-ouest. LCS 2 courroiessont ten-
faible dues 27 m. 201.

8h37 D. Ànvers-sur-Oise. Dép.
.

9h 33 L'ile-Adam (passage).
. .

3 rechargements de route
de200mètres, 1 à la des-
cente, 2 à la montée

. .
9h34 A. Beaumont 2Gm. 201. 10 ord

101' D. —
EntreBeaumontet Neuilly

la boite àbilles de droite
chauffe 5 m.

La pluie cesse. . .
11M5 64 A. Mouy, déjeuner.

. . .
lh37 151.

1*22 D. —
2''15 75 Clermont (passage)

. . .Le vent tourne
. . 3145 90 A. Saint-Just 30 m. 15 1. 10 aut.

3h45 D. — ......Entre Saint-Just et Mont-
didier, rechargement de
route, 300 mètres ...

5h 110 A. Montdidier, change-
ment d'accumulateur
20 m. . .

20 m.I5b52 D. Montdidier 27 m. 91. 10 aut.
7h15 134 A. Rosières s.
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Distance
A .

Prise Prise d'cs-
Houros. aeParig. Arrêts. d'eall. sonce.

\^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^
^^^^^^^ ^^_^___^^^ ^^^^^^^ ^^^^^^_ >_^_^^_

DI3SEU ET COUCHER
5 avril C"30 D. Rosières 351.
Fort ventdu nord. 31.15 157 A.Albert 20 m. 101. 10 aut.

8"40 D. —
11''20 191 A. Arras lh35 18 1. 10 stel.

DÉJEUîNEK

12>'55 D. Arras
.

2h53 A. Carvin 19 m. 111. 8 ord.
3"12 D. - .

1

Forl vent du nord. 4h25 239 Entrée à Lille (sans arrêt). I

4"39 Sortie de Lille
5"30 250 A. Roubaix

11 restait 24 litres d'eau et 7 litres d'essence
52

Totaux 5M9 CM 1881. 71
A déduire, le reste 241. 7

Quantités consommées ....... 1641. 64ILc trajet de Paris-lloubaix est fait en 231'50— 5,,I9 = 18I,31._ = _ J

Résultats du voyage

La durée du voyage, défalcation faite seulement des arrêts nécessités par les deux
déjeuners des voyageurs, a été de 23 h. 50 minutes — 3 h. 12 minutes, soit.

.
20 h. 38

La durée du voyage défalcation,faite du temps consacré à la prised'eauet d'essence,a
été de 20 h. 38 minutes — 2 h. 7 minutes, soit 18 h. 31

La durée de marche effective, défalcation faite du temps consacré à des réparations
d'entretien, a été de 18 h. 31 minutes — 52 minutes, soit 17 h. 39

Eau. La quantité emmaganisée chaque matin au départ a été de 35 litres,soit pour
les 2 jours 70 litres. On a pris en route, à huit reprises différentes 118 litres et il restait
24 litres en arrivant à Roubaix.

Ord. Stellino Motonaphta, essencespéciale,

Essence. On a chargé au départ 13 litres
— On a pris en route 18 litres 30 litres 10 —"""^Is 48 —

Total .... 71 litres
Il restait à l'arrivée 7 —
Quantité consommée 64 litres
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On a donc consommé, pour faire 253 kilomètres :
Essence spécialepour automobiles, Motonaphta 23 litres.

-
Stelline

.
27 '

—
— ordinaire 14 —

Total 64 litres.

Tout commentaire serait superflu!

Les premiers clients de Léon Serpollet

Si les constructeurs de voitures avaient —à quelques exceptions près—
des clients convaincus etanimés d'unebelle ardeur, les fabricantsde véhi-
cules à vapeur comptaient aussi des partisans enthousiastes.

Léon Serpollet,«l'apôtre)),
possède à son actif bien des
conversions.

Ce fuient d'abord, tout au
début de l'ère automobile, des

personnages officiels : Mme et
M. Poubelle (alors préfet de
la Seine), Mme et M. lléci-
pon (député d'IUe-et-Vilaine),
M. Lassère, député, qui ne
craignirent pas d'entrepren-
dre, en toilettes claires, sui-
des voitures au charbon, le

voyage de Paris... au Pavillon
Henri IV, à Saint-Germain.

Unautre toutpremierclient
de Serpollet fut le baron de Klopslein, alors officier de dragons :

Celui-ci, lorsqu'il entendit la corne d'appel annonçant la livraison si
attendue de sa voiture, au campde Chalons où il se trouvaiten manoeuvres,
éveillé en sursaut au moment de sa sieste, s'élança par la fenêtre, n'ayant

pour tout costume que son képi, sa chemise et un caleçon, bondit sur sa
voiture, et, oubliant sa tenue, allaprésenter ainsi son véhicule au colonel.

Une troisième voiture fut vendue à M. Gaston Menier. Serpollet se
rendit unjour àMelun, avecson client, alors conseiller de Seine-et-Marne,

et M. Jeantaud, un nom aussi de l'automobile, celui-là.
De Melun, après la séance du conseil, les touristes partirent pour le

château de Reutilly, à M. Menier. Quel joli voyage, au clair de lune!

... EN TOILETTES CLA.IUES, SUR DES VOITUIIES
AU CHAHHOIS!...
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C'étaient des émotions d'automobilistes toutes neuves, qu'ils éprou-
vaient. M. Jeantaud s'écria, au moment où l'on passait dans la belle
forêt de l'Echelle : « Quelle féerie, on se croirait en plein Jules Verne ! »

Un peu plus loin, un grincement insolite rappelait à la réalité : une
roue commençait à se déboîter.

11 fallut prendre un poteau de barrière, à la grille du château de Fer-
rières, à M. de Rothschild,pour remboîter la roue.

... Mais ce sont là détails qui n'affectaient pas autrement les hardis
pionniers de la locomotion nouvelle ! Bien mieux, ces a>rentures consti-
tuaient un charme de plus ! ! !

Le passage du Saint-Gothard, en 1895, avec une voiture Peugeot

Les Fils de Peugeot frères possédaient aussi d'intrépides clients. L'un
d'eux, M. le comte Cognard, eut, dès do'J5, l'honneur de franchir le Saint-
Golhard en voilure à pétrole, et fut au cours de ce voyage le héros d'une
plaisante aventure.

Les automobilistes étaient rares à cette époque, notamment dans les
Alpes.

Tandis que le véhicule ascensionnait courageusement la rampe en
lacets aboutissant au sommet du col, les automobilistes furent croisés par
un militaire suisse dont le cheval éprouva certaine répulsive émotion à la
vue de l'engin à pétrole.

Le cheval se calma vile, mais il n'en fut pas de même du cavalier qui,
non content d'invectiver les touristes et fort de l'autorité que lui conférait
sans doute son uniforme, déclara qu'il allait téléphoner au A'îllage pro-
chain pour qu'on mît à l'amende le propriétairede la voiture.

Il téléphona, en effet ; mais on entendait déjà fort mal au téléphone à
cette époque, et le directeurdu bureau de poste qui cumulait ces fonctions
avec celles d'hôtelier comprit qu'il s'agissait de mettre des... chambres
à la disposition de voyageurs qui allaient arriver en automobile... ce
qu'il s'empressa de faire.

Et l'on juge de la stupéfactiondu comte Cognard lorsque, en pénétrant
dans Airola,ilfuti*eçuavecles égards les plus déférents tandis qu'il s'atten-
dait à un tout autre accueil !

Au cours de sonvoyage, le comte Cognard se fitdélivrer plusieurs attes-
tationsde laremarquableperformancequ'il accomplissait si heureusement.

Il obtint des témoignages écrits des municipalités d'Airola, de Tras-
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quera (province de Domo d'Ossola), de Brique et d'Andermatt ; celte der-
nière ainsi conçue :

Nous soussignés, attestonssincèrementque M. le comte et Mme la comtessedeCognard
avec un mécanicien, plus 75 kilos de bagages et un chien de garde, ont pu franchir le
Golhardavec leurvoitureà pétrole Peugeot sans aucun secours que le moteur du quadri-
cycle.

Andermatt.le 18 août 1895.

Pannes à sensation I

D'autres voitures, par exemple, fonctionnaient moins bien, ou alors
étaient victimesd'excep-
tionnelles malchances.

BiendesParisiens ont
encore présents à la mé-
moire le tragi-comique
incendie de la voiture
Benz des magasins du
Chat-Noir dont la déco-
ration bizarre était rapi-
dement devenue popu-
laire.

Un jour, sur le bou-
levard Haussmann,cette
voiture prit feu sous un
prétexte ignoré, et long-
temps, du milieu des

nuagesde fumée qui s'élevaient au-dessus des flammes,on vil émerger la
silhouette diabolique d'un immense chat noir en métal surmontant
l'appareil, qui, chauffé au rouge, se tordait dans des contorsions véritable-
ment émouvantes !

La presse parisienne, sans cesse railleuse, s'amusa fort d'une autre
aventure survenue à la voilure automobile d'un photographe,pendant la
semaine de Noël,en 1897.

Cette voiture était arrêtée au beau milieu du boulevard des Italiens, en
face de la rue Louis-le-Grand. Le moteur ne marchait plus par suite du

manque d'essence.
Rassemblement, arrivéed'un agentqui invilele chauffeurà «circuler » !

Il n'y avait d'autre solution que de pousser la voiture à la main.

L'AUTO EN PANNE
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Le conducteuroriente sa direction vers la rue Louis-le-Grand : l'auto
démarre avec difficulté, mais, la déclivité du sol aidant, la voici qui s'em-
balle et vient, franchissant le trottoir, buter dans un candélabre-affiche
où flamboie le nom du Casino de Paris. Le candélabre tombe sur une
baraque du jour de l'an dont la toiture s'effondre sur le camelot qui
vendait—ô ironie —des voitures automobiles marchant toutes seules,

pour la modeste somme de 1 fr. 75 ! ! !

Un pionnier : M. Léon Auscher

M. LéonAuscher compliqua sa carrière de clientde la première heure,
des déboires inhérents à laprofession de constructeur de début. *

Carrossier, pour ainsi dire de naissance, et uniquement préoccupé de
la fabrication des véhicules hippomobiles,il fut un jour, en lU'Jî, sollicité

par le prince de Sagan, avec lequel il était lié, d'imaginer une voiture
automobile dans laquelle le célèbre boulevardier pourrait s'exhiber au
Bois... sans déchoir.

L. Auscher sortait de l'Ecole centrale,mais il voulut néanmoins s'ad-
joindre un spécialiste, et prit avec lui M. Raoul Pictet qui avait une idée.

L'idée consistait en un moteur à air chaud. On construisit l'appareil
dans un petit atelier du quartier des Ternes. Le moteur, aux essais,ne par-
tit pas, mais dégaga une telle chaleur au foyer qu'on aurait pu cuire un
bifteck à un mètre de distance.

Goût : 10000 francs et deux années de perdues.
A quelque tempsde là, Léon Auscherfit une nouvelle expérience— en

simple amateur cette fois, maisqui auraitdû le dégoûter de rautomobili-
sme... s'il n'avait été bâti comme tous les autres qu'empoignèrent cette
passion !

Un déjeuner était organisé à Sainl-Germain ; les dames devaient s'y
rendre par le train; les messieurs, dans une voiture à moteur Daimler
3 HP. 3/4 appartenant à l'un deux :

— Tu vas voir comme ça monte les côtes, assura le propriétaire du
véhicule à M. Léon Auscher, quelque peu sceptique.

En effet : sitôt le pont du Pecq franchi on fit 5 mètres en avant... et
10 mètres en arrière.

— C'est l'élan qui nous manque, pensa le propriétaire.
On fut en chercher au loin.

HIST. DE L'AUTOMOBILE 17
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On revint à belle allure : au bout de 10 mètres de rampe, la Voiture
rétrograda du double... Cela dura longtemps; jusqu'à trois heures de
l'après-midi,et, lorsque les chauffeurs eurent atteint la terrasse enchante-
resse de Saint-Germain, tout le monde avait déjeuné.

Combien ces drames d'autrefois nous semblent petites choses aujour-
d'hui! ! ! Et j'aime à croire que M. Léon Auscher. à la tête aujourd'hui de
la plus importantedes fabriques de carrosseries, mais qui en dépit de ses
occupations, demeure un fervent adepte du tourisme, qu'il pratique avec
passion à ses moindres loisirs, n'a pas gardé un mauvais souvenir de ses
tout premiers débuts de chauffeur.

Chez de Dion et Bouton.—Motocyclistes néophytes

Les voitures automobiles ne furent pas seules à perturber l'existence,
jusqu'alorspaisible et sans soucis des hommes amis du sport et des inven-
tions nouvelles : il y eut aussi les motocycles.

La connaissance du motocycle était complexe. Il fallait, outre certaines
notions de mécanique, posséder dans une mesure relative la compétence
de l'acrobate.

La plupart des gens savaient monter à bicyclette, ce qui constituait un
défaul grave,la conduite du motocycle étant fort opposée à celle de l'engin
à deux roues.

De Dion et Bouton,promoteursrcréaleurs du tricycle à pétrole, furent
témoins souventde pittoresques incidents :

Un de leurs premiers clients, le duc de Santo-Moro, fut, à ses débuts,
droit dans un mur! M. Deutsch (de la Meurlhe) qui se croyait sûr de lui,
car il excellait à mener une bicyclette, ne fit pas mieux pour commencer.

Mais le tricycle provoqua d'autres aventures :

M. Wolff, de Saint-Étienne, qui fabriquaitdes sachets parfumés,s'étant
senti une irrésistible vocation pour le tricycle à pétrole, avait commandé
à la maison de Dion-Bouton l'objet de ses rêves.

Au momentd'en prendre livraison, il se fil expliquerle maniement de
l'appareil et aussi renseigner sur les diverses éventualités fâcheuses qui
pouvaient se produire.

Tandis que parlait le technicien délégué aux explications, M. Wolff,
à l'instar d'un reporter, notait scrupuleusement tout sur un calepin.

Puis,le motocyclisteamateur, mais documenté, partit bravement pour
Saint-Étienne par la route.



de l'Industrie automobile 259

Il arriva sans encombre à Montgeron et y déjeuna. Mais après, impos-
sible de démarrer

M. Wolff prend le train, vient à l'usine, expose le cas. On n'y com-
prend rien et M. Delieuvin, neveu de Bouton, personnage compétent, part
avec le client pour Montgeron.

M. Delieuvin, mis en présence du mystérieux tricycle, tourne la poi-
gnée-contact, pédale...le moteur ronfle.

Stupéfaction de M. Wolff.

— Aviez-vous tourné la poignée, demande le délégué aux pannes, de
la maison de Dion-Bouton.

Et M. Wolff de répondre après
aAroir feuilleté son carnet.

— Ma foi non, ce n'était pas
marqué sur mon petit livre...

M. Wolff, depuis lors, s'est perfec-
tionné et je ne crois pas me tromper
en disant qu'il est aujourd'hui l'un
des principauxreprésentants de MM.

de Dion et Bouton pour la région
stéphanoise.

La première voilurelte-remorque
adaptée à un tricycle à pétrole1 fut
imaginée par M. Didier... par sybaristisme, et Aroici dans quelles
conditions :

M. Didier avait acheté aux constructeurs de la rue Ernest un tricycle
à pétrole.

Bouton rencontra un jour M. Didier qui lui confia :

— Le tricycle à pétrole c'est fort joli, mais j'en tomberai malade...
voyez comme j'ai maigri; sans cesse pédaler et à toute allure, c'est
exténuant...

—- Le moteurne fonctionne-t-il pas? interrogeaanxieusementM. Bouton.

— Au contraire, trop bien! Mais c'est ma femme qui monte sur le
tricycle et moi... je suis à bicyclette. '-- :

1. La véritable première voiturette-remorque date de 1888. Elle était adaptable au tricycle à
vapeur de Dion-Bouton-Trépardoux, licence Merelle. On lit en effet, à la page 5 du premier cata-
logue établi par Merelle, ces lignes :

« Nous fournissons au prix de 350 francs une remorque suspendue qui s'attelle derrière cette
machine et porte deux personnes et 40 kilogrammes de coke. »

UNE MOTOCYCLISTE
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A quelque temps de là, Didier vint triomphalementdire à Bouton qu'il
avait trouvé la solution.

Une voituretteà deux rouesallachée à l'arrière du tricycledans laquelle
prenait place Mme Didier, tandis que lui menait l'attelage.

On sait quelle fut dès lors la vogue des « remorques » qui précédèrent
un peu l'invention de l'avant-train démontable.

Le coût et l'entretien d'une voiture

De ces quelques incidents choisis, croyons-nous, parmi les plus
typiques, résulte un fait indiscutable : c'est que, en dépit de l'imperfection
des véhicules,on pouvait déjà s'en servir.

Les clients étaient-ils nombreux? Beaucoup plus qu'on ne l'imagine
évidemment. Les livres des principales maisons de construction en
font foi.

C'estainsi que, au 1er septembre1895,Panhardet Levassoravaientvendu
deux cents voitures. Les Fils de Peugeot frères, deux cents aussi. Emile
Roger, concessionnairede Benz, en avait écoulé une centaine et cinquante
autres véhicules provenant de diverses fabriques circulaient en France.

On comptait donc, il y a plus de dix ans, cinq cent cinquante voitures,
pour le moins, actionnées par un moteur mécanique.

À combien pouvait revenir à leurs propriétaires l'entretien de ces
voitures?

C'est une question scabreuse, que nous n'oserions soulever si ce n'avait
déjà été fait, dès février 1896, par M. Paul Meyan, dans la France auto-
mobile.

A la vérité, l'auteur autorisé du budget comparatif de dépenses occa-
sionnées par la voiture à chevaux et l'automobile, ne manque pas d'opti-
misme : c'est ainsi qu'il prévoit l'amortissementdu prix d'achat de l'auto-
mobile en vingt ans.

Il est à craindre — ou à souhaiter — que M. Meyan ait, depuis, vendu
sa voiture et même perdu sa trace, sans quoi nous lui aurions donné
rendez-vous...en 191G... pour voir.

En tout cas, voici le budget proposé :
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Ce que coûte une automobile

Une voiture avec deux chevaux à Paris. '

Acquisition des deux chevaux
. 2 500 fr.

Harnachement 500
Voiture 2000

Total .... 5000 fr.

Entretien en supposant 250 jours de marche
à raison de 60 kilomètres par jour..

Location d'écurie et remise à
Paris 1000 fr.

Un cocher à 180 francs par mois. 2160
Nourriture de deux chevaux

. .
2 000

Ferrage, vétérinaire, bourrelier,
amortissement en vingt ans
de la voiture 100

Dépréciation des chevaux.
. . .

500

Total de dépense annuelle
. . G 360 fr.

Une automobile moteur de 4 chevaux.

Acquisition
. . . _

6 000 fr.

Total .... 6000 Jr.

Entretien en supposant250 jours de marche
à raison de 60 kilomètres par jour.

Location d'une remise 500 fr.
15 000 kilomètres parcourus à

raison de 0 fr. 05 par kilo-
mètre 750

Nettoyage de la voiture (deux
heures à 0 fr. 50 l'heure). 250

Amortissement du capital en
vingt, ans 300

Réparations diverses 350

Total de dépense annuelle.
.

2150 fr.

Questions d'esthétique. — Le concours du « Figaro »

Dans ce ciel sans nuages sous lequel s'épanouissait l'automobilisme
naissant, il y avait cependant un point noir.

Question d'esthélique qui, pour être évidemment secondaire,n'en avait
pas moins son importance.

Elle fut posée pour la première fois, croyons-nous, en 1891, aux
dépens du pauvre Serpollet par M. Louis Lockert qui, dans le Technologislc
du mois de mars 1891, s'exprimait ainsi :

M. Serpollet vient de créer un nouveau type de voiture à vapeur de beaucoup plus
importantque les tricycles précédemmentprésentés au public.

Ce véhicule affecte la disposition d'un phaéton à sept places ; il est porté sur trois
roues : deux motrices à l'arrière, une motrice à l'avant.

M. Serpollet a cherché à dissimuler autant que possible le mode depropulsion de son
véhicule en essayant de faire une voiture à vapeur ressemblant à une voiture à moteur
animé.Nous croyons qu'il y a mieux à faire et qu'il faut rompre avec ces errements.La
voiture automobileà vapeurne peutpas plus ressemblerà un cabrioletqu'une locomotive
à une charrette à boeufs et doit avoir un aspect spécial en rapport avec la puissance
employée et les services qu'elle doit rendre.

Trois ans plus tard, on lisait dans le Figaro du 17 novembre 1894 :
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Une seule chose, à mon avis, empêchera les gens riches soucieux de l'élégance de se
servir de ces voitures : c'est leur affreuse forme. On n'a fait jusqu'à présent que suppri-
mer les chevaux et l'oeil involontairementles cherche devant le siège du cocher.

Ce n'était d'ailleurs qu'une entrée en matière pour nous informer que^

le plus parisien des journaux quotidiens allait ouvrir un concours de pro-
jets de voitures automobiles :

Un prix de 100 francs était affecté à chaque dessin primé qui serait en
outre publié.

Le programme du Figaro était ainsi conçu ;

« Habituer le regard à ne plus chercher les chevaux devant la voilure.
Remplacer l'affreuse forme de voilures actuelles par un modèle élégant,

.
original et pratique. »

Le Figaro s'adressait plutôt aux artistes qu'aux gens du métier, aux
dessinateurs professionnels.

Ce fut un mal, jusqu'àun certain point, car les artistes d'alors n'ayant
qu'une notion très sommaire des exigences mécaniques de la voiture
automobile, conçurent des chars fantastiques, parfois gracieux, souvent
d'une fantaisie par trop exagérée, mais absolument irréalisables et dont
l'exécution matérielle eût été incompatible avec la disposition obligatoire
des diA7ers organes.

Les premières voitures automobiles étaient assurément fort laides.
Les concurrents du Figaro tombèrent dans l'excès contraire en esquis-

sant des carrosses dignes de transporter les rois de féeries du théâtre du
Châtelet, mais non de véhiculer de vulgaires humains vivant la vie
moderne de la fin du dix-neuvième siècle.

Le 16 mars 1895, le Figaro publiait les résultais du concours 1 ;

Pour remplacer le siège du cocher, écrit à celte occasion M. John Grand-Garlerct, ce
siège si laid et si ridicule en sa nudité, la plupart des concurrentsavaient placé quelque
chimère semblable à celles des galères du grand roi ou à la fourche qui défend la proue
des gondoles ou bien des dragons ailés, des cygnes, des sirènes, des sphinx, des tigres, des
lions ; tout l'arsenal des animaux emblématiques défile ainsi...

Le princede Sagan,un des concurrents, fut particulièrementbien inspiré en prenant
comme type de ses modèles la chaise à porteur et le traîneau et en plaçant à l'arrière
comme pour un handsome cab, le siège du cocher mécanicien.

Le concours du Figaro n'obtint qu'un succès d'estime et de curiosité,
car il ne semble pas que les constructeurs se soient inspirés des dessins
publiés.

1. Onze projets furent primés par le Figaro.
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M. Jeantaud,mieux placé que personne pour imaginer le type de voi-
ture idéal, puisqu'il était à la fois constructeur et carrossier, faisait, deux
ans après, soit en 1896, ces réflexions :

Au début, j'ai cherché comme tant d'autres à corriger par l'ornementation de l'avant
de la voiture, lemanque de grâce artistique amené par la suppressiondeschevaux. Après
réflexion, j'ai dû abandonner cette voie pour rentrer dans la recherche d'un style plus
simple et plus sobre : il faut, à mon avis, attendre de l'habitude, la possibilitépour l'oeil
de trouver gracieuse la voiture non attelée.

Un article de M. Paul Arène. — Le concours des Magasins du Louvre

Enfin, dès l'année précédente, M. Paul Arène avait spirituellement
raillé l'esthétique des voitures automobilesau cours d'un dialogue ima-
ginaire avec un vieil artiste :

Sans médire d'aucun corps d'état, voyons par quelle étrange folie le problème étant
d'établir un véhicule destiné à marcher sans cheval,ces messieurs le conçoivent-ils exac-
tement le même que si un cheval ou deux chevaux devaient s'atteler devant?

Gela ne le paraît-il point la négation même de l'art et de son principe fondamental
qui est de revêtir tout produit du travail humain, soit marmite,soit cathédrale, soit voi-

.
ture automobiled'une forme appropriée à sa fonction ?

Nos anciens connaissaient ces choses ; ils ont voulu et su créer. Mais aujourd'hui les
procédés sont plus simples.

Vous voulez une automobile?Parfait 1 Au lieu de se fatiguer l'imagination, on va
prendre le premier fiacre à galerie venu, couperbrancardset avant-train etmettre dedans
un tournebroche.

De là, ces camuses machines d'allure inquiétante et larvaire, qui,visionde cauchemar,
s'en vont cheminant sur le ventre, comme des escargots décapités.

En 1897, la forme de l'automobile fut encore un prétexte à un con-
cours, ouvert cette fois par les Magasins du Louvre, sous la présidence de
M. Frantz Jourdain.

Les dessinateurs devaient tenir compte et de l'esthétique et des exi-
gences particulièresde l'automobilisme.

M. Pierre Selmersheim conçut une étrange voiture, sorte de « cata-
pulte mouvante » fort capable d'épouvanter les chevaux et les petits
enfants, mais laissant fort à désirer, croyons-nous, au point de vue de
l'aménagement pratique.

On attribua à cette oeuvre une mention spéciale et le rapporteur dut
ensuite clôturer le concours.

Décontenancé, déclare-t-il,de la sagesse excessive des concurrents et de la banalité
de la plupart des envois.
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Il fallait décidément attendre l'accoutumance de l'oeil aux véhicules

nouveaux et surtout ne pas cherchera donnera l'automobile l'allure d'une
voiture attelée, encore moins d'un carrosse ou d'une gondole vénitienne.

La « machine », dans la sobriété de ses lignes, peut avoir sa beauté.
Nul ne le conteste aujourd'hui.
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La Vitesse et sa griserie

Paris-Rouen. — Paris-Bordeaux. — L'Automobile-Club
de France. — Paris-Marseille. — Paris-Dieppe. — Paris-

Amsterdam. — Le Tour de France.
De trente à cent à l'heure. — Le « pneu boit l'obstacle ».
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Le Concours de Paris-Rouen (1894)

L'orientation. — Vers la vitesse. — Le concours du c Petit Journal ». — Jean sans Terre.
— Le règlement.— Les engagements.— 102 inscriptions.'—les éliminatoires.— Le grand
jour de l'épreuve. —Sur la route. —L'arrivée à Rouen.— Le palmarès. —L'opinion
de la presse. — Heureux hasard! — M. le baron de Zuylen. — Marinoni.

L'orientation. — Vers la vitesse

^M^ 'INDUSTRIE automobile moderne est désormais née et bien née.I s Toutefois, une grave question se pose : dans quelle direction
^^^^J orienter son activitéi>

Trois synthétiques marraines prétendent à tenir sur les
fonts baptismauxle nouveau-né.

L'industrie du poids lourd appliqué aux transports en commun ou aux
transports de marchandises; la locomotion mécanique sur les Aroies navi-
gables; la vitesse.

La première—de beaucoup la plus vieille—est d'origine anglaise.
Elle remonte à 1830 et se prévaut de ses grands ancêtres Gurney, Han-
cock, etc., pour promettre à l'automobilisme contemporain un avenir
économique des plus importants.

La seconde, mise en valeur par des récentes expériences de Daimler,
assure l'engin mécanique d'une existence paisible, sûre, presque bour-
geoise, sinon de nature à bouleverser l'équilibredu monde moderne.

La troisième... ahl la troisième.
.

Ah 1 la troisième, écoutez-bien :' comme dans la Belle Hélène, elle
n'apportait rien qu'un passé Aierge et un avenir des plus incertains.

Mais c'était « la vitesse », c'est-à-dire la griserie, l'extase, la lutte folle,
le tournoi chevaleresque, l'esprit français, tout à la fois !

C'était aussi, sans que l'on s'en doutât alors, la formule concise,
brève et concluante qui, pendant de longues années, devait solutionner
tous les problèmes de concurrences et de compétitions.
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À la vérité,celle préférencene fut pas avouée dès le début. On avait vu,
au cours du siècle, la routine,l'espritrétrograde, l'administration timorée,
les pouvoirs publics inquiets, la presse hésitante à prendre parti,
l'opinion énigmatique, faire un tort considérable à la locomotion néo-
phyte; il convenait, pour éviter leur néfaste influence, de ruser et de
n'accorder à la vitesse qu'une place « officieuse » et secondaire.

C'est ainsi que l'on employa tout d'abord pour mettre en concurrence
les véhicules automobiles l'expression « concours » à travers laquelle les

gens avisés lurent très nellemenl les six lellres séductrices du mot
course.

Le concours du « Petit Journal ». — Jean sans Terre

Sous la signature de Jean sans Terre, pseudonyme qui dissimulait la
personnalité de Pierre Giffard, l'apôtre autorisé de l'industrie cyclisle,

paraissait dans le Petit Journaldu
mardi 19 décembre 1893 un ar-
ticle intitulé :

Le Concours du « Petit Journal »

en 189H

article au cours duquel l'auteur
posait les termes exacts du pro-
blème dontla solution éventuelle
hantait les esprits chercheurs.

Il disait :

Deux ans et deux mois nous sépa-
rent à peine de la course de Paris à
Brest. Or, cette épreuve qui semble déjà
légendaire fit faire un tel pas à la vélo-
cipédie que, devenue elle-même une
force, la vélocipédie n'a plus besoin du
secours de personne pour se faire ad-
mettre dans le monde où elle est des-
tinée à faire bien plus grande figure
qu'on ne suppose. Nous l'avons prise,

en dépit des dénégations, de quelques coquecigrues,timide, bafouée; nous l'avons laissée
débordante mondaine, définitivement pratique, sur la route du triomphe. Elle eût mis
vingt ans, sinon davantage, à parcourir l'étape que le Petit Journal a changée pour
elle, en un bond prodigieux.

M. l'IEltllE Gll'FAltD
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Jean sans Terre ajoutait : la bicyclette c'est bien pour une personne, deux au plus;
mais que deviennent les autres membres de la famille lorsque Pierre ou Paul vont se
promener ? N'ont-ils pas droit aussi à leur part de bonheur et de tourisme?

Quelles réflexions se font à ce sujet les hommes pratiques de notre temps.
Celles-ci :
Ils se demandentcomment, à la fin du dix-neuvième siècle, l'industrie hnmaine qui a

créé en moins de cent ans la vapeur, le gaz, l'électricité et tant d'autres propulseurs, n'a
pas encore trouvé le moyen de supprimerles chevaux et de les remplacer pour la traction
par un moyen mécanique.

Eh bien! c'est ce problème, c'est cette question si intéressante de la suppression des
chevaux devant les voitures que le Petit Journal veut aborder avec l'espoir de la faire
avancer d'un grand pas.

Le concours du l'etil journal, en 1894, sera donc un concoursde voilures sans chevaux
à propulsion mécanique.

Restait à préciser les détails de l'épreuve et de l'organisation.

Le règlement

Dès le lendemain, paraissait le règlement du concours qui était ainsi
conçu :

I. Le concours sera international. Les voitures automotrices de tous pays peuvent y
prendre part.

II. Tous les genres de propulseurs sont admis : vapeur, électricité, gaz, pétrole.
III. Les voitures seront jugées exclusivementpar le personnel de la rédaction et de

l'administration du Petit Journal, qui s'adjoindra simplement à titre de consultation le
nombre d'ingénieurs qui lui sera nécessaire.

1Y. Pour être admises au concours, les voitures devront contenir au moins quatre
places.

V. 11 ne sera pas fait de catégories ni pour le moteur employé ni pour le nombre
de places.

VI. Le premier prix du concourssera attribué littéralement à la voiture sans chevaux
qui remplira cette condition : d'être sans danger,aisémentmaniable pour les vovageurs et
de ne pas coûter trop cher sur la route. En trois mots, c'est sur la sécurité, là commodilé
et sur le bon marché que portera le jugement des personnes déléguées à cet effet par le
Petit Journal.

VII. Quant à la distance à parcourir, elle sera la même, à quelque chose près pour
toutes les voitures, surtout à la première épreuve éliminatoire. Lès expériences compa-
ratives se feront pendant plusieurs jours sur les routes de Paris à Mantes, Paris à Dreux,
Paris à Beauvais, Paris à Gournay.

Chaque voiture, montéepar l'inventeuroù son représentant,par deux membresdu jury
au moins et un ingénieur consultant, devra fournir pour la première épreuveéliminatoire
un trajet de 50 kilomètres en trois heures et ce, pour indiquer qu'il ne s'agitpas là d'ex-
périences de grande vitesse, l'allure de 16 à 17 kilomètres à l'heure étant suffisante pour
la promenade.

Il ne sera tenu aucun compte d'une vitesse supérieure à celle demandée ci-dessus.
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Le trajet accompli dans le délai voulu, c'est-à-dire en trois heures, les membres du
jury, constitué pour attribuer les prix,décerneront à la voiture, dans laquelleils auront fait
le voyage,des points de classementdepuis 1 jusqu'à 10. Les voitures qui auront bénéficié
des notes 8, 9 et 10 prendront seules part à la seconde épreuve. Il en sera de même pour
la troisième si cela est jugé nécessaire.

VIII. Si le nombre des machinesengagées dans le concours est trop considérable,on les

fera partir pour les épreuves éliminatoires sur plusieurs routes à la fois; en tous cas, les
ilinéraires seront tirés au sort quelques jours avant le 1*' juin.

L'épreuve finale se fera sur la route de Paris à Rouen par Saint-Germain,Tricl, Meu-
lan, Mantes, Vernon, Gaillon et Pont-de-FArche, s'oit sur 120 kilomètres. Toutes les qua-
lités des voitures seront alors considérées : vitesse, stabilité, économie, sécurité.

IX. Toutes les formes de voitures seront admises; il ne sera tenu aucun compte des
accessoires de luxe, c'est-à-dire que le modèle le plus rudimentaire et le moins coûteux
à établir sera accepté; pourvu qu'il marche, c'est tout ce que nous demandons. Le reste
viendra tout seul.

X. Les engagements seront reçus au Petit Journal à partir d'aujourd'hui même,
20 décembre; il suffira de me les adresser avec la désignation sommaire de la machine.
J'ajoute qu'un droit d'entrée de dix francs devra accompagnerla demande d'inscription.
Ce droit d'entrée sera versé à la caisse du secours immédiat du Petit Journal. Les forfaits
ne seront, point remboursés.

Ainsi qu'on l'a déjà deviné, celte mesure est desjinée à écarter les mauvais plaisants
qui voudraientse faire passer... gratis pour des inventeurs accomplis.

UN TRACTEUR A VAl'lïUU DE D10K-U0UT0N 1ÎN 1894
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Le Petit Journal offrait d'autre pari un prix de 5 000 francs à la voiture
répondant le mieux aux conditions du concours : sécurité, commodité,
bon marché relatif. Quatre autres prix de 2000, 1500, 1000 et 500 francs
étaient en outre affectés à l'épreuve.

On modifia ultérieurement dans le règlement, l'article IV, en décrétant
que les voilures à deux et trois places ne pourraient prétendre à ce premier
prix de 5 000 francs,et l'article VII prescrivantune vitessede 17 kilomètres
de moyenne qui semblait « une allure dangereuse de course », laquelle
fut réduite à 12 km. 500 à l'heure.

Les engagements.—102 inscriptions

Jean sans Terre écrivait le 19 décembre, qu'on ne manquait pas de
mécaniciensen Franceayanten tête quelque projet de véhicule mécanique ;

il était bien inspiré.
Car ce n'est évidemment pas sans une profonde stupéfaction que,

mêmes les plus optimistes, après avoir vu se succéder..nombreux,les enga-
gements, apprirent que la liste, ouverte le 20 décembre 1893, était clô-
turée le 30 avril 1894 par le chiffre 102.

Les engagements étaient, en effet, les suivants par ordre d'ins-
cription :

1. Rousselet, Paris, 4 places (moteur, la pesanteur) [?]. — 2. Edouard Pellorce,Neuilly-
sur-Seine (pétrole). — 3. De Dion-Bouton et Ci0, Puteaux, 6 pi. (vapeur). — 4. Les
mêmes, 4 pi. (vapeur). — b. Le Maître, Paris, 4 pi. (vapeur). — 6. Roussat, Paris, 4 pi.
(moteur hydraulique).— 7. P. Gautier, Paris, 4 pi. (pétrole). — 8. Hidien, Châteauroux,
4 pi. (vapeur). — 9. Victor Popp, Paris, 4 pi. (air comprimé.) — 10 J. Scotte (Éperiiay),
8 pi. (vapeur). — 11. Th. Klaus, (Lyon), 4 pi. (pétrole). — 12. Tenting, Paris, 4 pi.
(pétrole). — 13. Panhard et Levassor, Paris, 4 pi. (pétrole). — 14. là. — 15. Id. —
16. Quantin, Roubaix, 6 pi. (pétrole). — 17. Rodier, Roche et Sabatier, Bagnols-sur-Sèze
(Gard) (pélroleou gaz). — 18. M. E. Archdeacon, Paris, 7 pi. (pétrole). — 19. Le Blant,
Paris, 10 pi. (vapeur). — 20. G. Peraire, Château-Thierry (voiture à vapeur, air com-
primé ou à gaz). — 21. Alexandre Lelar, Paris, 4 pi. (vapeur). — 22. Gaillardet, au Petit
Gennevilliers, 4 pi. (vapeur). — 23. Varennes, Paris, 3 pi. (vapeur). — 24. A. Vacheron
(forges de Phade),prèsde Monthermé (Ardennes), 2 pi. (moteur à gazoline).—25. Coqua-
trix,' Paris, 4 pi. (vapeur). — 26. Levai, Paris, 4 pi. (voiture dite baricycle, mue par
le poids des voyageurs). — 27. Les Fils de Peugeot frères, Valentigney (Doubs), 4 pi.
(moteur à gazoline). — 28. Id. — 29. Id. — 30. Id. — 31. Id.- — 32. L. Darras,
Bruay (Pas-de-Calais) (tricycle-locomobile vapeur). — 33. M. P. Geoffroy (vapeur),

— 34. Id. — 35. Id. — 36. Jules Gillot, Maubeuge (Nord), 4 pi. (pétrole). — 37. Albert
Loubière, La Ferté-sous-Jouarre, 6 pi. (moteur système multiple de leviers). — 38.
A. Duchemin, Paris, 4 pi. (moteur, poids des voyageurs). — 39. Ponsot, Paris, 4 pi.
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(essence minérale). — 40. Louis Lemoigne, Fougères,4 pi. (moteur, le poids des voya-
geurs). — 41. Bargigli, Paris, 4 pi. (pétrole). — 42. A. Le Brun, Rouen, 4 pi. (pétrole). —
43. Spanoghe, Anvers, 6 pi. (vapeur). — 44. M. de Prandières, Lyon, 6 pi. (système
Serpollet et pétrole combinés). — 45. Corniquet, Paris, 8 pi. (moteur automatique). —
46. F. Marin-Cudrez, Paris, 2 pi. (vapeur). — 47. César Barthélémy, Yèbles (Seine-et-
Marne), 3 pi. (moteur, un système de balanciers). — 48. Leblanc, Ay (Marne), 6 pi.
(vapeur). — 49. J. M. Valentin, Bruyères et Montberault (Aisne), 3 pi. (moteur, un
système de leviers). — 50. Werstein, Paris, 3 pi. (moteur, un système de pédales). —
51. Lepape, Paris, 4 pi. (locomoteur à pétrole). — 52. Société parisienne de construc-
tions vélocipédiques, Paris, 4 pi. (moteur à air comprimé à charge constante). — 53.
M. de Bourmont, Arcachon, 4 pi. (pétrole). — 54. Élie Froger, Feneu (Maine-et-Loire),
4 pi. (pétrole). —'55. De Dion et Bouton, 4 pi. (pétrole). — 56. M. Lebrun, Bettaincourt,
4 pi. (moteur automatique). — 57. M. Seunier, 4 pi. (pétrole). — 58. Barbier et Marcillet,
Paris, 3 pi. (vapeur). — 59. Bézamat, Colombes (Seine), 4 pi. (vapeur). — 60. Maurice
Le Blant, Paris, 9 pi. (vapeur). — 61. Roger de Montais, Beauvoir, Cloyes (Eure-et-Loir),
2 pi. (pétrole).—62. Mallarmé,Gentilly(Seine) (vapeur). — 63. Amboise Lacombe et Tis-
sandier, Agen (pétrole).—64.Panhard et Levassor, Paris (pétrole).—65.Les Fils de Peugeot
frères, Valenligney, 4 pi. (gazoline|. — 86. L. Museur et E. Cordonnier, Masnières (Nord),
4 pi. (vapeur) — 67. Lebesgue, Paris, pi. (pétrole). — 68. E. Garnier et G. Delannoy,
Beauvois (Nord), 4 pi. (combinaison d'un moteur animé et d'un moteur mécanique).—
69. Desvignes de Malapert et Barrière. Paris, 4. pi. (moteur à liquides combinés).—
70. Fays-Poisson, Gigny (Yonne), 6 pi. (moteur, un système de balanciers). — 71.
Th. Klaus, Lyon, tricycle à 2 pi. (pétrole). — 72. Tamarelle-Capeyron, Bergerac,5 pi.
(vapeur).— 73. Prétot, Paris, 4 pi. (pétrole). — 74. Raoul Meyer, Chevanceaux, quadri-
cycle à 2 ou 4 pi. (générateur à vapeurs combinées).— 75. Charles Dessaux, Paris, tri-
cycle à 2 ou 4 pi. (moteur, un systèmede leviers). — 76. Georges Tirant, Baissy (Haute-
Marne) (vapeur). — 77. Reverseau, Paris, 4 à 6 pi. (moteur automatique). — 7S.
Berthaud, Lyon, 8 pi. (moteur à eau comprimée). — 79. A. Baudet, Paris, 2 et 6 pi.
(vapeur).—Quentin, Boulogne-sur-Seine, 6 pi. (vapeur).— 81. Becherel, Paris, tricycle,
2 pi. (vapeur). —82. Monges, Paris, 4 pi. (électrique). —83. Suodais, Fontenay-sous-Bois
(Seine), 6 pi. (moteur semi-électrique). — 84. Plantard, Paris, 4 pi. (air comprimé). —
85. Roger, Paris, 2 et 4 pi. (pétrole). — 86. Garrard, Birmingham (Angleterre), (moteur
électro-pneumatique). — 87. Landry et G. Beyroux, 4 pi. (pétrole). — 88. Jeantaud,
Paris, 5 pi. (pétrole). — 89. Demont, Paris, 4 pi. (vapeur).— 90. Mansart, Beauvais, 4 pi.
(moteur, le poids des voyageurs).— 91. Le comte Carli, député du Parlement italien.
Castelnuovo di Garfagnana, 2 pi. (électrique).— 92. De Farcy, Angers, 2 pi. (pétrole). —
93. Gautry, Orléans, 2 pi. (gaz et pesanteur). — 94. H. Morelleras,Angoulôme (système
de leviers). — 9b. Roze-Andrillon, Marseille, 4 pi. (air comprimé. — 96. Canis, Meulan,
4 pi. (moteurà propulsion constante). — 97. M. Deutsch, (Allemagne), 2 pi. (pétrole). —
98. Id. 4 pi. (pétrole).— 99. L. Bonneills, Valence d'Agcn, 2 pi. (pétrole)..— 100. Bel-
langer, Le Mans, 4 pi. (fournissant elle-même son moteur). — 101. Jean Mary, Paris,
4 pi. (un gaz sous fortes pressions). — 102. M. Barriquand, 4 pi. (moteur hydrauli-
que) *.

1. Les 102 voitures engagées appartenaientà 78 concurrents. 20 systèmes étaient représentés
dans les proportionssuivantes :

La pesanteur, 5; moteurs : à pétrole, 30; à vapejur, 28; à gazoline, 7; à air comprimé, 5;
automatiques, 5; électriques,4;à leviers, 3; hydrauliques, 3; à balanciers,2; à gaz comprimé,!;
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Les éliminatoires

L'épreuve, décidée primitivementpour le 1" juin, reportée d'abord au
7 juin, afin de permettre à M. Marinoni absent d'assister au concours, fut,
à la suite d'un référendum (68 concurrents contre 13, plus 7 abstention-
nistes, s'étant prononcés en faveur d'une remise de l'épreuve), fixée irré-
vocablement au lundi 23 juillet et les .éliminatoires aux jours précédents.

Celles-ci se disputent en partie le jeudi 19 sur quatre parcours diffé-
rents :

Paris-Mantes par Saint-Germain et Flins ; Paris-Rambouillet, où la
voiture de Maurice Le Blant éprouve quelque dommage, mais réussit à
achever l'étape; Paris-Corbeilpar Versailles; Paris à Précy-sur-Oise.

Les populations sont intéressées et curieuses. A Précy, règne l'enthou-
siasme. Un arc de triomphe se dresse devant la mairie avec cette inscrip-
tion : « Honneur au génie industriel. ».

A l'issue de cette journée, furent admis à concourir les véhicules
suivants :

4. MM. de Dion-Bouton. — 7. M. Gautier. — 10. M. Scotte. — 13. MM. Panhard et
Levassor.— 14. Id. — 15. Id. —18. M. Archdeacon. — 19. M. Le Blant. y- 27. Les Fils de
Peugeot frères. — 28. Id. — 30. Id. — 31. Id. — 42. M. Le Brun.

Le lendemain, vendredi, les éliminatoires, dont l'itinéraire était
Paris-Mantes, mais par Bezons, Houilles et Maisons-Laffitte furent encore
favorablesaux six concurrents que voici :

N° 44, M. de Prandières; n° 60, M. Le Blant; n° 61, M. R. de Montais; n° 65, les Fils
de Peugeot; n° 64, Panhard et Levassor; n° 85. M. Roger.

Enfin, le samedi 21, MM. Vacheron et de Bourmont voyaient leurs
véhicules acceptés, après avoir accompli le trajet de Paris à Poissy, par
Saint-Germain, à l'aller et Maisons-Laffitte au retour.

Le grand jour de l'épreuve

Les éliminatoires achevées, restaient donc en présence, vingt et un

à essence minérale, 1 ; à pétroles combinés, 1 ; à systèmede leviers multiples, 1 ; à pédales, 1; mé-
caniques, 1; à liquides combinés, 1; à vapeur combinée, 1; électro-pneumatiques,1; à gaz
et pesanteur, 1.

HIST. DE L'AUTOMOBILE 18
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concurrents qui se trouvèrent, conformément au règlement, dès la pre-
mière heure, le dimanche 22 juillet au rond-point d'inkermann.

Une foule nombreuse, et, ma foi, élégante, permettantde bien augurer
de la future clientèle des constructeurs de voitures sans chevaux, avait
eu la curiosité de venir assister au départ.

L'horaire du concours était ainsi fixé :

Départ de Paris 8 heures du matin.
Arrivée à Mantes midi.
Départ de Mantes 1 h. 1/2.
Arrivée à Rouen 8 heures du soir.

Les éliminatoires avaient opéré une première sélection. La mal-

chance en opéra une seconde, et il y eut encore quelques abstentions à
enregistrer le matin même de l'épreuve.

On avait escompté avec une certaine curiosité la participation, à ce
concours, d'un véhicule électrique construit par un Italien, le comte
Garli. Cependant la voiture n'avait pas paru aux éliminatoires. Or, elle
était bel et bien arrivée à Paris, — par le train, — mais l'administration
des douanes — déjà spirituelle ! — n'avait rien trouvé de mieux que de

BUKACK A NEUF PLACES

JIAUUICE LE BLANT
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la retenir aux entrepôts jusqu'au lendemain de l'épreuve, sous les vagues
prétextes de paperasses à remplir.

Une AToiture anglaise — électrique aussi — et baptisée « le Véhicule
de l'avenir » déclara forfait au dernier moment,

Toutefois, le constructeur, M. G. R. Garrard, s'excusa de cette défail-
lance en se décernant le brevet de capacité suivant :

Ma voiture électrique — écrit-il au Petit Journal— a parfaitement roulé depuis le
15 juin, notamment devant les membres de « The Birmingham Association of Engi-
neers » dans les rues les plus fréquentées à Birmingham.

Ceux qui désireraient d'ailleurs des renseignements peuvent s'informerauprès de son
acquéreur M. Alfred Fairley, Shadwell street, Birmingham,qui n'a malheureusement pas
consenti à l'envoyer à Paris pour votre magnifique concours, et je n'ai pas eu le temps
d'en construire une autre...

Sur la route

Toutefois, il restait un nombre suffisant de concurrents pour satis-
faire à la curiosité du public massé au rond-point d'Inkermann et aussi
tout le long du parcours,

Le temps merveilleux,raconte à ce sujet un rédacteurdu Petit Journal,qui a favorisé
cette journée de dimanche, a permis à des milliers de personnes d'assister au passage
des voitures. Sur la grande route de Paris à Rouen, c'est entre deux haies de curieux que
les véhicules ont presque constamment roulé.

De tous les côtés, on était venu s'installer, dès le matin, aux endroits les plus favo-
rables, pour jouir de ce spectacle qui ne s'était encore jamais vu. Les uns avaient choisi
un terrain plat pour voir arriver les voitures de loin et juger de leur vitesse; les autres
avaient préféré s'installer au bas d'une côte pour assister au spectacle toujours impres-
sionnant de la descente.

Les plus malins attendaientsur la crête d'un mamelon. Ils pouvaient ainsi voir com-
ment les voitures se comportaient à la montée et les suivre ensuite du regard lorsqu'elles
filaient en descendant la rampe.

Beaucoup de familles s'étaient commodément installées sur le bord de la route et y
avaient déjeuné. Quelques-unesavaient même apporté tables et chaises.

Si les concurrents heureux n'eurent point d'histoire et ne seront
mentionnés que lorsqu'il s'agira de l'arrivée à Rouen, ils n'en fut pas de
même des... autres, dont les péripéties en cours de route furent, parfois,
fantastiques.

La question du conducteur était de première importance. Ceux-ci
n'existaient qu'en nombre restreint. On se les arrachait.

C'est ainsi que Maurice Le Blant concourant avec deux énormes véhi-
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cules manqua de conducteur au dernier moment pour sa seconde
voiture.

La premièredevait être menée par lui-même etBechtaldson chauffeur.
Serpollet avait laissé espérer — sans rien garantir — que son beau-

frère, M. Avezard et un mécanicien de l'usine dirigeraient la seconde
machine de Le Blant, une voiture de livraison commandée par la « Belle
Jardinière ».

A huit heures et demie,à la porte Maillot, Maurice Le Blant attendait en
vain un conducteurpour cette conséquente mécanique.

M. Etienne Le Blant, ingénieurà la Compagniede l'Est, hommede bonne
volonté mais de science automobile insuffisante,avait déjà précédemment
conduit la « Belle Jardinière » sur un trottoir et démoli un banc... En dépit
de ce début peu encourageant, il n'hésite cependant pas, pour sortir son
frère d'embarras,— M. Avezard n'étant point arrivé, — d'entreprendre la
conduite du véhicule jusqu'à Rouen, ayant à bord comme commissaire
M. Cassigneul fils qui n'était rien moins que rassuré, et le chauffeur de
Maurice, que celui-ci remplaçait sur sa voilure par un homme de plus ou
moins grande compétence.

L'arrivée à Mantes s'effectua pour la plupart des véhicules sans trop de
difficultés :

Les cinquante tables dressées à l'hôtel du Soleil d'or étaient entourées
par deux mille personnes environ, dont quelques-unes, assure la chro-
nique, parvinrent à déjeuner.

Puis l'exode continua, les complications de l'itinéraire, côles, virages,
etc., contribuant à éliminer peu à peu une bonne partie des concurrents.

Entre Vernon et Gaillon,un des tubes Field de la chaudière du tracteur
Scotte lâche son bouchonà l'intérieur du foyer au momentoù le chauffeur
élait en train de charger le feu el voici le véhicule irrémédiablement
arrêté.

Le chauffeur,en outre, se blesse légèrement au genou en sautant de la
voiture alors qu'elle marchait encore.

On le panse aussitôt; ce n'est rien heureusement; mais une mauvaise
nouvelle se répand et lebruit courtjusqu'à Pont-de-1'Arche qu'un accident
est survenu, mort d'homme, nombreuxblessés.

Ainsi s'écrit ordinairementl'histoire...

Il faut regretter, rapporte un journal, d'autantplus l'accident de la voiture Scotte que
c'était un véhicule destiné à faire sensation s'il avait pu atteindre Rouen.
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Il était tout enguirlandéde chapelets de grelots qui tintinnabulaient joyeusementau
moindre mouvement. M. Scotte, chapelierà Epernay, avait été contraint d'adopter ce
signal par le préfet de son département qui lui avait dit : « Le bruit des grelots couvrira
non seulementle tapage du mécanisme mais illusionnera les chevaux qui croieront en
l'entendant avoir affaire à leurs semblables... » L'idée était originale tout au moins.

Pendant ce temps, le comte de Dion dont le tracteur mené par Bouton
tient la tête des « poids lourds », à Lery se trouve en ijrésence d'un
rechargement long de 100 mètres.

Grâce aux vigoureux biceps du populaire sportsman aidé par le capi-

tainede Placeet trois ou quatre hommes, l'arrêt ne dépassepas dixminutes.
Il n'en est pas de même lorsqu'arrive ensuite le lourd véhicule de

Maurice Le Blant, qui, faisant fonction de rabatteur, transportait tous les

voyageurs et commissaires des voitures ayant abandonnéla course.
Pendant une heure, on s'efforce d'obtenir de la chaudière une pression

suffisantepour que le véhicule sorte, par ses propres moyens du. chaos des
cailloux. C'est en vain, et, en désespoir de cause, on l'aide d'une corde sur
laquelle tirent une cinquantaine de badauds. Cette fois, le tracteur fait

un bond formidable, et, dans son ingratitude de machine, pourchassant la

grappe humaine, s'élance à la poursuite de ses sauveurs qui n'ont que le
temps de fuir devant lui pour n'être point écrasés...

TRACTEUR DE DION-BOUTON

A LA DIRECTION, MM. DE DION ET BOUTON
(La France Automobile)
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Cependant, on s'approche de Rouen : la foule se fait de plus en plus
enthousiaste et il arrive que des concurrents à la traversée des villages
reçoivent en pleine figure des bouquets lancés par les mains pures mais
brutales de jeunes campagnardes.

On est reconnaissant de l'intention...et l'on continue, après l'involon-
taire embardée causée par la surprise!

Les voiluresà vapeurjouentde malheur :
L'une d'elles a un chauffeur « craignant la chaleur »,-—-ce qui estpour

un chauffeurun défaut capital, — le personnage est en outre d'un carac-
tère particulièrement susceptible.

En roule, au moment où l'on marchait bon train, il fait soudain, de
l'arrière de la voiture où il se trouvait, un signal d'arrêt au conducteur
qui était placé devant.

On stoppe, et il explique que, ayant trop chaud, il lui faut se reposer
quelques instants sous un arbre!

Le propriétaire se fâche et le chauffeur déclare alors que, puisqu'on
manque d'égards vis-à-vis de lui, il rend « son tablier » et abandonne la
partie !

Par bonheur, passe à ce moment Serpollet qui, prenant pi lié de son
collègue et concurrent, n'hésitepas à lui prêter un apprenti de treize ans,
vrai gavrocheparisien, plein de fougue et d'entrain,qui jusqu'àRouen rem-
plira merveilleusement la dure besogne du chauffeur ! -

Rendons hommage à ce jeune héros et flétrissons la mémoire du
chauffeur qui n'aimait pas la chaleur !

L'arrivée à Rouen

A Rouen, l'agitation est à son comble. Toute la population est massée
à l'entrée de la ville, le long des bords de la route par laquellearrivent les
concurrents.

M. Armand Peugeot, arrêté par une panne à Saint-Germain,avait pris
le train et attendait les véhicules de sa maison avec une impatience bien
compréhensible. "

Le « populo » fait des ovations aux arrivants. On passe.
Un ivrogne et sa femme imaginent le jeu suivant pour tromper les

longueurs de l'attente :
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— Ecoute, dit l'homme, j'te parie un litre que c'est une voiture avec un numéro
impair qui arrive là-bas.

— Ça me va, j'marche pour le numéropair, deusse, quatre etc.

Un numéro impair aprjaraît; la femme désappointée déclare qu'il y a
eu u triche », et administre une magistrale volée à son mari, à la grande
joie de l'assistance.

Cependant les concurrents se succèdent.
Derrière le comte de Dion, Aroici Lemaîlre sur « Peugeot » avec, à son

bord, M. A. Clément, une autre Peugeot; puis, ensuite, Levassor menant
une voilure légère.

L'ordre des arrivées enfin s'établit comme suit :

4. De Dion, 4 places (vapeur) 5 h. 40
65. Peugeot, 4 places (pétrole) 5 h. 45
28. — — — 5 h. 50
13. Panhard-Levassor,4 places (pétrolel 6 h. 3
31. Peugeot, 5 places (pétrole) ..".... 6 h. 7
42. Le Brun, 4 places (pétrole) 6 h. 24
15. Panhard et Levassor, 2 places (pétrole) ........ 6 h. 30
64. — — 4 places — 6 h. 49
53. De Bourmont, 4 places (pétrole) 7 h. 1

PANIIARD-L1ÎVASS011

A LA DIIIKI:TION,M. LUVASSOK
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30. Peugeot, 3 places (pétrole) 7 h. 2
*

14. Vacheron, 2 places (gazoline) 7 h. 3
27. Peugeot, 2 places — 7 h. 5
14. Panhard et Levassor, 4 places (pétrole) 7 h. 10
85. Roger, 4 places (pétrole) 8 h. 9

60. Le Blant, 8 places (vapeur) 8 h. 50

Le palmarès

A quelquesjours de là, le jury du concours se réunissaitau Petit Jour-
nal et dressait la liste des lauréats :

Le premier prix devrait être attribué à la voiture sans chevaux
reconnue :

Etre sans danger, aisément maniable pour les voyageurs et ne pas coûter trop cher
sur la route.

Après une demi-heure de délibération, le jury décidait que le premier
prixde 5 000 francs (prix du PetitJournal) serait partagé entre :

MM. Panhard et Levasssoret les Fils dePeugeot frères.

Les qualités des voitures employées au concours par ces deux raisons sociales, nous
ont paru telles, disait le lendemain le Petit Journal, elles répondent si bien au desidera-
tum du concours, sans réaliser encore complètementle rêve du touriste et du commer-
çant, que le premierprix leur a été voté d'acclamation. 2 500 francs sont attribués à l'une,
2 oOO francs à l'autre.

Quant au deuxième prix (prix Marinoni), soit 2 000 francs, il était
attribué à MM. de Dion, Bouton et C1M.

Pour leur intéressant remorqueur à vapeur, qui s'attelle à une voiture comme un
cheval, et donne (avec un moteur puissant,il faut le reconnaître)une vitesse absolument
au-dessus de toute comparaison, principalementà la montée des côtes.

Enfin les autres récompenses étaient décernées aux divers lauréats
dans l'ordre suivant :

Troisième prix : 1 500 francs (prix Marinoni), Maurice Le Blant (voiture à 9 places
système Serpollet),

1. La maison de Dion-Bouton et O eut donc le second pris seulement, bien qu'ayant fourni
la meilleure vitesse. Elle faillit n'obtenir aucune récompense, car dans l'esprit du jury sa lourde
et puissante machine à vapeur ne répondait pas aux desiderata formulés dans le règlement. On
cherchait en effet, la petite voiture de touriste pratique à manier, élégante, etc.. Pierre Giffard
se fit à cette occasion, dans le sein du jury, l'avocat chaleureux de l'intéressant concurrentet
décida, non sansdifficultés, ses collèguesà lui décerner le second prix que, sommetoute, il méri-
tait bien.



La Vitesse et sa griserie 281

Quatrième prix: 1000 francs (prix Marinoni), 500 francs à M. Vacheron (voiture à
pétrole,n° 24); 500 francs à M. Le Brun(voitureà pétrole, n° 42).

Cinquièmeprix: 500 francs (prix Marinoni), M. Roger (voiture à pétrole, n° 85).

Prix Dupuy (de Rouen) : 500 francs (au concurrentmalheureuxayant mérité un solide
encouragement), M. J. Scotte (d'Epernay) (voiture à vapeur, n° 10).

Mention honorable : médaille de vermeil, M. Roger de Montais (tricycle à vapeur
chauffé au pétrole).

L'opinion de la presse

Il va sans dire que l'épreuve organisée par le Petit Journal eut dans la
presse technique et les milieux industriels ou scientifiques un retentisse-
ment considérable.

M. Gordon Bennett, directeur du New-York Herald, qu'intéressait vive-
ment la course, avait envoyé un de ses rédacteurs pour suiA'ie a à bicy-
clette » les diverses phases de l'épreuve.

D'autrepart, de graves questions avaient été soulevées dans les publi-
cations spéciales à l'occasion du concours.

C'est ainsi qu'on lisait dès le 19 juillet, dans l'Industrie Électrique, cette
intéressant avant-propros qui, en dépit de la promesse de son auteur, ne
fut pas suivi d'un compte rendu :

LES FJI,S DIS PEUGEOT FRERES

A BOItD, M. A. CLÉMENT
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Dans la liste d'inscription du concpursorganisée par le Petit Journal pour des voitures
sans chevaux, nous relevons, sur un chiffre de cent deux inscriptions,trois ou quatrenu-
méros seulement concernant des moteurs électriques.

La plupartdes systèmes présentés sont des voitures menées par des moteurs à pétrole;
c'est, en effet, la source d'énergie la plus facile à trouver en cours de route. Toutefois dans
les départements du sud-est de la France, où les stations électriques existent à chaque
ville, on pourrait, ce nous semble, charger facilement des accumulateurs, soit pendant
la nuit ou les heures de repas.

D'autre part, M. A. Collin. dans une note adressée à la Société des Ingé-
nieurs civils, faisait les constatations suivantes :

... Les voitures du groupe de tête menées par. la voiture à vapeur de Dion-Bouton ont
présenté des vitesses commercialessupérieures à 17 kilomètres et des vitesses moyennes
de marche supérieures à 20 kilomètres.

Les vitesses réelles ont été :
Pour les voituresà pétrole : de 5 à 7 kilomètres sur les côtes de 1 dixième ; de 12 à

16 kilomètres sur les côtes d'inclinaison moindre; de 20 à 26 en plaine.
Pour la voilure à vapeur de Dion-Bouton : de 10 à 20 kilomètres sur les côtes do

1 dixième ; de 20 à 30 kilomètres en plaine.
Si on se place au point de vue du concours,la voilure à pétrole présente une incontes-

table supériorité sur la voiture à vapeur.
Si on se place au point de vue beaucoup plus général de la locomotion mécanique sur

routes, il fautrecourirau pétrole ou à la vapeur suivant les conditions particulières aux-
quelles on a à satisfaire.

Le concours du Petit Journala mis en évidence le travail persévérant de nos construc-
teurs et hâtera probablement l'apparitionde la solution définitive du problème de la loco-
motion mécanique sur routes.

Heureux hasard ! — M. le baron de Zuylen

Indépendamment des résultats techniques obtenus à la suite de
l'épreuve, le concours Paris-Rouen devait avoir d'autres conséquences
d'une importance tout au moins aussi considérable.

La grande publicitédonnéeparte Petit Journal aux pionniers de la loco-
motion nouvelle allait décider le grand public à s'intéresser à leurs
efforts.

Une active collaboration allait naître de l'entente des inventeurs avec
les financiers, les gens du monde, voire même les artistes, qui se préoccu-
pèrent de l'esthétique des futurs véhicules destinés à remplacer les voilures
attelées.

On se connut grâce à Paris-Rouen. On s'apprécia aussi.
M. le baron de Zuylen de Nyevelt, dont le nom va être désormais inti-
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mement lié à l'histoire de l'industrie automobile, rappelant, douze années
après, dans un article que publiait VÉcho de Paris, son voyage à Rouen à
l'occasion du concours s'écriera :

J'attribue au hasard de ma rencontre avec le comte de Dion, le 23 juillet 1895, à Rouen,
une influence prépondérante sur l'avenir de la locomotionnouvelle.

Heureux hasard !

Marinoni

S'il revient nominativement auPetitJournall'honneur d'avoir organisé
le premier concours de voitures sans chevaux, la gloire de celle initiative
appartient évidemment à son collaborateurPierre Giffard. Mais ce dernier
n'aurait absolumentrien pu faire, ni surtout vaincre l'opposition routi-
nière delà « maison » s'il n'avait clé soutenu par le puissant Marinoni.

Marinoni, mécanicien de coeur et de profession,avait une prédilection
marquée pour toutes les inventions tendant aux applications pratiques des
progrès de la science.

Le Arélocipède l'avait enthousiasmé. Seul de son avis avec Giffard an
Petit Journal il avait du user de toute son autorité pour obtenir l'organi-
sation de Paris-Bresten IIKM.

Ce fui la mêmehistoire, trois ans après, à l'occasion de Paris-Rouen.
Mis au courant, en 11593, par Giffard, de l'hrvention des bicyclettes à

pétrole Hildebrand et Wolfmûller, Marinoni s'intéressa tellement aux
curieux petits engins qu'il faillit en entreprendre la fabrication.

Les automobiles Marinoni !

Nous aurionsévidemmentA'U cela, si l'éminenthommene s'était trouvé
trop âgé pour mettre sur piedune telle affaire, d'autantplus que sa famille
paraissait absolument hostile à ce projet.

Marinoni, jusqu'à ses derniers moments, ne cessa de suivre avec un
vif intérêt les progrès rapides de l'industrie nouvelle à l'essai de laquelle
il pouvaitbien prétendre avoir puissamment contribué.
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La Course Paris-Bordeaux-Paris (1895)

L'initiative du comte de Dion. — Le comité de Paris-Bordeaux. — Le sous-comité et le
règlement.—Le jour de la course. — Une cinquantained'engagements.— Place de l'Étoile.

—
L'ordre des départs à Versailles. — Sur la route. — Au contrôle de Bordeaux.— « L'Éclair

»
de Michelin. — Le classement d'arrivée. — L'Automobile-Club de France. S-i fondation. —
Les premières expositions d'automobiles.— En Angleterre. — Sir Divid Salomons. - L'Ex-
positionde Tunbridge ~Wels. — Vers l'abolition des « LocomotivesActs ». — Le British M<}tor
Syndicale. — Duncan et liollée. — Chèque et séquestration ! — En Amérique. — La course
du « Times Herald ».

L'initiative du comte de Dion

_^^^^k 1ERHE Giffard raconte dans la Fin du cheval :

^^^r Piqué au jeu et désireux d'attirer ses concurrents de la veille sur un autre
^M^^ terrain, le comte de Dion me proposa d'organiser une course de vitessepure

sur 1 200 kilomètrespar exemple,de Paris à Bordeaux et retour. C'était crâne.
Je n'eusse point, pour ma part, vu aucun inconvénient à mettre en branle cette nouvelle
manifestation; mais un signe me fut fait : l'administrationdu journal, toujours timorée,
redoutait de s'engager dans une course de vitesse où des accidents pouvaient se produire
et être exploités contre elle.

— Je comprends que vous vous absteniez, nous dit alors le comte de Dion. Nous la
ferons sans vous cette course de 1 200 kilomètres, et vous verrez si elle aura du retentis-
sementet si elle fera faire un pas de plus à la locomotion automobile.

Le comte de Dion n'était pas homme à s'en tenir à une boutade et les
obstacles ne semblaient point faits pour le rebuter ; au contraire,

Grâce à sa foi contagieuse, il allait communiquer à tout un entourage

— peut-être encore hésitant — l'élan et l'enthousiasmenécessaires à l'or-
ganisation d'une phénoménalemanifestation, dont les conséquencespour-
raient être superbes... ou désastreuses.

Cette seconde éventualité, le promoteur de Paris-Bordeaux ne l'envi-
sagea pas un seul instant. Il eut raison.

Au lendemainde Paris-Rouen et en dépit du silence de la grande presse
quotidienne, il se manifesta un tel mouvement de curiosité et d'intérêt
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que l'idée d'une autre épreuve plus complète, plus importante, germa
implicitementdans tous les esprits.

Aussi personne, dans les milieux intéressés et intéressants des inven-
teurs, chercheurs, constructeurs et adeptes des véhicules mécaniques, ne
futsurpris d'apprendre,dès octobre 1894,que, grâce à l'initiativedu comte
de Dion, une course de voitures sans chevaux allait s'organiser pour le
mois de juin 1895.

Le comité de Paris-Bordeaux. — Le sous-comité et le règlement

Toutefois, un comité se constitua sur l'invitationdu promoteur, et
c'est le mercredi 18 novembre 1894 qu'eut lieu, à l'hôtel du comte de
Dion, quai d'Orsay, 29, la première réunion de ce comité, à l'issue de
laquelle le principe de l'épreuve fut décidé et l'itinéraire de la course
cycliste Paris-Bordeaux, choisi.

Après avoir donné lecture de la première liste de souscriptions qui
s'élevait déjà à 44000 francs et où figuraient les noms des principaux
constructeurs de l'époque, du baron de Zuylen, de Gordon Bennett, Mari-
noni, Vanderbill, et même... ce qui se conçoit, de la Société protectrice
des animaux, le comte de Dion invita les personnalités présentes à dési-

gner un sous-comité qui aurait pour mission de régler tous les points
restés en litige et de s'occuper de tous les détails de la course. Ce sous-
comité fut constituécomme suit :

Présidents:MM. Marcel Deprez, de l'Institut; Georges Berger,député de Paris, et Michel
Lévy, ingénieur en chef des ponts et chaussées.

Assistés de MM. le baron van Zuylen de Nyevelt; comte de Dion, fabricant de voitures
automobiles;A. Peugeot; H. de La Valette, ingénieur des mines; Max de Nansouty, du

.
Temps; Levassor; Serpollet; Fernand Xau, du Journal; P. Meyan, du Figaro; Recopé,
ingénieur; P. Giffard, du Petit Journal; capitainede Place; Henri Menier; de Chasseloup-
Laubat, ingénieur des arts et manufactures;Yves Guédon, ingénieur civil, secrétaire du
comité.

Dès le 13 décembre suivant, le sous-comitéprocéda à l'élaborationdu
règlement définitif que l'on fit, par précaution, précéder d'un avertisse-
ment engageant les concurrents à ne jamais se départir de la plus grande
prudence, l'épreuve à laquelle ils allaient prendre part :

Pouvant être décisive au point de vue de l'usage pratique présent et à venir de la
locomotion automobile.

Quant au règlement, il disait que la course serait disputée le 11 juin,
après exposition préalable des véhicules. Les réparations en cours de
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route étaient interdites, sauf avec les moyens du bord, et la durée de
l'épreuAese trouvait limitée à un maximumde cent heures.

Le jour de la course. — Une cinquantaine

d'engagements. — Place de l'Étoile

A la veille de l'épreuve, la caisse des organisateurscontenait la somme
coquette de 67450 francs, et la liste des engagés s'élevait à cinquante con-
currents environ inscrits par les maisons :

De Dion-Bouton, Panhard-
Levassor, Peugeot, Decauville,
13. Roger, Duncan-Suberbie,
Baron Blanc, Gaulhier,Lebrun
et Duval, Serpollet ; Société
des voilures sans chevaux,
Gladialor-Phebus, Amédéc
Bollée, Jeantaud, Ed. Rossel,
Bogard,Kaus Cheynet et Char-
roudière, Lepape, Marc Lé-
lang, Briest, Yacheron, Ten-
ting, Vincke, Marc, Lauroy,
Dclaunay, Barbé, Millet, Gau-
thier-Werhlé, Quentin, Miche-
lin et C^.

Le 11 juin,àdixheures
du malin, place de l'Étoile, le toul-Paris mondain, industriel et pensant,
est réuni au pied de l'Arc de triomphe, entourant les véhicules qui se
disposent à partir.

On suppute les chances de succès des engins variés réunis là, en vue
d'une mêmelutte. Les légères bicyclettes Miller et Hildebrand-Wolfmùller
vont se mesurer avec les lourds véhicules à vapeur de Serpollet et d'Amé-
dée Bollée. Elégantes, les A^oitures à pétrole exercent déjà leur séduction
si prenante. Les connaisseurs considèrentcurieusementles représentantes
de l'électricité.

Tandis que le cortège imposant des véhicules s'ébranle pour se rendre
parles mauvais pavés du quai de Puteaux (leBois étant prohibé) jusqu'à
la place d'armes de Versailles où doit avoir lieu le départ, la foule des
assistants suit, en voitures à chevaux, en mail-coaches et surtout à bicy-
clette, les audacieux engins qui prétendent parcourir 1200 kilomètres...
sans arrêts.

I1IST. DE L'AUTOMOBILE - 19

LE DÈl'AllT PLACE DE L'ÉTOILE
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Le défilé est pittoresque.

Les deux bicyclettes automotrices, raconte le rédacteur de la Locomotion automobile,
trouvent difficilement leur équilibre sur les énormes blocs de grès arrondis et disjoints,
mais leur performance est parfaite après Suresnes. La voiture Serpollet, où je monte
jusqu'à Versailles, marche admirablement : à moins d'un de ces accidents malheureu-
sement assez probables étant données les conditions rigoureuses de la course, elle a tout
ce qu'il faut pour triompher. Tandis que nous devisons sur ses chances et sur les chances
de la vapeur en général, nous apercevons dans la côte de Suresnes, une voiture en panne
qui a beaucoup de mal à se remettre en route.C'est le numéro 16, aux Fils de Peugeot
frères.

Ce numéro lu arrivera cependant quatrième!
D'autre part, Lepape reste trois heures en panne sur les bords de la

Seine à clouer on ne sait quels morceaux de cuir sur on ne sait quels mor-
ceaux de bois, en compagniede son ouvrier Tilloy.

Quelques autres s'essaiment...

L'ordre des départs à Versailles

De-telle sorte que dix-neuf voilures et deux cycles automobiles seule-
ment sont en ligne sur la place d'armes de Versailles, à l'heure réglemen-
taire.

Le marquis de Chasseloup-Laubal, assisté de M. Berger, leur donne
le départ à partir de midi cinq, de deux minutes en deux minutes, dans
l'ordre ci-après :

15. Peugeot. — 3. De Dion-Bouton (vapeur). — 8. Peugeot. — 12. Em. Roger. —
5. Panhard et Levassor. — 24. Bollée (vapeur). — 10. Peugeot. — G. Panhard et Levas-
sor. — 20. Serpollet (vapeur instantanée). —21. Serpollet (vapeur instantanée). — 18.
P. Gautier. — 7. Panhard et Levassor. — 13. E. Roger. — 25. Jeantaud (électricité).—
1. De Dion-Boulon (vapeur). — 37. YincUc et Delincr. — 26. Rossél. — 4-3. Gauthier et
Werhlô (vapeur). — 28. Panhard et Levassor. — 14-. Duncan et Subeibie. — 42. Millet.

L'électricité est donc représentée par une A7oiture, la vapeur par six
A7oilures, le pétrole par douze voilures et deux bicyclettes ; sans tenir
compte des avantages du pétrole, on A'oit qu'il doit triompher d'après le
calcul des probabilités.

Sur la route

Un rédacteur délégué par le Journal qui a pris place à bord de la Aroi-

ture 37 (Vincke et Delmer), raconte ainsi ses premières impressions de

route :
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Notre voiture, de toutes, était la plus coquette, la plus confortable aussi; mais je ne
veux point tarder à vous présenter l'équipage : sur le siège, tenant le guidon, de manière
à nous inspirer toute confiance, Frédéric, mécanicien expert, et son aide, un bon Belge,
nommé Léopoldà l'instar de son roi ; dans la voiture, debout sur la banquette de devant
comme, sur sa passerelle, le commandant d'un navire, Paul Thuillier,cycliste renommé,
lequel a fait la route plusieurs fois déjà sur sa bicyclette et en connaît les moindres rides ;
Thuillier est notre pilote, il est aussi un agréable compagnon plein de bonne humeur et
très débrouillard; enfin, comme passagers, le jeune Arthur Wincke, fils du constructeur,
et moi, touriste.

A la Arérité, toutes les Aroitures étaient ainsi surchargéesde voyageurs,
et ce fut croulant sous le poids des passagers que les engins mécaniques
accomplirent sur les 1 200 kilomètres de route la superbe randonnée qui
demeurera éternellement célèbre dans l'histoire de l'automobilisme.

Le dog-cart à Arapeur deDion et Bouton (n° 3) lientlalêteàCh&leaufort,
suivide près par le phaélon Peugeot (u' 10), qui se laisse cependantdistan-
cer à Forêt-le Roi par la Arapeur el les bicyclettes, tandis que le Panhard-
Levassor (n" 5), souveiiez-Arous-en,s'élèArcgraduellementau rangde second !

A Orléans, on acclame les mêmes noms : de Dion ! Panhard ! Peugeot!
Bollée qui se rapproche! Serpollet!

El l'on fait celle remarquejudicieuseque moins le terrain est accidenté,
plus les Aéliicules à pélrole prennentd'avance sur les Aroilures à Arapeur.

Par exemple, l'unique voiture électrique de la course éprouve les plus
regrettables avaries dès le début.

Elle méritait mieux.
M. Jeanlaud avait créé un type spécial de véhicule et disposé quinze

batteries de rechange sur divers points de la route. Un accident d'essieu
obligeait sa voiture à s'arrêter vingt-quatre heures à Orléans. On repartit
cependant et l'on fit, somme toute, 000 kilomètres à une moyenne de
l'ô kilomètres à l'heure.

Partie sixième de Versailles à 12 h. 11' 32", laA'oiture à vapeur Amédée
Bollée père, la vieille et célèbre Obéissante est à Limours avec quatre mi-
nutes de retard seulement sur le premier, la Aroiture de Dion (n° 3) partie
huit minutes avant elle.

Nous pouvionsdonc espérer, jusqu'à un certainpoint, un succès, écrira plus tard Léon
Bollée qui était du voyage, mais nous apercevant que notre bielle de gauche chauire, le
coussinet étant trop serré, nous passons dix minutes à la refroidir suffisamment pour
pouvoir continuer jusqu'à notre relai d'eau d'Angervilliers.

Pendant que nous prenions l'eau, mon père, dans l'intention de refroidir plus com-
plètementla bielle, pose dessus un paquet de chiffons mouillés que nous oublions mal-
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heureusement lorsque nos approvisionnementsétant faits nous repartons; dès le premier
mouvementde la machine, les chiffons, passant dans les engrenages cônes de commande
du tiroir, cassent le support en fonte du coussinet de l'arbre intermédiaire entre le vile-
brequin etle tiroir, produisant un effort tel qu'une de nos bielles se fausse.

C'esl alors que commencelecaWairemémorabledes courageux pilotes
de la A'aillaute Bollée sans cesse démolie, sans cesse réparée ; dépassant
tous les concurrents quand elle marche, lamentablement distancée lors-
qu'elle s'arrête, mais finissantpourtantles 1 200 kilomètres dans les délais
prévus !

Des scènes amusantes ont lieu en cours de roule. M. Armand Peugeot,
venu par le train à Blois rencontre le comte de Dion etle comte de Ghassc-
loup-Laubat, remplissant d'eau une énorme chaudière, assistés dans celle
interminable besogne par six obligeants pompiers de la localité... en
grand uniforme !

A Monllbrl-1'A.maury, l'infortuné Lepape achève la descente dange-
reuse « de la mort » par une panne irrémédiable.

On ne saurait coucher au Alliageencombréde chemineaux embauchés
dans la région pour la cueillette des fraises.

Il n'y a de disponible que... la piste circulaire d'un manège de che-

A aux de bois. Elles forains font bon accueil à ces autres « globe-lrollers »

qui s'endorment au pied de l'orgue de Barbarie !...
A Vouvray, Boulon, désespéré, s'efforce en Arain de réparer la cardan du

numéro 3 ; mais il n'y a rien à faire, et il reste là.
Pendant ce temps, deuxième à Blois le numéro 5, conduit par Levassor,

prend, à Tours, la tête du peloton qu'il distancera par la suite de plus en
plus.

Ah ! l'admirable voilure! Signalée à Tours dès 8 h. 40du soir, la Aroici

atteignant Poitiersà minuit 45; en avance, sur l'horaireprévu, de quelques
heures ; si en avance que le mécanicien qui doit, au passage, remplacer
Levassor, repose encore quelque part dans un hôtel ignoré de la A'ille

endormie...
Levassor n'hésite pas, et sans s'attarder à sa recherche, continuecoura-

geusement A7ers Bordeaux.

Au contrôle de Bordeaux

La journée du 12 se passe à Bordeaux dans l'attente ell'anxiélé : que
deA'iennent les coureurs!'
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Le contrôle fonctionne sous la direction de M. Maurice Martin, du
Véloce-Sport.

Le virage aura lieu en face du palais de l'Electricité, derrière le monu-
ment des Girondins, à un paA'illon spécial, pavoisé pour la circon-
stance.

À la vérité, les contrôleurs n'ont pas encore grand travail et leur pre-
mière opération est encore à faire lorsque tombe le crépuscule.

Enfin, au soir, les cyclistes, partis en reconnaissance, reviennent à
toutes pédales, car la farandole joyeuse de leurs lampions multicolores
précède, à 10 h. 38, la Panhard-Levassor(n" 5), qui, sous l'experte direc-
tion de l'infatigable Levassor, Aire au contrôle et repart sur Paris ! ! !

Successivement arrivent dans l'ordre après LeArassor :

15. Peugeot (13 juin), 2 h. 10 matin. — 8. Peugeot,3 h. 28.— 16.Peugeot, oh. 23. —
28.'Panhard et Levassor, 7 h. 20.—12. Roger, 9 h. 46.—7. Panhard el Levassor, minuit22.

— 20. Serpollet (14 juin), 1 heure matin. — 13. E. Roger, 7 h. 2. — 24. Bollée,9 h. 45. —
40. Michelin, midi 45.

«
L'Éclair » de Michelin

Michelin!» oui Michelin concourait, tenant aussi bien à expérimenter
qu'à faire connaître ses nouveaux bandages pneumatiques auxquels il
était encore le seul à croire !

Il aArait donc engagé son fameux véhiculel'Eclair qui pesait 1 400 kilo-
grammes. A la vérité, dès le départ de Paris, avatars sur avatars s'étaient
succédés. Resté en panne avenue Mac-Mahonpar suite d'un mélange in-
volontaire d'eau à l'essence du carburateur, Edouard Michelin aArait été
l'objet des railleries de la foule. « Ça veut aller à Bordeaux et ça ne peut
seulemenl pas monterjusqu'à l'Arc de triomphe », disait-on !

Néanmoins l'Éclair parA'enail à gagner Versailles, puis Tours, Poitiers,
Bordeaux où les conducteurs arrivaient sans s'arrêter, mangeanten cours
de marche, pour gagner du temps, un pouletimbibé de pétrole.

Les pneus de 65 crevaient souvent et leur réparation constituait un
travail pénible : vingt boulons de sécurité maintenaient à la jante ces
rudimentaires bandages qui ne résistèrentchacun guère plus de 150 kilo-
mètres; néanmoins on roulait encore à 60 à l'heure dans les descentes,
mais en ayant le soin d'éviter les cailloux !

L'Éclair revint à Paris dans des conditions suffisantes pour arracher à
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LeA^assorqui aArait exigé pour se convaincrede la présence de l'air dans le
tube de caoutchouc, le dégonflementd'un pneu, cet hommage élogieux :

Mais c'est bon tout de même, je ne m'attendais pas à cela, vous faites tellement de
réclame ! ! !

Déjà il apparaît, au lendemain de celle épreuve, que la grosse pierre
d'achoppement à l'essor de l'automobile réside dans le problème de l'ha-
billage de la roue. Le cercle de fer ne vaut rien et transmetles vibrations
qui désagrègentle mécanisme. La bande de caoutchouc plein, bien que
préconisée encore par Levassor n'atténue qu'imparfaitement les inconA'é-
nienls du métal en contact aArec le sol. 11 faudra bon gré mal gré en Aenir
à la seule solution rationnelle qui prévaut déjà en matière de A'élocipédie
et de traction hippique : le pneumatique ; certes le problème est graA'e,
car pour le pneu-auto, bien plus difficile est la solution. Le pneu de fiacre
s'use à la longue par le roulement sur le sol, mais le pavé est bon en
général et n'est pas semé des silex tranchants de nos roules. Puis, la
AÙtesse est relativement faible, et enfin-, par-dessus tout, la roue du fiacre
n'est pas motrice, n'a point, par son adhérence avec le sol, à entraîner
toute la masse du véhicule. Or, le travail déAreloppé à la circonférence

1/KCLAlIl

FllEMlÈltE VOI'l'UllE MUNIE DE PNEUMATIQUES MICHELIN
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d'un pneumatique d'automobile est tel qu'on a noté, dans les courses, des
élévationsde température produites par le frottement pouvant aller jus-
qu'à 60 degrés centigrades.

NéanmoinsMichelin triomphera de toutes ces difficultés : nous allons
désormais le retroirver, de plus en plus « favori », deAenu l'indispensable
collaborateur des gagnants de toutes les courses.

Le classement d'arrivée

Une Aroiture Serpollet Arersait au retour, à quelques kilomètres du but,
le numéro 6 (Panhard-Levassor) était disqualifié pour avoir changé de

roue, tout comme d'ailleurs l'Eclair, auquel un commissaire à Tours aA7ait

reproché le remplacement de divers rayons, etc., etc. ; néanmoins neuf
véhicules accomplissaient la formidable performance imposée dans le
délai prescrit, soit moins de cent heures.

C'étaient, dans l'ordre de classement, selon les temps :

1er, n° 5, Panhard et Levassor (2 places), 48 h. 47'. — 21", n°15, Peugeot (2 places),
54 h. 35'. — 3e, n° 8, Peugeot (4 places), 59 h. 49'. — 4°, n° 16, Peugeot (4 places),
59 h. 48'. — 5e, n° 12, Roger (4 places),64 h. 30'. — 6e, n° 7, Panhard et Levassor (4 pla-
ces), 72 h. 14'. — 7% n° 28, Panhard et Levassor (5 places), 78 h. 7'. — 8", n" 13, Kogef
(4 places), 82 h. 48'. — 9% n° 24, omnibus à vapeur Bollée (6 places), 90 h. 3'.

ARRIVÉE DIS LEVASSOR, SUR PANIIAIID-LEVASSOU, A LA PORTE-MAILLOT
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L'Automobile-Club de France. Sa fondation

Ce serait mal juger les hardis novateurs qui avaient, dans un bel élan
d'enthousiasme,entrepriset mené à bien l'organisationde Paris-Bordeaux,
que de les croire un seul instant capables de s'en tenir là et de se séparer
après de réciproquescongratulations,

La plupart aAraient l'intuition que leurmission, en apparence terminée.
commençait au contraire à peine.
Toutefois, on ne pouArait songer à
recommencer immédiatement sem-
blableexpérience,etcependantil ne
fallait pas cesser de se A~oir, de se
rencontrer, d'échanger des idées si
l'on voulait ajouter un second cha-
pitre aux glorieuses pages de juin
1895.

Lemarquisetle comte de Chas-
seloup-Laubat suggérèrentalors de
transformer le comité temporaireen
un comité permanent.

Mais, allant plus de l'avant en-
core, le comte de Dion songea à

substituer au comité permanent une Société d'encouragement qui serait
aussi un cercle mondain, et proposa :

— Nous allons fonder l'Automobile-Clubde France.
Les membres du comité de Paris-Bordeaux adoptèrent l'idée soumise,

plus pour faire plaisir à leur ami qu'avec la conviction qu'ils allaient
entreprendre une oeuvre durable.

On ne saurait les incriminer : à l'exception du comte de Dion dont
l'optimisme parfois déconcertant fut toujours ratifié dans ses prédictions

par les circonstances,les adeptes, les plus fervents de l'automobilisme pas-
sèrent continuellement de surprises en surprises, les résultats obtenus
excédant sans cesse — et de beaucoup—leursplus audacieuses espérances.

Quelqu'uncependantpartageait complètementl'enthousiasmedu comte
de Dion. C'est le baron de Zuylen de Nyevelt de Haar, dont la première
rencontre avec le grand industrielfrançais,en 1894, à Rouen ..devait avoir
des conséquences si considérables.

LE DÉJl-UNEIl IIISTOItIQ.UK

COMTE 1>E 11ION

nARON DE 7.1ÎYI.EN l'AUI. MEYAN

(Motor Itcmcio)
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Pour entreprendre une oeuvre de l'importance de celle méditée par
les deux amis, le comte de Dion et le baron de Zuylen, l'appui de la presse
était indispensable, et le comte de Dion crut devoir mettre au courant de
leurs projets un publiciste apprécié, très au courant de tout ce qui con-
cernait les sports en général, l'aulomobilisme naissant, en particulier,
M. Paul Meyan qui, le premier dans les journaux le Malin et le Figaro,
avai l créé la « rubrique sportive ».

Je. me souviens encore, raconte Paul Meyan dans la France automobile, rencontrant le
comte de Dion un matin avenue du Roule,quelques jours après la course Paris-Bordeaux.
Il avait émis l'idée de fonder une réunionde propriétairesde voitures automobiles, qui se
soumettraient entre eux les remarques faites au cours de leurs excursions et de leurs
expériences. Les perfectionnements ou modificationsqu'ils auraient pu imaginer de façon
à faire progresser par une sorte d'entente mutuelle la fabrication des voitures sans
chevaux.

Je lui lis remarquer que cette idée pouvaitprendre de plus grands développements et
devenir une sorte d'institution de premier ordre, capable de rendre les plus grands
services.

Et soudain sa figure s'illumina. Il venait d'entrevoir d'un rapide coup d'oeil l'impor-
tance de l'idée qui avait germé dans son esprit.

—Venez déjeuner chez moi demain, me dit-il, nous en recauserons.
Et le lendemain, dans son hôtel du quai d'Orsay, quatre personnes se trouvaient

réunies autour de la table : le baron de Zuylen, le comte de Dion, M. Récopé et votre
serviteur.

Au dessert, l'Automobile-Glub de France était fondé. Une cinquantainede noms étaient
choisis pour une première réunion; je fus chargé de rédiger les statuts de la société et
huit jours plus tard ces mêmes salons du quai d'Orsay s'illuminaientpour recevoir les
premiers membres fondateurs de l'Automobile-Clubde France.

De nombreuses personnalités, consultées officieusement, se déclarent
alors faArorables au projet : constructeurs, sportsmen, ingénieurs,gens du
monde sont animés des meilleures dispositions; il faut en profiter. Aussi
les uns elles autres étaienl-ils convoqués à la date du 12 novembre 1095
chez le comte de Dion, quai d'Orsay, 27.

Celui-leur souhaita la bienvenueen ces termes :

Croyez-moi Messieurs, le monde est avec nous aujourd'hui et le mouvement à la tête
duquel nous sommes sera irrésistible. Dans trois ans, nous serons deux mille membres,
et il nous faudra un palais pour les recevoir.

Que se passa-t-il à cette réunion mémorable qui ne prit fin qu'à
six heures du soir?

Ouvrons, pour le saA7oir, le volumineux registre où sont consignées
encore aujourd'hui les délibérations de l'Automobile-Club de France, et...
lisons :
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AXJTOMOBILE-CLTJB DE FRANCE

Procès-verbal de la séance du comité du i% novembre IS9o

L'an mil huit cent quatre-vingt-quinze le douze novembre, à quatre heures, les
membres du comité de l'Automobile-Club de France se sont réunis provisoirement chez
M. le comte de Dion, 27, quai d'Orsay. Sont présents : MM. Marcel Deprez, Georges Ber-
ger, baron de Zuylen, comte de Dion, Aucoc, Baillif, Clément, Dufayel, Edeline, Gaudry,
Pierre Giffard, Artigue, Jeantaud, H. de la Valette, R. Lebaudy, de Lucenski, Marc,
P. Meyan, Mors, Pérignon, Pierron, Récopé, Sabatier, Varenne. Excusés : MM. G. Collin,
marquis et comte de Chasseloup-Laubat, llavenez.

Ordre du jour : 1" Allocution du comte de Dion sur le but de la réunion: 2° nomina-
tion des présidents d'honneur; 3° formation du comité; 4° lecture et discussion des
statuts ; 5° nominationdu conseil d'administration; 6" constitution du Cercle et rédaction
des formalités légales ; 7° lecture de la liste des membres adhérents ; 8" nominationd'une
commission pour la recherche}d'un local.

Le comte de Dion explique qu'il a réuni les personnesprésentesdans le but de former
un cercle qui prendra le nom à.'Automobile-Club de France, et les remercie d'avoir bien
voulu répondre à son invitation.

Nomination des présidents d'honneur
Il propose avant toute discussion d'oiTrir la présidence d'honneur à MM. Marcel

Deprez et Georges Berger, qui déjàavaientapporté l'appui de leurs noms et de leur auto-
rité lors de la brillante manifestationde juin 1895.

MM. Marcel Deprez et G. Berger sont nommés par acclamation, à l'unanimité, pré-
sidents d'honneur et prennent place au bureau.

Discussion des statuts
M. Meyan est prié de donnerlecture des projets de statuts qu'il a rédigés.
Après cette lecture, M. Georges Berger soulève diverses objections, la première a trait

à un alinéa de l'article premier des statuts, portant sur la création d'un comité de con-
tentieux chargé d'étudier les procès intéressant l'automobilisme.

M. Georges Berger voudrait une rédaction qui dégageât entièrement la responsabi-
lité du Cercle. A la suite de la discussion à laquelle ont pris part MM. de Dion, Baillif,
Pérignon, Gaudry et Pierron, il est décidé de nommer une commission spéciale chargée
de préparer une nouvelle rédactionconforme au voeu de l'assemblée.

Sont nommésmembresde cette commission, MM. Pérignon,Gaudy, Gamard et Prévost.
A l'article 3, les modifications suivantes sont demandées et adoptées, à savoir :

« Le comité se réunira, autant que possible, tous les mois et les délibérationsne seront
valables que si le cinquième au moins des ^membres est présent ou a voté.

Une modification est également apportée à l'article 16, qui sera ainsi rédigé :
«Tout membre qui n'aurapas notifié par écrit au secrétaire,trois mois avant le 1er jan-

vier, l'intention de cesser de faire partie du Cercle, reste débiteur de sa cotisation pour
l'année suivante. »

L'ensemble des statuts est adopté, sauf la modification à apporter à l'article premier.

Nomination du conseil d'administration
Le comité passe ensuite à la nomination du conseil d'administration.
Sont nommés à l'unanimité :
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Président : M. le baron de Zuylen; vice-présidents : MM. Menier et comte de Dion;
secrétaire général : M. Paul Meyan ; secrétaire- technique : M. le comte II. de La Valette;
trésorier : M. André Lehideux.

A la prière des présidents d'honneur, M. de Zuylen vient occuper le fauteuilprésiden-
tiel et le bureau prend place autour dé lui.

Commission du local
Le président met aux voix la nomination d'une commission chargée de trouver

un localpourle Cercle.
Le comité charge son bureau d'étudier la question cl de lui apporter despropositions.
Le secrétaire donne lecture de la liste des membres adhérents qui s'élèvent à ce jour

à soixante et un.
La prochaine réunion du comité est fixée au mardi 19 courant à 4 heures, chez M. le

comte de Dion, 27, quai d'Orsay.
La séance est levée à 6 heures. Le président,

DE ZUYLEN.

L'Automobile-Club, dès lors, existait : il allait s'installer place de
l'Opéra.

Son comité aA'ail placé à sa tête un homme qui, par sa situation
sociale indépendante et estimée, son tact, sa bieirveillanceet l'universelle
sympathie qu'il inspirait à tous ceux ayant l'occasion de l'approcher,
était le mieux désigné pour porter dignement sur ses élégantes el
robustes épaules l'emblématiquepanonceaude la grande évolution indus-
Irielle et sportive que l'Automobile-Club de France allait provoquer,
avec aussi le précieux concours des cinq cents sociétaires qui seront
inscrits avant mars 18961

Les premières expositions d'automobiles

A côté des groupements sportifset mondains,prenaientégalementplace
les manifestations industrielles.

Précédantpuis succédant à la course, une Exposition de la locomotion
automobile avait été ouverte du 6 au 20 juin dans la galerie Rapp, Araste
hall de 100 mètres de long sur 30 de large avec un sol bitumé, vestige de
l'Exposition uniA'ersellede 1889.

Au mois de décembre 1894, le deuxième Salon du cycle, installé au
palais de l'Industrie, avait à peine compté quelques A^éhicules méca-
niques. De rares constructeurs avaient réuni dans un coin obscur du
palais leurs rudimentaires engins, modèles, dessins... et la foule était
passée, indifférente!...
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En juin 1895, les fabricants avaient unanimement répondu à l'appel
du comité de la course Paris-Bordeaux.

On comptait, à l'Expositiondu Champ-de-Mars,quarante-sixvéhicules
automobiles de toutes sortes, depuis la bicyclette et le tricycle à pétrole
jusqu'à l'omnibus à Arapeur.

L'élan était décidément donné !

En Angleterre. Sir David Salomons. L'Exposition deTunbridge Wells

Ce serait laisser subsister une lacune impardonnable que négliger de
parler ici d'un homme qui fut pour l'Angleterre l'égal de nos de Dion,
de Zuylen, etc., c'est-à-dire un grand vulgarisateur de l'idée nouATelle,

un avocat autorisé de la cause : Sir David Salomons.
Sans cesse intéressé aux applications pratiques de la science, auteur

de nombreux ouArrages techniques, Sir DaA'id Salomons deAail éAridem-
ment considérer aArec curiosité les essais de nos constructeurs français
et s'enthousiasmer pour leurs succès relatifs.

On le trouve dès la constitution de l'Automobile-Club de France, sur
la liste des membres fondateurs; mais aussi et surtout influençant en An-
gleterre l'opinion publique et le Parlement, tant pour accréditer l'aulomo-
bilisme, auprèsdu public,que pour obtenirdu gouvernement l'abrogation
des « LocomotiA'es Acls ».

Les A7oitures sans chevaux étaient inconnues en Angleterre. Sir DaA'id
Salomons n'hésite pas à louer les vastes terrains de sports de Tunbridge
Wells, et, par une grande publicité, informe le public qu'une exposition
de voitures sans chevaux va y aAroir lieu le 15 octobre 1895.

Les constructeurs français répondirent au pressant appel de Sir DaArid
Salomons : Delahaye, Peugeot, Panhard et LeArassor, Roger, eiwoyèrent
des Aroitures ; Gladialor, ses tricycles el quadricycles ; de Dion el Boulon
exhibèrent leur nouveau tricycle à pétrole, et deux constructeurs anglais
firent preuve de bonne Arolonté en annonçant l'exposition de deux
voitures électriques.

La manifestation fut un succès : mille personnes, appartenant à la
meilleure société, assistèrent à l'ouverture de l'Exposition qu'inaugura
solennellement Sir David Salomons, en parcourant les 500 mètres de la
piste circulaire à bord d'une voiture Peugeot conduite par l'Hon. Evelyn
Ellis, tandis que, dans l'assistance, on remarquait MM. le baron de
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Zuylen, lé comte de Dion, Frédéric Simms, Bouton, Avigdor, Houry,
Julien Williams, Sir Benjamin Richardson, Hilgen, etc., etc.

Dans la pittoresque cité de Tunbridge Wells, des trains de plaisir
avaient amené toute une population sympathique, qui prit grand intérêt

aux évolutions des « motor cars », et il se trouva même des hommes
d'affaires pour Arouloir négocier sur-le-champ avec le comte de Dion
l'achat de ses breArels pour l'Angleterre.

Vers l'abolition des « LocomotivesActs »

La manifestation, réussie en tout point, bénéficia d'une large publicité.
Centjournaux en rendirentcompte, et sur lesquels 90 furent faArorables

à la locomotion nouvelle, 8 indifférents el 2 seulement hostiles.
PoursuiA'ant son oeuvre, à la suite d'une réunion à l'hôtel de Cannon

Slreel. d'où nacquit la Self Propelled Traffic Association, groupement de
gentlemen uniquement soucieux du déAreloppement de l'industrie en
Angleterre et nullement préoccupés d'ailaires financières, Sir DaArid Salo-

mon, élu président de la S. P. T. A., tenta une démarche auprès delà
Chambre des communes et obtint tout d'abord de légères modifications à

la loi restricliA7e.
C'est ainsi qu'il fit ajouter au paragraphe interdisant toute émission de

vapeur ou toute fumée visible, celle atténuation, saufdans des cas exceplion-
nels ou momentanés. Il allait obtenir mieux.

Le British Motor Syndicats. — Duncan et Léon Bollée

Sir DaA'id Salomon, envisageait la question detrophautpour se laisser
guider par des intérêts financiers.

Il conA'enait que d'autres aient le souci d'échafauder, en s'abritant der-
rière les aAranlages résultant de sa précieuse influence, la charpente d'une
organisation commerciale et industrielle.

M. O. Duncan. dont il a déjà été parlé, fut le principal,pour ne pas dire
l'unique fournisseur du fameux British Motor Syndicale, dirigé par LaAvson,
qui tenta outre-Manche le trust des breArets français et étrangers.

Cela commença par une amusante aventure :

Le 4 décembre 1895, en France, sous le numéro 252 320, une invention
était biwetée de la façon suiArante :

Bollée. Cycle aulomobile. Système Léon Bollée. Le Mans.
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Tandis qu'Amédée continuait à s'occuper de la fabrication des grosses
voilures, Léon allait s'orienter plus particulièrement A'ers la construction
des enginslégers « cycles automobiles » rapidementintitulés « A~oi lurettes ».
expression que peu après les tribunaux déclaraient être la propriété de
Léon Bollée.

Chèque et séquestration!

O. Duncan décida Léon Bollée à venir passer quelques jours à CoATen-
try aArec une machine.

Celle-ci fonctionnasibien,queLaAVSon,enthousiasmé,ofi'ril auconstruc-
teur français — qui accepta —
d'acheter les brevets de sa voi-
turellepourl'Angleterremoyen-
nant 20000 livres sterling, soit
500000 francs!

Un acompte de 4000 livres
sterling fut remis par chèque à
Bollée, le solde devan t être payé
en traites à échéances fixes.

Mais, sur ces entrefaites, les
usines de Coventry, où l'on de-
A'ail construire les voilurettes
Bollée, vinrent à brûler et, avec
elles, la voilurelle modèle, les
plans.

LaAvson demanda au con-
structeurune autre machine el

celui-ci déclara ne pouvoir la livrer qu au bout de deux mois. Mécontent,
Lawson laissa prolester la première traite, venue à échéance, et la situa-
tion menaçait de s'aggraver si Duncan n'était intervenu, car Bollée refusait
de livrer sans argent et LaAvson de payer, sans voiture.

Duncan obtint finalement qu'une machine lui serait remise par Léon
Bolléeen échange du.'versementde 16 000 livres sterling.

En conséquence, il partit pour Le Mans, ayant en poche le chèque de
Lawson-..

Léon Bollée reçut Duncan d'une façon charmante, mais ne voulut le
laisserpartirqu'une fois le chèque encaissé par la Banque.

VOITUllKTTIï ISOl.LKtë

I.KON HOI.I.fîli ll.-O. WU.NCAN

(Motor lleview)
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Cela dura quatre jours, pendant lesquels le représentant du British
Motor Syndicale fut bel elbien séquestré, aArec, pour geôliers, l'aimable en-
touragede Léon Bollée.

L'aAris d'encaissementparvint enfin ! Bollée rassuré, Duncan fut libre
et emporta joyeusementla fameuse Aroiturette qui devait hautement exci-
ter la curiosité des industriels el chauffeurs anglais, et aussi de la jeunesse,
si l'on en croit ce joli mot d'un enfant Aboyant passer dans les rues de
,CoArentry la Aroituretle célèbre :

— Tiens, regardes donc, papa, ce tricycle à pétrole qui marche à l'envers !

En Amérique. — La course du « Times Herald »

Si l'Angleterre faisait, dès 1895, de sérieux efforts pour faAroriser chez
elle le développement d'une industrie qui semblait née très Ariable en
France, l'Amérique se préoccupait
naturellement aussi de la question.

La France aArait eu « ses courses »
Paris-Rouen, Paris-Bordeaux... Les
Etats-Unis ne pouvaient, sous peine
de déchéance, laissera l'ancien conti-
nent la suprématieen matière de mé-
canique, surtout de locomotion mé-
canique.

Aussi le Times Herald annonça-t-il,
pour le 2 novembre, une grande
épreuve sur la roule de Chicago à
Vaukegan.

Cent concurrents s'inscrivirent,
mais à la veille des éliminatoires, le
jury s'aperçut que personne, ou pour ainsi dire, n'était prêt.

On songea bien à reculer l'épreuve d'une quinzaine de jours, mais il
fallait cependantdonner un spectacle quelconque à la foule venue, sur la
foi des renseignements, assister à la course fixée au 2 novembre.

Le Times Heraldaffecta 500 dollars à partager entre les concurrents sus-
ceptibles de partir, mais qui achèveraient le parcours.

L'itinéraire — aller et retour de Chicago-Vaukegan-Chicago, relevé

TKICYCLEA.VAPEUI DE I. AMÉRICAIN SI.V.MOND

(.1894)
(ÏVtê Engineev)



304 La Vitesse et sa griserie

iwec des bicyclettes munies de « cyclomètres », mesurait une distance
totale de 90 à 92 milles, soit environ 150 kilomètres.

Le temps maximum accordé aux partants dans l'épreuAe du 2noA'em-
bre fut de treize heures.

Ce chiffre, nullementpris au hasardétait, par rapportà 150 kilomètres,
ce que les cent heures étaient à la distance de la course Paris-Bordeaux
de 1 200 kilomètres, et c'est pour cette raison que le jury crut deAroir le
choisir.

Un seul concurrent termina le i^arcours — après d'innombrables
accidents — en plus de dix heures.

L'insuccèsde ce début ne découragea point les audacieux Américains.
On décida de recommencer l'épreuve le 28 noArembre. On ne le fit point,
mais d'importantes revues spéciales se fondèrent à celle époque, telles que
The Molorcycleédité à Chicago, et The Horse/ess Age publié à ^eAv-York
(jui, à défaut de faits probants, chantèrent les louanges de l'aulomobi-
lisme naissant et certifièrent qu'un avenir illimité attendait en Amérique
celle industrie déjà Jlorissanle...



CHKP1TTÇE XV

La Course Paris-Marseille (1896)

L'Automobile-Clubde France. —L'oeuvrequ'il prépare.—Le baron de Zuylen.— L'oeuvre
accomplie. — Le règlement de Paris-Marseille. — Les molocycles et l'épreuve éliminatoire. —Paris-Marseille.— Le départ. — Vers Marseille. — L'accident de Levassor. — A Marseille.
— L'exposition. — Le train spécial. — Le retour vers Paris. —• La dernière étape : Un article
de Michel Corday.— L'arrivée. — La Renaissance anglaise. — L'abolitiondes « Locomotives
Arts*. —L'essor industriel et commercial.—La Compagnie Daimler anglaise.— lnstone. —
La promenade London-Brighton.—Pcnninglonl'illustre.—Ceux qui n'y crurent pas. —Pen-
nington et la défense nationale.

L'Automobile-Club de France. — L'oeuvre

qu'il prépare. — Le baron de Zuylen

GEKÏES, l'Automobile-Club était de ces fondations qui prennent
racine d'elles-mêmes lorsque placées au bon moment dans le
terrain qui leur convient ; mais il ne faut pas se dissimuler que
le fait d'avoir à sa tête le baron de Zuylen fut, pour la Société

d'encouragement,un précieux élément de succès.
Dans maintes circonstances, le baron de Zuylen eut à montrer toute

son énergie pour résister aux attaques des adversaires de la locomotion
nouvelle; tout son tact, pour parer aux à-coups procédant des pas-
sions politiques, voire même toute sa diplomatie pour éviter certaines
dissensions intestines. Il paya sans cesse de sa personne, considérant
l'Automobile Club comme une seconde famille dont les enfants éprou-
vaient parfois le besoin de recourir à la caisse paternelle... Il mit à con-
tribution ses hautes relations pour adoucir les rapports, dans certaines
occasions, tendus entre la France et les dirigeants de grands clubs
étrangers. On lui doit beaucoup dans le développement de l'industrie
automobile et pour l'adoption du sport nouveau par l'élément riche et
mondain.

HIST. DE .L'AUTOMOBILE £0
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Sa modestie n'en est cependantaucunement altérée. On retrouve tou-
jours aujourd'hui, dans le président de l'Automobile-Club de France, ce
baron de Zuylen d'il y a quinze ans, simple, doux, biem*eillant, qui
considéra tout d'abord que l'automobilisme était un progrès, puisque
cette locomotion nouvelle allait épargner les pauvres chevaux ! ! !

Quelques mois après sa fondation, l'Automobile-Club Aroyait son exem-

ple suiA'i en Belgique,en Angleterre où se créaient des sociétés similaires.
L'installation de la place de l'Opéra apparut, dès le principe, insuffi-

sante. On songea à louer une Adila disponible au bois de Boulogne et peu
après celle décision, le 15 avril, en attendant d'en prendre possession, "un
grand banquetchez Durand réunissait soixante-quatre conviA7cs, membres
du Cercle, autour du baron de Zuylen, ayant à ses côtés le comte de
Dion, Arthur Meyer, Fernand Xau, Berlier, Récopé, Pierre Giffard, pour
fêter l'inauguration du Club.

Les réunions mondaines se succédèrent d'ailleurs fréquentes, et réus-
sies : Sir David Salomons ayant invité les automobilistes à sa propriété

LA VILLA DE L'AUTOMOBILE-CLUK, AU «OIS DE K0UL0GNI3
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voisine de Londres pour le mois de juillet prochain, le 6 juin M. Dufayel
offrait, en son honneur, un grand dîner à la villa du Bois, ouArerte depuis
le 21 mai.

Le 16 juin, on inaugurait officiellement celle-ci par un banquet de
quatre cents couverts, par petites tables, auquel les dames étaient con-
viées. Le prince de Sagan, tout récemment admis au Cercle, avait amené
la princesse de Metternich ; une soirée artistique corsa l'attrait de cette
réunion.

Toutefois, l'Automobile-Club ne se contentait pas d'être un club mon-
dain ; il Aroulait faire oeuA7re utile
et le fit :

A M. Paul Meyan, secrétaire
général, fut substitué un em-
ployé salarié, dont la besogne
administrativefut si rapidement
importante qu'il fallut lui ad-
joindre tout un personnel.

Des commissions, techni-
ques et de contentieux, allaient
être constituées : l'une pour examiner les inA-enlionset décerner au besoin
des récompenses; l'autre pour défendre l'industrie et le sport naissants
qui soulevaient chaque jour des questions de jurisprudence.

C'est ainsi que ce Cercle, qui élait aussi el surtout une Société d'en-
couragement, deA'int un A7éritable ministère de l'automobilisme. Ilsulrven-
tionna certaines épreuves dignes d'intérêt et consacra sa personnalité...
artistique en confiant à l'éminent artiste Dupuis, le soin de graver la
« médaille » de l'association.

Dès le mois d'avril, le Comité avait décidé que des conférences-
causeries seraient faites par les membres de bonne volonté, tous les
mardis soirs, en Arue de l'instruction automobile mutuelle el aussi de
resserrer les liens qui curvaien't unir les membres de la grande assemblée,
chaque jour plus nombreux.

Le 28 janvier 1896, à la réunion du Touring-Club, salle de la Société
de géographie, le comte de La Valette, secrétaire technique de l'Automo-
bile-Club, avait eu l'occasion de faire, à un auditoire nombreux, l'histo-
rique intéressant de l'industrie automobile ; l'exemple donné était suiAri,
et l'on eut fréquemmentle plaisir d'applaudir des conférenciers de talent
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comme M. Georges Collin, qui commenta Paris-Marseille et bien d'autres
encore1 alors, que précédemment, M. A. Michelin aArait lumineusement
exposé l'histoire industrielle et scientifiquedu caoutchouc, appliqué à la
A'élocipédie et A7raisemblablement utilisable dans l'automobilisme.

Le fameux aphorisme : « Le pneu Michelinboit l'obstacle », son auteur
l'avait expliqué à ses auditeurs A7iA7ement intéressés, de la façon suivante,
à propos du A7élocipède :

Le bandage pneumatique surélève la jante de 3 à 4 centimètres au-dessus du sol.
Il en résulte que le véhicule suspendu sur pneumatiquespourra passer sur des obstacles
de 2 à 3 centimètres sans que ceux-ci viennentau contact d'autre chose que de l'air qui
gonfle le pneumatique et sans même qu'il y ait soulèvement du véhicule... En somme on
peut donnerune idée assez juste de l'élasticité du pneumatiqueen disant que « le cycliste
roule sur de l'air à 2 centimètresau-dessus des obstacles de la route.

Rigoureusement exacte, celle explication, admise, comprise par les
cyclistes, allait également éclairer la religion des constructeurs de A7oi-

tures. Ce qui était exactpour la bicyclette se trouvait l'être aussi pour l'au-
tomobile : un très proche aA'enir le prouvera surabondamment.

Ainsi donc, les efforts combinés de tous les iwvaleurs s'unissaient
pour répandre dans les milieux les plus divers, l'idée nouvelle qui pro-
cédait des bonnes paroles propagées.

D'autre part, si le Cercle devenait de plus en plus difficile pour les
admissions, tout en restant largement ouvert à tous ceux que leurs
qualités désignaient pour être enrégimentés sous le drapeau du progrès,
les constructeurs, les dirigeants, la presse même, formaient un groupe
homogène, dont le u client » n'était pas exclu.

On échangeait A7olonliers ses idées, verbalement, par écrit.
Le public y était encouragé et, somme toute, des correspondants

obscurs de journaux, ou des signataires anonymes de lettres adressées

aux commissions orientant le sport, formulèrent souA7enl les principes
que par la suite on mit en action.

... C'est ainsi que se forma ce noyau de gens qui, sans connaissances
spéciales, — car le sport était neuf et ne comportait ni passé ni ancêtres,

1. Principales conférences de l'époque : 12 janvier 1897, M. Marcel Deprez à l'A. G. F.: Sur
la vapeur, les mélanges explosifs et l'électricité. — 21 janvier, M. Chauveau, à Paris : Sur les
moteurs. — 25 janvier, M. Victor Canibon, à Lyon, à la Société lyonnaise d'agriculture, science
et industrie : Les transports mécaniques en France et en Angleterre. — 4 février, M. Léon
Béguin, à l'hôtel des Sociétés savantes : Sur l'automobilisme.—13 février, M. EmmanuelAimé, à
l'A. CF. : Sur la locomotion automobile jusqu'à ce jour. — 2 mars, M. Hospitalier,à l'A. C. F. :
Sur les automobiles électriques,etc., etc.



La Vitesse et sa griserie 309

— finirent par constituer le bloc inébranlable qui, dans les diA7erses
commissions de l'Automobile Club, président encore aujourd'hui aux
destinées sportives de notre florissante industrie.

L'oeuvre accomplie. — Le règlement de Paris-Marseille

La Société néophyte offrait, au point de vue de ses compétences éven-
tuelles d'organisatrice, celte garantie qu'elle comptait dans son sein la
majorité des membres du Comité de la course Paris-Bordeaux.

L'oeuvre de la Commission chargée d'élaborer le règlement était, en
effet, complexe. A raison de la diArersité des types de A7éhicules, il conve-
nait de créer plusieurs catégories, ce qui fut fait (voitures, motocycles el
diA7ers). Vu la longueurdu parcours, qui ne pouvait être couA7ert en une
seule étape, il fallut imaginer le système des parcs fermés. Ceux-ci furent
établis à Auxerre, Dijon, Lyon, Avignon et Marseille. Un quart d'heure
était accordé aux concurrents aAranlle départ pour remettre en état leurs
véhicules. Enfin,de nombreux commissaires assumeraient le soin de Areil-

ler à l'observation stricte du règlement, et le Touring-Club de France
accepta de fournir les pilotes nécessaires à la traversée des A7illes.

Les motocycles et l'épreuve éliminatoire

Les organisateurs de Paris Marseille-Paris se méfiaient-ils des capacités
d'endurance des motocycles?

Il est permis de le supposer,puisqu'une sorte d'épreuve expérimentale
et éliminatoire leur était

-—
de par le règlement — imposée ; ils devaient

en triompher aArant d'être autorisés à prendre part à la grande course.
Cette éliminatoire se disputa quatre jours avant la première étape de

Paris-Marseille, soit le dimanche 20 septembre, dans des conditions
atmosphériques très défavorables, sur un parcours de 103 kilomètres :

Saint-Germain, EcqueArilly, Mantes, Meulan, Rueil, Saint-Germain.
A la suite de cette épreuAre, cinq motocycles furent autorisés à faire le

parcours de Marseille en bénéficiantdu chronométrage officiel.

Paris-Marseille. — Le départ

Sur cinquante-deux inscrits, trente-deux concurrents prirent le départ
à Versailles, dans l'ordre résultant d'un tirage au sort fait conformément
au règlement de la course.
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Si le nombre des inscriptions dans Paris-Marseille n'excédait guère
celui des compétiteurs de Paris-Bordeaux, la nature des A7éhicules et des
éléments de propulsion comportait de nolables différences.

Il semble alors que le pétrole A7a définitivementaffirmer, en matière
de Aroilure légère, sa supériorité sur la Arapeur.

En effet, si Paris-Bordeaux 1895 comptait treize engagements de Aroi-

tures à Aapeur, Paris-Marseille n'en a que quatre.
Deux de ces A7oilures seulement partiront. Aucune n'armera.
L'électricité n'a pas de représentante en 1896, sur la roule longue de

1 700 kilomètres.
Par contre, les motocycles de Dion-Boulon, inconnus l'année précé-

dente, sont engagés en assez grand nombre et, pour leurs débuis, ils
feront parler d'eux.

Doit-on considérercomme appartenant à cette catégorie les tricycles-
tandems de Léon Bollée!*

Non, déclare la Commission, « ce A7éhicule hybride, ni voilure, ni
motocycle ne peut être rattaché à aucun type... » 11 fallut même, en son
honneur, créer une catégorie spéciale dite des « divers ».

Dans les voilures à pétrole, on constate d'importantes innovations :

ce sont les quatre cylindres de la Panhard-Levassor(n° 6), le nouveau
moteur horizontalRigoulot, de la Société des automobiles Peugeot; l'allu-
mage électrique de la Aroilure Délahaye.

Enfin... renouA7elant aA7ec plus d'assurance son timide essai de Paris-

LA VOITURE MICHELIN, ]>ANS BOllDEAUX-AGEN (MAI 18%)
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Bordeaux et l'expérience, meilleure, de Bordeaux-Agen, le pneumatique
Michelin est au départ !

A Atai dire, qu'allait être pour lui Paris-Marseille?L'épreuve redou-
table, encore qu'appelée de lous leurs A7oeux par les manufacturiers de
Clermont-Ferrand, ne laissait pas que de leur faire éprouver un peu de

ce sentiment mêlé d'enthousiasme et d'inquiétude qui saisit le soldai
au moment de la bataille. L'avenir définitifdu pneu-auto allait se décider;
malgré tous les progrès réalisés, une grosse appréhension dominait aux
usines de Clermont.

Cependant, déjà les apôtres du pneu aAraient fait des adeptes, et leur
acharnement commençait à gagner à l'oeuvre de la maison Michelin les
plus précieux encouragements. L'Automobile-Club de France s'y inté-
ressait particulièrement: son 'président, le baron de Zuylen, son Aice-
président, le marquis de Dion, se signalaientparmi les plus ardents.

Précurseur lui-même et constructeur des premiers engins de vitesse,
le marquis de Dion n'aArait pas craint de confier ses chances, dans cette
épreuve, aux pneus Michelin, et M. Léon Bollée, autre précurseur, aArait

fait de même pour ses rapides « A7oiluretles ».

Vers Marseille

La première étape, de Versailles à Auxerre (178 km.), s'effectua bril-
lamment pour la majorité des concurrents qui, partis trente-deux, arri-
A7èrent vingt-sept. A la vérité, le temps était superbe et la roule facile.

La journée fut cependant fatale aux A'oitures à A7apeur : l'une d'elles
s'arrêta à la suite d'une panne irréparable; l'autre éprouva de curieuses
aventures aA7ant d'abandonner définitivement la lutte.

Ayant à bord, entre autres passagers, M. le comte de Dion qu'accom-
pagnait. Thévin, le premier de ces véhicules faisait .une A7ilesse moyenne
superbe, lorsqu'on s'aperçut soudain que les bandages en caoutchouc
plein des roues se déchiraient peu à peu. Les « riA7cls » les maintenant à
la jante lâchaient... À tout prix, il fallait réparer... mais sans s'arrêter.

Et c'est alors que l'un des passagers fit ce tour de force : accroupi sur
le marchepied, armé d'un solide marteau, tandis que tournaient tou-
jours les roues, il matait les attaches métalliques destinées à retenir le
caoutchouc prêt à sauter. Gela dura... peu. D'autant mieux que les roues
en question durent éprouver quelque dommage après que le A7éhicule,
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pour rattraper le temps perdu, sans doute, eut, sous la poussée de la
A7apeur donnée en grand par le conducteur, « enfoncé la barrière d'un
passage à niAreau » et franchi la voie ferrée... à la barbe, si l'on ose s'ex-
primer ainsi, d'un train arriArant à toute A7ilesse.

Celle téméraire performance épouvanta si fort un autre concurrent...
qu'il s'en fut verser dans le fossé l

La Aroiture à vapeur de Dion-Bouton atteignit Auxerre péniblement,
ayant sur la conscience
une borne déchaussée et
un molosse écrasé... Elle
s'arrêtalà, mais les cons-
tructeurs de Puleaux al-
laient prendre une écla-
tante revanche avec les
tricycles.

Quant à l'auIre, elle
n'alla même pas si loin,
en dépit des efforts de ses
conducteurs.

Faut-il, à ce propos,
rappeler l'extraordinaire
odyssée du courageux

comte de Chasseloup-Laubat, cherchant dans la nuit noire, à la falote
lueur d "une bougie tenuepar son frère, un des cylindreségaré sur la roule ! ! !

Entre temps, le 47, l'instrument hybride de Léon Bollée, arrivait bon
premier à Auxerre, ayant accompli le parcours en 5 h. 34 m. 3 s., soit à

une allure moyenne de 32 km. 04.
On félicita chaudement le constructeur-conducteur,de cette perfor-

mance— hélas sans lendemain!
Puis c'est au tour des pneus de provoquer l'admiration, car non seule-

ment ils ont concouru au triomphe de la voilurette Bollée, mais encore
le 31, motocycle Michelin-de Dion, qui en est muni, anrve second à
l'étape, ayant effectué sans interruptiondu 30 à l'heure.

La journée du lendemain fut, par contre, la plus pénible de tout le
parcours. Aux difficultés d'un profil accidenté, était venue s'ajouter, pour
l'étape d'Auxerre à Dijon (151 km.), la lutte contre les rafales d'une bour-
rasque d'équinoxe extraordinairement violente.

rANIIAKD-LliVASSOH K° 0 (.MAYADE AU VOI.ANT)
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Des vingt-sept A7éhicules partis d'Àuxerre, dix-huit seulement arri-
Aaient à l'étape.

... Tout d'abord, — il faut le dire à la honte de l'anonyme auteur de

ce forfait, — la triomphatrice de la vaille, la A7oiturette Bollée, ne pouvait
partir.

On découA7rit par la suite qu'une main criminelle aArait introduit de la
potée d'émeri dans le carburateur! La malchance poursuit d'ailleurs la
famille Bollée.

La A7oilure n° 20, d'Amédée Bollée, qui élail arriA7ée quatrième la
A7eille à Auxerre, se brise contre un arbre déraciné. Léon Bollée, qui conti-
nuait la course aArcc la même A7oituretle réparée et suiArait de loin la A7oilure

n° 20, sui'Arient « à 40 à l'heure ». 11 aperçoit sur la droite de la route une
masse informe, s'arrête et reconnaît les débris de la A7oiture de son frère,
qu'il croit lue.

Il le cherche dans vingt fermes, le long du chemin. aA7ant de le
trouver. Améclée était sain et sauf, mais Léon avait perdu tout le bénéfice
de son aA7ance!

SuccessiATement, le 45 (Peugeot), Tissandier, Rossel abandonnent. Le 42

(Delahaye), conduit par Archdeacon. perd près de trois heures à dégager
la route encombrée par un arbre jeté en traA7ers. Des bûcherons sont
réquisitionnés pour le scier en morceaux qu'à grand'peine on écarte sur
les côlés.

Et celle journée terrible ne fut heureuse que pour les robustes engins
des Panhard-LeA7assor, des Rochet-Schneider (Société lyonnaise), des
Peugeot qui arrivèrent ayant accompli, à part le 0 Panhard-LeA'assor
(dont la moyenne atteignit22 km. 20), des vitesses A7ariant entre 21 km. 90
et 17 kilomètres.

Par exemple, ce qui constitua un spectacle amusant, ce fut l'interA7en-
tion de M. Armand Peugeot, pris de pitié en contenvplant ses hommes
arriA7és trempés à Dijon, et mettant à sac un magasin de nouA7eautés pour
fournir, à tous ces braA7es gens, chemises et culottes de rechange!

C'est ce soir-là aussi, à l'hôtel de la Cloche, que M. René de Knyff,
qui accompagnait Merkel, conducteur du 8 (Panhard), fit sensation en
apparaissant enveloppé d'une superbe peau de bique achetée dans la
A7ille, et dont il se montrait très fier... et très satisfait.

Troisième étape, Dijon-Lyon (198 kilomètres) : Le mauvais temps con-
tinue et les rangs s'éclaircissent. On est tenté de s'écrier avec le poëte (???):
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Quand nous partîmes de Cadix,
Nous étions dix.

En arrivant à Carcassonne,
Nous n'étions plus personne.

Heureusementnous n'allons qu'à Lyon !

Néanmoins,il se produira encore d'ici là, au cours du Aroyage, quelques
défections.

Ce sont toujours les voilures Panhard et Levassor qui tiennentla tète, dit le Vélo.

D'autre part, les Peugeot marchent plus qu'admirablementel au kilo-
mètre 527,5 se classent en
groupe à une heure de
dislance de la première
voiture.

Et, cependant, l'une a
perdu trois quarts d'heure,
l'autre trente-cinqminutes
à rallumer ses brûleurs
éteints par le vent, opé-
ration délicate lorsque
sévit la tourmente. Au
surplus, cet accident sur-

vient à la plupart des A'oilures concurrentes.
Les arbres gisent en travers de la route. M. LeA7assor, qui conduit le

numéro 5, doit descendre et scier lui-même des branches afin de passer.
Il faut aussi franchir des poteaux télégraphiques renA7ersés sur le chemin.
Ce n'est plus une course, c'est un sleeple-clw.se.

L'une des Peugeot rencontre... trop brutalement un arbre... et en
reste là.

La 24 (Triouleyre) renonce à la course. Une troisième. A'oilure,poussée
à la montée par ses passagers, n'attend point son conducteuret dévale la
pente de l'autre côté, sans direction... elle achève son A7oyage au fond d'un
fossé.

Il y a aussi, racontera plus tard M. Archdeacon dans le Paris-Vélo, la mésaventure
arrivée à la voiture de la Société lyonnaise (Rochet-Schneider)qui, quelques kilomètres
avant d'entrer dans sa villenatale où ses concitoyens s'apprêtaientà lui faire fête, et après
avoir,ma foi fort bien marché,a une collision effroyableavec un boeuf qui la met complè-
tement hors de combat. Corridade loros d'un nouveau genre !

VOITUKE PEUGEOT K° 46
(La Locomotionautomobile]
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L'accident le plus grave arriA'e au numéro 7 (Panhard et LeA7assor),

mené par Dubois.
Cet omnibus verse dans la descente de Villefranche en s'efforçanl

d'éviler une Aroilure qui lui barrait le passage.
Toutefois, après réparations, il reprend sa route sous la direction de

M. Hippolyte Panhard.

L'accident de Levassor

De Lyon à Avignon (219 kilomètres), les seize véhicules continuent
leur parcours sur celte longue étape el, à part deux, retardés par des aA7a-

ries, qui suivent à dislance, les concurrents arrivent tous à AA7ignon, mais
l'ordre du classement se trouve modifié par l'accidentsui'A7enu à la A7oiture

n° 5, que M. Levassor conduit depuis le début de la course.
Un chien ayant soudain fait irruption devant le A7éhicule,qui marchait

alors à une allure de 40 kilomètres à l'heure, descendantA7ers le village de
La Palud à 45 kilomètres d'ÂA7ignon, provoqua une embardée. Le Aréhi-
cule ne A7ersapoint, mais projeta ses A7oyageurs : Levassorqu'accompagnait
d'Hostingue.

LeA7assor éprouva une violente commotion,dont hélas! il ne deA'ait
jamais se remettre, el abandonna la course après avoir encore conduit sa
voiturejusqu'à À.vignon'.

A Marseille. — L'Exposition. — Le train spécial

Enfin les 101 kilomètres séparant AAignon de Marseille sont couverts

1. L'histoire du chien de Levassor lut controversée. Tout d'abord, Pierre Giffard la raconta
comme suit, citant les propres paroles de Levassor : « Mais en exécutant le chien, ma roue frin-
gala d'autant plus violemment que l'allure de la voiture était alors portée à son maximum.Pour
comble de malheur, sur cette route si sèche de Vaucluse,ily avait une partie boueuse en contre-
bas. Ma roue droite s'y enfonça et ce tassement subit déterminaune projectionde nos deuxindi-
vidus, M. d'Hostingue et moi, sur un arbre tout proche. Je voulus éviter i'arbre,je freinai à toute
force, rien n'y fit ; en une seconde nous fûmes hors de la voiture qui, le moteur arrêté par ma
main toujours attentive — car j'avais vu en un éclair ce qui allait se passer — s'échoua brutale-
ment dans lo contre-bas. » Quelques années plus tard, Doriot contesta l'authenticité du récit,
assurantqu'il arrivait par derrière avec sa voiture Peugeot, que le moteur de la Panhard-Levassor
marchait encoreaprès l'accident et qu'il n'y avait pas le moindre cadavre de chien sur la route.
Doriot estimait que Levassor avait imaginé ce détail pour ne pas avouer une défaillance bien
compréhensibleà raison de la fatigue qui le terrassait. M. d'Hostingue, interrogé de nouveau,
déclara que le chien n'avait pas été tué sur le coup et s'était enfui dans les champs. On ne sau-
rait mettre en doute ni la parole de Levassor ni celle de M. Doriot. Au surplus, la version de
M. d'Hostingue concilie tout. Il est vraisemblable que le chien passa sous la voiture sans se faire
de mal et disparutensuite, alors que Levassor, instinctivement, « embardait M, l'évitant sans s'en
douter. Je crois que le propriétaire du chien, M. Ducros, se prononça dans ce sens.
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dans des temps merveilleux par les seize concurrents qui restent en
présence.

Le mistral leur est faATorable et facilite les belles moyennes. C'est ainsi
que le numéro 6 (Panhard et LeArassor) soutient une allure de 32 km. 40 à
l'heure. Celte étape est la meilleure du parcours.

Le classement à Marseille provoque une surprise : C'est un simple tri-
cycle de Dion-Bouton, un modeste « teuf-teuf », qui accomplit le meilleur
temps.

Il aie numéro 13, ce qui est, si l'on veut, un atout dans son jeu. 11

possède, en outre, deux perfectionnements considérables dont il s'agira
de tenir compte et qui, dans l'aAvenir, constituerontun pas énorme dans
la voie du progrès :

Les pneumatiques;
L'allumage électrique.
En effet, les concurrents ont déjà souffert des imperfections des brû-

leurs qu'éteint le A7ent. Un journaliste perspicace écrit à ce sujet :

Les performances des tricycles de Dion vont forcer les constructeurs comme MM.Le-
vassor et Peugeot à tourner leurs regards vers l'électricité. C'est qu'il n'y a pas à dire,elle
marche à miracle sur les appareils de Dion. Pourquoi ne marcherait-elle pas sur les
voitures?

Et, justement,nous avons vu tantôt une de ces élégantes voitures Peugeot, dontle pro-
priétaire a remplacé l'allumage incandescent par un allumage électrique. Cela m'a paru,
ma foi, très bien étudié et fort pratique. J'en appelle à M. André Michelin qui m'a indiqué
ce tuyau. Il a vraimentsa valeur.

Mais M. Michelin a fait mieux encore que recommander l'allumage
éleclrique.

Il a fait la réputation du pneu! Lorsqu'il s'agira de gagner Paris, la
A'oiture n" 7 (Panhard et Levassor) aura de cruels déboires aArec ses roues,
déboires qu'elle eût évité en adoptant les pneumatiques.

A l'issue de l'épreuve, M. Archdeacon racontera, à qui A7oudra l'en-
tendre, ceci :

Une particularité de la course que tous les concurrents ont eu l'occasion d'observer,
ce sont les chiens : ces quadrupèdes ne se rendent pas encore compte de la vitesse des
automobiles et se mettent à galoper devant elles comme s'il s'agissait d'une vulgaire voi-
ture achevai; il arrive immanquablement qu'ils se font rattraper et que la voiture leur
passe dessus... Dans toute cette course j'ai, pour ma part, sur la conscience une dizaine
de chiens et, chose extraordinaire,un pigeon! Mais que les âmes sensibles se rassurent;
je suis convaincu qu'aucun des chiens n'est mort,car je les ai vus tous se relever plus ou
moins ingambes après mon passage, cela grâce à mes bienheureuxpneumatiques.J'ai ouï
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dire, par contre, que les mêmes quadrupèdes étaient en bien piteux état après le passage
sur leur échine de quelques-uns de mes concurrents munis seulement de roues caout-
choutées.

Pour permettre au public de voir les véhicules de la course autrement
qu'au moment fugitif de leur passage, une exposition de vingt-quatre
heures aA7ait été organisée au
parc de Marseille.

La foule vint nombreuse,
et là aussi les voyageurs ou
concurrents malheureux qui
suiA7aient l'épreuve dans le
train spécial frété par MM. le
baron de Zuylen et Paris-Sin-
ger, purent rejoindre les cou-
reurs et s'entretenir aA7ec eux.

Il avait d'ailleurs bien failli
ne pas arriver,ce fameux train
spécial,et éprouverun acciden l
comme n'en avait pas eu la
plus maléficiée des A'oitures.

Imagine-.t-onque ce train, en pleine nuit, était entré dans la gare de
Valence, comme un intrus, insoupçonné du chef de gare.

— Que faites-A'ous ici? demanda ce fonctionnaire troublé dans son sommeil,au méca-
nicien.

— Je me dispose à prendre de l'eau l

— Mais, malheureux, vous êtes sur la voie du rapide qui va passer dans un
instant.

En effet, à peine avait-on fait ranger le « spécial » que le rapide an-
noncé, traversait en bolide la petite gare de Valence...

Le retour vers Paris

Ne nous attardons point dans le vieille cité phocéenne.
Au retour, chacun va rendre visite à M. Levassor qui se rétablit, semble-

t-il. On estime qu'il rentrera à Paris dans trois ou quatrejours. En atten-
dant, il assiste de loin au triomphe des véhiculesqui portent son nom.

Car, en effet, dès l'arrivée à Lyon le numéro 6 prend la tête, qu'il ne

M. AllUHOEACOX

VOIÏUKE DELAIIAYE,l'.NEUS MICHELIN
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quittera désormais plus, et, au surplus, la lutte se trouA7e circonscrite
entre trois marques : Panhard-LeArassor, Peugeot, de Dion-Bouton.

Le A7erdict de 1894, A'aêtre confirmé : la fabrication automobile en 1890
est synthétisée par les noms de ces trois lauréats.

A Dijon, le lfcr octobre, cordiale réception offerte le soir par le Touring-
Club. De nombreux toasts sontportés, puis le jour pointe, les concurrents
reparlent. Les A7oilà donc traversant à nouveau la Bourgogne, et dès lors,
à même de faire de pittoresques rapprochementsentre les sentiments des
diA'erses populations rencontrées sur leur passage.

Du Nord au Midi, du Midi au Nord, l'enthousiasmefut toujours aussi
grand. Plus expansif, plus bruyant dans le Sud il était parfois exprimé en
de chaleureuxbaisers... Des bouquets lancés à la Aoléepimrvaientles sym-
pathies des habitants du Centre. En Bourgogne, où les vignes sont moins
rares que les fleurs, c'était à coups de grappes de raisin qu'on bombar-
dait les concurrents... et plus d'un contrôleur frémit en A7oyant arriver
aux étapes des coureurs ensanglantés, ruisselants... du beau jus de la
treille!

La dernière étaps : Un article de Michel Corday. — L'arrivée

L'épreuve désormais présente d'autant plus d'intérêt qu'elle touche à

sa fin.
Sens, sera la. dernière étape aArant Paris, et déjà les littéraleurs se

préoccupent de l'automobilisme. M. Michel Corday, le délicat écriArain,
fera la gracieuse description suiAranle pour le compte du Petit Bleu de
Bruxelles.

... Le contrôle. — Un immense transparent, ccartelé surla'largeur de la rue le signale
de loin aux voitures. Et là, sur 10 mètres de trolloir, préservé des atteintes de la foule,
à grands renforts de barrières et de chaînes, s'agite tout excité de fièvre automobile, le
présidentdu contrôle, un pharmacien, fâcheux augure. Il commande a tout un peuple
de jeunes éphèbes, espoir de l'automobilisme : « Allons, allons, mettez tous vos insignes ! »

Et les insignes ne manquentpas : il y a des brassards bleus, il y en a des rouges, il y a
des carions, des broches d'acier. On ne saurait prendre trop de précautions contre les
intrus.

Deux heures : la foule se masse à l'entour du contrôle, s'écrase contre les télégrammes
d'Àuxerre et de Joigny qu'un des jeunes sous-ordres du pharmacienvient coller sur un
volet. Un frémissement court dans la masse : « En voilà un! » Mais c'est une fausse
alerte, un tricyclisle amateur qui dérobe ainsi à la curiosité du public un succès usurpé.

Enfin,voici la première...Au loin, la foule se range; une silhouette basse sur roues se
détache sur la chaussée nettoyée, et quelques secondes après, la voiture s'arrête toute
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frémissante encore au milieu des curieux qui l'entourent et l'acclament. C'est le 6, celle
qui mène victorieusement le train depuis-sept jours. D'ailleurs, elle est toute fleurie de
bouquets, les uns fanés, — ceux qui viennent du Midi, — d'autres tout frais encore, fleurs
de Bourgogne...

Panhard-Levassor est donc en tête. Son redoutable concurrent, la voi-
ture Peugeot expertementconduitepar Doriot, Arientd'avoir, àl 500 mètres
du contrôle, un déplorable accident qui la retardera de plusieurs heures.

Au moment où celle voiture descendait la côte de Rosoy, la claA'elle
du mouvement différentiel s'était desser-
rée et avait nécessité le remorquage « à
bras » du Aéhicule jusqu'au moulin du
Pont-Bruant, à l'entrée de la ATille.

... Et M. Peugeot, arrivé par l'express
de Paris, dirige lui-même la réparationà
la lueur A'acillante d'une bougie, car le
travail se poursuit fort avant dans la
nuit!

C'est ce soir, à dîner — il fallait bien
dîner-— que M. A. Peugeot fut reçu par
un Arieux médecin fanatique de l'automo-
bile, M. le docteur Moreau, el qu'il fit
connaissance également aA7ec le pasteur
protestant, M. Courtois, tricyclisle 1er-.
Arenl, et si partisan du progrès que cet ho-
norable ministre du culte aA7ait aménagé
dans son église un orgue électrique qu'il mettait en marche delà chaire!

Enfin, le lendemain, s'achève la mémorable course par une ardrvée sen-
sationnelle de quatorze A7éhicules à la Porte-Maillot, proportion superbeet
d'autant plus à considérer que toutes les catégories d'engins sont digne-
ment représentées.

De même que pour Paris-Bordeaux, l'émotion est à son comble à la
Porte-Maillot, dans les milieux sportifs qui, dans les cafés de l'avenue de
la Grande-Armée commentent les chances des concurrents dont l'approche
est signalée sans cesse par des dépêches.

On apprend, de Montereau, que la voiture n° G (Panhard) s'est arrêtée
une demi-heure environ pour réparer sa tige de direction qui commen-
çait à ployer. Mais, après la pose de deux fourrures à la direction, le nu-
méro G est reparti.

JIAYAUE, GAGNANT DE l'AMS-MAUSlilI.I.E-

l'AHIS, SUK l'ANHAKD-LEVASSOK



320 La Vitesse et sa griserie

A Melun, les A7oitures sont passées dans l'ordre suiArant :

Le 40 (Peugeot) ; le 5 (Panhard) ; le 44 (Peugeot).
Cependant, une rumeur lointaine grossit, se rapproche. Les voilà !

Triomphe du pneu! Le 51 (tricycle Michelin), monté par Collomb, de
Lyon, passe premier le contrôle d'arrivée !

Puis, c'est le 8 (Panhard), conduit par Merkel qui arri>re à midi
21 m. 40 s. Le 5 (Panhard), d'Hostingue, à midi 22 m. 35 s.

NouArelles émotions ! NouA7eaux enthousiasmes! Le 44 (Peugeot), mené
par Doriot, touche au but; il est midi 57 m. 10 s.

El le défilé de continuer ainsi jusqu'au soir ! ! !

A la suite de cette épreuA7e finale, le classement, en additionnant les
temps mis par les concurrents à parcourirles six étapes, fut établi comme
il suit :

CLASSEMENT DES VÉHICULES A PARIS (Parcours total)

Numéro Noms Durée du parcours A'itcsso
du des Paris- moyenne

véhicule. concurrents. Marseille-Paris. à l'heure.

li. m. s. km.
| 0 Panhard et Levassor

. .
07 42 58 25,20!8 Id.

. .
08 11 5 24,60

5 Id.
. .

71 23.22 23,94
41 Delahaye 75 29 48 22,62
44 Peugeot el C'"

. .
81 23 51 21 »

42 Delahaye 84 27 5 20,22
29 Maison Parisienne ... 102 41 37 17,22
30 Id. ... 108 39 » 15,74

\ 26 Landry et Beyroux
. .

119 44 21 14,29
CLASSE A : 2" série. 46 Peugeot et Ci0. .... 752624 22,68

l 13 De Dion et Bouton
. .

71 1 5 24 s
CLASSE B : 2° série. ] 51 Michelin et de Dion.

. . 73 30 12 23,22
( 15 De Dion et Bouton ... 83 13 16 16,40

CLASSE C 39 Michelin et Bollée ... 141 10 4 12,18

La Renaissanceanglaise.—L'abolition des « Locomotives Acts »

La Renaissance ! L'expression n'est pas emphatique, elle n'a rien
d'exagéré si l'on songeque, jusqu'en 1896, l'ingénieuse el « libre » Angle-
terre assiste en spectatrice, prodigieusement intéressée mais impuissante,
au développementsur le continent de celle industrie de la locomotion sur
roule, dont elle avait été jadis le berceau.

Caries « LocomotivesActs » dressentleur décevant drapeaurouge devant
les automobilesqui forment le projet insensé de s'aventurer sur les routes
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du Royaume-Uni... Cependant Sir David Salomons n'est pas resté inactif;

sa propagande A7a porter des fruits :

En effet, le 17 juin 1896, M. Shaw-Lefèvre,prenant pour la première
fois olliciellement la parole
sur l'importante question, de-
mandait à la Chambre des

communes de A7oter un amen-
dement relatif à la circulation
des Aréhicules à motion méca-
nique, amendemententraînant
l'annulation pure et simple
des « LocomotiA7es Acts ».

Les hésitations furent nom-
breuses ; on eut des prosélytes
à faire et des scrupules à
vaincre. Cela duraencore quel-

ques semaines et la cause
n'apparut véritablement ga-
gnée que le jour — le 15 août
1896 — où Sir DaAid Salomons
put écrire, plein de joie, à ses
collègues de l'Aulomobile-
Club de France.

Londres, 15 août 1S96.

Après une longue période d'ef-
forts, le bill sur les locomotives
routières (1896) est devenu nAcUet probablement aucune période de l'histoire de la légis-
lature anglaise n'a vu passer une mesure aussi libérale ; vraiment le président du
Local Government Board ne peut pas être accusé de manquer de foi dans l'avenir de
l'humanité et il faut qu'il ait l'espoir qu'aucun abus ne pourra résulter de cette liberté
nouvelle.

... C'est de l'intérêt de chacun de nous d'agir avec prudence et circonspection : de
ne pas abîmer les routes, de ne pas effrayer les chevaux, de ne pas transporter de trop
grandes quantités de produits dangereux capables de mettre en péril la vie. ou la pro-
priété d'autrui, et d'agir en toutes circonstances avec une telle discrétion que l'on ne
vienne pas, dansun an ou deux, réclamer un autre acte pour réglementer ceux qui auraient
montré leur incapacité à se réglementer eux-mêmes et auraient mésusé de leurs privi-
lèges.

David SALOMONS,

Président
Self Propclled Traffic Association.

IIIST. DE L'AUTOMOBILE 21

SIll DAVID SALOMONS
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L'essor industriel et commercial

Voilà donc la libre Angleterre, libre une fois de plus encore.
Certes, il faut être satisfait en France de la décision prise par le gou-

A7ernement anglais; car. en dépitde la concurrence probable, celle-cipro-
Aroquera l'émulation et constituera un puissant adjuA7ant de l'oeuvre de
perfectionnement.D'ailleurs, la sage AngleterreA7a se contenter, pour quel-
ques années au moins, reconnaissant notre suprématie, d'être notre
clientèle fidèle et généreuse.

Déjà fonctionne le fameux Brilish Motor Syndicale, successiArementac-
quéreur des breA7etsanglais ou français de Daimler, de Bollée, Penninglon,
Loyal, Chenard, Didier, Bersey.

D'autre part, lesA'éhiculesindustriels,peu développés en France, étaient,
par contre, très minutieusement étudiés par la Self Propelled Traffic Asso-
ciation; de l'expositiondes molor-cars, en mai 1896, organisée parLaAvson,
étaient nés, non seulementle mouvement favorable à l'abolition des « Lo-
comoliAres Acts n, mais aussi le Motor Car Club, constitué aArec l'appui pré-
cieux de Harringlon Moore.

Néanmoins, l'Angleterre, calme et pondérée, allait à son tour subir la
fascination de la locomotion automobileet se griser de l'attrayante Aitessc.

C'esl pourquoi les LaAvson, les Duncan, les Charles Mac Robie TurrcI,
directeur, représentant, secrétaire du Brilish Motor Syndicale firent, à ce
propos, le nécessaire et peut-être même... le superflu.

Celte trinité célèbre, séduite au lendemain de Paris-Bordeaux par les
qualités des voilures Panhard-LcAassor, enthousiasmée par le brillant
record de Levassor couvrant 1 200 kilomètres en 48 h. 47 m., for-
mait, dès lors, le projet d'acquérir le véhicule qui aA7ait établi celle perfor-
mance.

Us s'en vinrent à la A7eille de Paris-Marseille, trouver Levassor et pro-
posèrent de lui acheter le fameux n° 5.

— Vous n'en payerez jamais le prix, déclara celui-ci.
— Dites-le toujours et vous verrez, rétorqua Lawson.

Levassor réfléchit un instant, sourit, puis :

— J'en veux 30 000 francs.

— 30 000 francs, expliqua Duncan, qui se trouvait présent, à Lawson, cela représente
en argent anglais 1 200 livres sterling.

— 1 200 livres sterling! répondit Lawson. Ail right,je vais lui donner un chèque tout
de suite.
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Ainsi fut fait.

— Et maintenant,proposaMac Robie Turrel, égalementlà, puisquela voiture nous ap-
partient, partons avec.

Les trois audacieux chauffeurs avaient décidé de suivre Paris-Marseille

aArec leur excellente voiture... Us atteignirent,en effet, Montereau, mais,
A'iclimes de leur inexpérience, passèrent malheureusementplusieursjours
dans cette A7ille à rechercher les causes d'un manque de compression qui
n'étaitdû qu'à la crevaison d'un des tubes de platine.

Cet incident — qui ne découragea point les néophytes — leur permit
d'assister au retour des concurrents et encore une fois LaAvson fut si vi-
vcment impressionnéparla régularité de marche des Panhard-LeA7assor

se suivant à peu de distance après 1 600 kilomètres, qu'il voulut à toute
force acheter les A'éhicules 0, 5 et 8, arrivés dans cet ordre à Paris.

LeArassor ne tenait pas à les vendre. 11 estimait, aArec juste raison, que
si LaAvson procédait ainsi, c'était pour copier en Angleterre ses modèles.

Toutefois,l'offre considérable le séduisit, et les trois gagnantsde Paris-
Marseille quittèrent le sol natal en échange de 75 000 francs!

La spéculation de LaAvson était audacieuse et pouvait devenir bonne ;

mais le brasseur d'affaires aurait dû compter avec l'amour-propre, com-
préhensible d'ailleurs, des ingénieurs anglais. Il fut, en effet, impossible
d'obtenir d'eux la copie exacte, à une goupille près, des voitures
Panhard-Levassor... et c'est un peu pourquoi les automobiles anglaises
furent pendant quelques années inférieures aux véhicules français action-
nés par des moteurs et des organes procédant des mêmes breA7ets.

La Compagnie Daimler anglaise. — Instone

A côté du British Motor Syndicate, aussi confiante dansl'avenir de l'in-
dustrie automobile, une importante société s'était constituée à Coventry,
sous le nom de English Daimler Company.

Dès les premières semaines de l'année 1896, qui deArait s'achever avec
l'abolition de la loi restrictive, on pouvait voir exposées dans les maga-
sins delà Compagnie, à Holborn-Yiaduct à Londres, les premièresvoitures
sans chevaux.

Elles sortaient parfois dans la rue, ces voitures, et conformément à la
loi, précédées d'un homme muni d'un drapeau rouge.

Un des premiersclients de la Daimler G0 imagina unjour de remplacer
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l'homme par un « boy ». Celui-ci était agile, leste... et sans doule entraîné,
car, au bout de 200 mètres, il aATait tellementdistancé les voitures que le
chauffeur dut le héler.

— Ne marchez donc pas si vite... vous A'oyez bien que mon motor-car ne peut pas
vous suivre!

M. Ernest Inslone, l'aimable directeur actuel des ateliers Daimler à
CoA'entry, fut le héros de celte plaisante
aventure qui lui arriA7a A7ers ces épo-
ques... primitives où tout dans l'auto-
mobilisme était mystère, même poul-
ies constructeurs.

Instoneayant mené quelques dames
à Ilampton-Courlprendre le thé, s'aA7isa

de repartir. Une foule considérable
entourait le véhicule laissé à la porte
de l'hôtel. Foule railleuse, sceptique,
qu'il convenait d'éblouir par un départ
superbe.

Les brûleurs allumés, l'essence ou-
verte, les graisseurs serrés, on s'installa
dans la voilure.

Non sans une certaine émotion,
Inslone prend le volanl, pousse le levier, met en première vitesse,
embraye... la voiture ne part pas, le moteur est obstinément silencieux.

On se consulte, le rouge au front, tandis que la foule s'esclaffe. On
cherche sous le capot, dans les engrenages, on tourne les robinets, on
A7ériiie les brûleurs... Soudain, l'un des touristesdemande :

— Mais au fait, ne faut-il pas au préalable tourner une manivelle?

... On avait simplement oublié de mettre en marche la voiture.

La promenade London-Brighton

Le nouveau « Light (Road) Locomotives Act » du Parlement relatif à
la circulationdes automobiles futpromulgué officiellemenl le 14 novembre
1896, et les automobilistes décidèrent de célébrer cette date heureuse par

.M. lilUMiST INSTONli
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une grande promenade de motor-cars sur le parcours de Londi'es à
Brighton.

LaAArson,toujours partisande ces manifestations, avait songé à faire de
cette promenade une épreuve de démonstration destinée à frapper les

masses et, en conséquence, suggéra à son ami Duncan d'obtenir le concours
des chauffeurs connus en France, dont la réputation, après Paris-Bor-
deaux et au lendemain de Paris-Marseille, s'était étendue jusqu'à l'An-
gleterre.

Duncan finit par décider à Arenir Mayade, le gagnant de Paris-Mar-
seille, ainsi que Léon [et
Camille Bollée.

Ces derniers, à leur arri-
A7ée à Londres aArec les étran-
ges machines fabriquées
dans leurs usines du Mans,
firent sensation : la popu-
lation ne s'imaginait lias
ainsi les véhicules automo-
biles,nimêmeleschauffeurs
qu'elle prit, plusieurs fois,
à cause de leurs casquettes,
pourdesofficiersdemarine !

Les frères Bollée et Dun-

can se disposaientà mettre en route leurs moleurs, débarqués sur le quai
de la gare, lorsque survint un agent de police qui, ignorant encore la
promulgation de la nouvelle loi, s avisa d'interdire formellementl'usage
des « mécaniques » dans la rue.

Il n'y avait pas à discuter, d'autant mieux que le policemannevoulait
rien entendre.

Les chauffeurs se résolurentdonc—commeils ne pouvaient laisser leurs
engins au milieu de la gare, — à fréter des chevaux pour les remorquer
jusqu'à Holborn "Viaduct,ce qui amusa fort lapopulation se trouvantsur le
passage des trois véhicules ainsi traînés par des « moteurs à foin ». Tou-
tefois, l'hilarité des badauds ne connut plus de limites lorsque une corde,
ayant soudain cassé, la Aroiturette où. se trouvait Duncan fut laissée au
milieu de la chaussée par le cheval qui continua sa route sans que son
conducteur se soit aperçu de rien !

DAIMLEll ANGLAISE
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Le lendemain, après un déjeuner présidé par lord Winchelsea, les
automobilistes quittaient Londres en file indienne, les véhicules ornés de
l'étendard du Motor Car Club et, sitôt la banlieue atteinte, chacun AToulant

imiter celuiqui le précédait, la promenadedégénérarapidement en course.
Et ce fut en effet une véritable course folle à laquelle prirent part une

dizaine de A7éhicules, les autres étant restés en panne ou ayant sagement
acheA7é la promenade en touristes.

Les concurrents— vitesse— arrivèrent dans cet ordre à Brigton :

1. Léon Bollée, 3 h. 44 m. 35 s. — 2. Camille Bollée, 4 h. 20 s. — 3. Panhard (Wago-
nette n° 8).— 4. Lawson (landau). — 5. Panhard (dog-cart n° 6). —6. Sherrin (électrique).

— 7. Daimler (phaéton).—8. Pennington (tricycle).—9. Bersey (électrique).—10. Panhard.

Il Ara sans dire que semblables records n'aAraient pas été établis sans
provoquer en cours de route quelques calamités.

L'une d'elles eut une amusante conséquence.
Léon Bollée, qui tenait la tête du groupe aA7ait, en cours de route, effrayé

un cheA7al qui renversa une femme. Procès-A7erbal était immédiatement
dressé, et. comme on ignorait le nom du coupable, l'assignation à
comparaître devant la justice fut adressée h Monsieur le premier arrivé.

Elle parATint comme de juste à Léon Bollée, alors de retour en France,

aArec, en même temps, la sentence qui condamnait le prévenu à une
amende considérable.

Bollée allait payer lorsqu'il apprit qu'un certain Pennington, concur-
rent, lui aussi, de London-Brighton, faisait en Angleterre une réclame
inouïe et s'intitulait sans pudeur « le gagnant de la course... le premier
arrivé «.

Avec beaucoup d'à-propos, Léon Bollée lui écrivit :

Puisque vous prétendez être le premierarrivé, j'imagineque l'assignation que l'on m'a
adressée vous concerne... et aussi la condamnation. Ayez donc l'obligeance d'acquitter le
montantdel'amende.

Et Pennington, pour ne pas se donner un démenti à lui-même, paya,
assure-ton.

Pennington, l'illustre. — Ceux qui n'y crurent pas

C'était d'ailleursun personnage fort bizarre que ce Pennington.
Synthèse du bluff américain, clairvoyantà la fois, il conçut l'automo-

bilisme de la même façon qu'un Buiïalo Bill entendl'hippisme.
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Monteur de sociétés et brasseur d'affaires à la fois, il excella à faire des
dupes aArec une maestria et une bonhomie qui désarmèrent ses plus vin-
dicatives A7ictimes. 11 avait des « idées » à profusion, et n'en mit aucune à
exécution.

Après aAroir été l'homme le plus populaire dans les milieux sportifs en
Angleterre et en France, il disparut brusquement.

Deux hommes toutefois ne s'y laissèrent pas prendre : Duncan et le
comte de Dion, et leurs
rencontres avec l'inénar-
rable personnage valent
la peine d'être rapportées.

Pennington, dont les
brevets (?) avaient été
acquis par le BrilishMotor
Syndicale, élait quelque
peu jaloux du succès des
Bollée, construites à Co-
venlry, et ne cessait de
leur lancer des défis aussi
sensationnels qu'irréali-
sables.

Un jour, Duncan obtint de Pennington l'autorisation d'essayer son
fameux motocycle sur la piste de GoA7enlry.

Soit, avait consenti Pennington, voici le maniement de l'appareil, mais gardez-vous
bien d'ouvrir en grand l'admission de l'essence, car l'engin atteindrait alors une vitesse
si considérable que vous n'en seriez plus maître et que le soir même les journaux de
Londres auraient à déplorer votre mort !

Duncan promit, mais une fois en piste il éprouva l'irrésistible besoin
de savoir quelle pouvait être la vitesse maximum de cet appareil « sans
carburateur », où l'essence arrivait directement dans la chambre d'explo-
sions.

Il ouvrit peu à peu le robinet d'admission et... le moteur saturé d'un
excès de liquide, s'arrêta!

Pennington ne pardonna jamais cela à Duncan!
L'entrevue de l'illustre constructeur avec le comte de Dion faillit aA7oir

une conséquence tragique.

LA VOlTUUli l'ENNlNGÏON
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Elle avait lieu en présence de Léon Bollée à l'exposition de l'Impérial
Institute.

Le catalogue de l'Américain était une oeuA7re sensationnelle. On y
remarquait certaine gravure représentant un motocycle sautant par-
dessus les murailles ! ! !

—- Comment réalisez-vousce tour de force? demanda curieusement le comte de Dion
à Pennington.

Celui-ci sans s'émouvoir :

— Je munis-mes roues de pneumatiques énormes, j'imprime au véhicule une vitesse
fantastique, de telle sorte que l'appareil bondit, plane, saute, sans s'apercevoir des
obstacles.

.,. Et comme le comte de Dion était pris d'un colossal fou rire,
Pennington horriblement froissé ne parla rien moins que de se battre en
duel.

Pennington et la défense nationale

Si les A7oitures de Penninglon n'existaient que dans son imagination,
le public bénévole l'accablait pourtant de commandes.

A la longue, les clients s'inquiétèrent. On voulut venir A7oir,la con-
struction des A'éhicules dans les ateliers de Goventry;.. c'eût été déplo-
rable.

Aussi Pennington mit-il bon ordre à ces prétentions inadmissibles.
Ayant persuadé l'armée qu'il poursuivait des recherches secrètes

destinées au perfectionnement de la défense nationale, il obtint l'autori-
sation de faire garder militairement ses ateliers, dans lesquels il fut dès
lors le seul à pénétrer.

Ce n'est que bien longtemps après sa disparition que l'on songea à
relever de garde les scrupuleux fonctionnaires.

Lorsque le public fut admis alors dans le sanctuaire mystérieux,
celui-ci ne contenait qu'un motocycle hors d'usage et une collection
d'images coloriées...

Pennington fut, à n'en pas douter, le « premier comique » de la troupe
de novateurs qui surprirentle monde civilisé pendantles dernières années
du dix-neuvième siècle.

Pour tous ceux qui l'ont connu, c'est un impérissable souvenir!
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La multiplication des épreuves de vitesse

eLLE était significatiAe l'ingénieuse idée de Pierre Giffard : la créa-
tion d'un calendrierautomobile.

C'est qu'en effet la nécessité s'en faisait sentir dès le
début de l'année 1897. Non seulement la périodicité devenait

l'apanage des grandes épreuves provinciales, mais encore le nombre des
courses annoncées pour l'année qui s'ouvrait s'accroissait de façon consi-
dérable. De janvier à fin décembre, il n'était question que d'épreuves de
vitesse : les rigueurs diverses des saisons n'importaient plus. Il fallait
courir, courir partout, en palier, en montagne, au bord de la mer, au
centre de la France.

Marseille-Nice-Monte-Carlo

La course Marsèille-Nice-Monte-Carlopréoccupétous les sportsmen de
Paris et de la côte d'Azur.

Il y a quarante-trois voitures d'inscrites et vingt-cinq motocycles.
L'ascension de la célèbre rampe de la Turbie et surtout la descente sur
Monte-Carlo ne laissent d'inquiéter tout le monde, à ce point que si les con-
currents se demandent commentils parviendront au sommet, les organi-
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sateurs décidentd'arrêter la course au village de La Turbie et d'effectuer la
descente en touristes.

Trente-sept concurrents se font donner le départ parmi lesquels des
néophytes, futurs rois du volant : de Knyff, Charron.

A côté des professionnels,se trouve une pléiade de sportsmen passion-
nément attirés par le sport, curieux de l'étudier dans ses révélations. C'est
ainsi qu'on trouve au nombre des partants le comtede Chasseloup-Laubat
qui gagnera la course, accompagné d'une équipe... de baleiniers, braves
mécaniciens velus de cuir, coiffes de loutre ; M. André Michelin, qui pour-
suit ses études de pneumatiques et possède déjà une réputation telle que
seize concurrents emploient ses bandages ; le comte de Dion, qui suit en
amateur la course où ses tracteurs et ses motocycles vont se couvrir de

gloire et qui porte en bandou-
lière une énorme gourde que
lesMarseillais imaginentpleine
de bon vin, alors qu'elle con-
tient en réalité de l'essence.

La vapeur triomphe. Non
seulement le vainqueur fait

une vitesse moyenne de 32
km. 500, battant de trente-
deux minutes la voiture Peu-

geot à pétrole arrivée seconde sous 1 experle direction de l\l.L,emaiire,mais
encore M. André Michelin réalise en palier, avec un breack à vapeur de
2000 kilogrammes, l'imprévueet extraordinaire vitesse de 52 kilomètres à
l'heure.

Ce fut, en somme, le gagnant moral, associé à la cause, désormais
gagnée, du pneumatique, et lorsque, à Monte-Carlo, au banquet de l'hôtel
de Paris, l'heure des toasts fut venue, le comte de Dion,dans une de ces
heureuses improvisations dont il possède le secret, trouva l'admiralive
exclamation qui fit fortune :

Nous faisons la locomotive, mais c'est Michelin qui fait les rails !

La course Paris-Dieppe

Toutefois, l'année sportivene pouvaitse passer sans êtreconsacrée, poul-
ies temps à venir, par une manifestation du genre de Paris-Marseille et
de Paris-Bordeaux.

-
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La grande course fut, pour 1897, Paris-Dieppe, épreuve dont l'idée pre-
mière appartenaitau conseil municipalde Dieppe, inspiré par M. Jubault,
ancien officier de marine, conseiller d'arrondissement,et qui organisa un
comité ayant pour présidents d'honneur MM. Boulaud, sénateur, Roger,
maire de Dieppe, baron de Zuylen, Ballif, comte de Dion et Henri
Menier.

L'épreuve comportait 161 kilomètres et le parcours empruntait l'itiné-
raire suivant :

Saint-Germain(départ, route des Loges au pont du chemin de fer),Conflans, Pontoisc,
Beauvais, Gournay, Forges-les-Eaux,Torcy, Arques, Dieppe.

Gomme le règlement presciÏA7ait que les départs auraient lieu à trente
secondes d'intervalle, dans l'ordre des inscriptions, celles-ci ne se firent
point attendre. Elles affluèrent au Figaro dont le rédacteursportif, M. Paul
Meyan, aA7ait offert le précieux concours, qui s'adjoignait à l'appui prêté
par le Journal des Sports.

Douze A7éhicules seulement auront des moteurs de 6 cheA'aux de force.
Ceux des autres concurrentsne dépasseront guère 3 el 4 chevaux. Toute-
fois, nous ne larderons pas à Aroir les puissancesaugmenter, et dès la très
prochaineépreuve Paris-Trouville, Panhard et Levassor mettront en ligne
leur spécimen de 8 chevaux quatre-cylindresqui deviendra grand favori.

L'organisation. — Les ravitaillements

L'organisation générale de l'épreuve fut des plus intelligemment
faite. On commençait à aA7oir une certaine expérience!

C'est ainsi que la A7eille de l'épreuve on tambourina dans tous les vil-
lages l'événement. De nombreuses affiches, tout le long du parcours, pré-
venaient le public de ce qui allait se passer et les concurrents, du chemin
à suivre. Des contrôles A7olants remplaçaient les contrôles fixes.

Enfin l'importante question des ravitaillements avait été scrupuleuse-
ment prévue. La Stelline possédaitdes dépôts d'essence à Saint-Germain,
à Voisinlieu,à Gournay, à Forges-les-Eaux,à Dieppe. La maison Michelin,
qui comptait dans l'épreuve un bon nombre de clients, avait fait installer
à 1600 mètres avant Beauvais un relai de bandages et de chambres à air à
la disposition des concurrents.
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La course et ses incidents

C'est le 24 juillet, à neuf heures précises, par un temps admirable,
qu'on donna le départ aux cinquante-neufvéhicules qui se subdivisaient
ainsi : troisbicyclettes, treize tricycles,huit voituretlesà une ou deux places,

et trente-cinq voitures de deux à six places. Une seule voiture à vapeur
au comte de Dion ; pas un véhicule électrique.

La journée de Paris-Dieppefui édifiante à bien des points de A7ue. Elle
démontra tout d'abord la qualité de l'ensemble des engins concurrents
qui, partis cinquante-deux,se retrouvèrent quarante et un à l'arrivée. Les

moyennes accomplies furent excellentes, les incidents fâcheux... très
rares.

Certes, il y eut bien quelquespannes.
Le vicomte du Soulier, premier à Beauvais avec onze minutesd'avance,

voyait soudain s'arrêter sa voiturette frappée"par une incurable paralysie.
M. le comte de Chasseloup-Laubatgrippait son moteur 15 kilomètres avant
Dieppe. Le comte de Berthier,heurté par une charrette, perdait plusieurs
heures à réparer sa direction.

UN CONCURUENT DANS PAMS-DIEPPE
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D'autre part, on put se féliciter de n'avoir aucun accident de personne
à enregistrer. Le brave médecin et l'honorable curé de Torcy, qui étaient
venus se poster au bas de la côte des Grandes-Yentes pour prêter leur
ministère aux concurrents maléficiés, en furent pour leurs frais.

Disons tout de suite que la course [fut brillamment gagnée par Jamin
sur voiturelte Léon Bollée, battant de loin tous les véhicules engagés.
La catégorie A7oilures aurait eu pour A7ainqueur Amédée Bollée fils sans la
malchance qui l'accabla près de Dieppe. Ayant pour compagnon de
route son frère Camille, Amédée Bollée fils, dès le passage à niveau
d'Àchères, atteignait aArec sa A7oilure un nuage de poussière filant à toute
allure, s'y enfonçait, frôlait sur la droite une voiture et, d'un seul coup,
retrouvait la route pure, claire, ensoleillée.

— C'est la Delahaye d'Archdeacon?

— Oui, le 18.
Autres nuages, autres engins dépassés.

Camille comptait les concurrents distancés : plus que deux, plus
qu'un...

Cet ultime adversaire élail le numéro 12, Charron, sur 6 cheA7aux

Panhard-Levassor. Il deA7ait aA7ancer vite, car en A7ain scrutait-on la roule
au loin, l'horizon était vide.

A Gournay,la A'oiture, surmenée, réclama de l'eau.Et comme les frères
Bollée s'arrêtaient pour remplir leur réservoir, ils interrogèrent anxieu-
sement la foule.

— Le premier est-il loin!'
Et la foule stupéfaite de répondre :

— Mais le premier des A7oitures, c'est A7OUS!

En effet Charron,arrivéen relard au contrôle de Saint-Germain, n'avait
pas pris le départ selon son rang d'inscription.

Amédée Bollée fils se le rappela soudain.
Désormais, l'excellentconstructeur du Mans avait.l'a course gagnée...

les kilomètres fuyaient en arrière et le ruban de route blanche acheA7ant
de se dérouler allait prendre fin, sept, six, cinq kilomètres... Arques-la-
Bataille... Mais que se passe-t-il? La A7oiture ralentit, le moteur cale. Tout
s'arrête.

Hélas ! la panne est irrémédiable : un des culbuteurs du moteur s'est
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rompu. Pôuvait-onsonger àpousser lavoiture jusqu'à l'arrivée? Les autres
concurrents ne tarderaient pas à A7enir.

Sans dire un mot, désespérés, les frères Bollée s'assirent sur le bord du
fossé, attendant... et vingt minutes après ils attendaientencore celle des
A7oitures qui deArait gagner Paris-Dieppe.

La foule les exhortaità continuer en poussant la voiture... Ils s'y déci-
dèrent enfin. Et comme ils entrevoyaient les oriflammes du contrôle d'ar-
rivée, — consolation dans leur détresse, — la A7oilurette Léon Bollée de
Jamin, munie de pneus Michelin, s'était déjà classée en tête de tous les
A7éhicules.

Derrière Jamin, surgissaient, rapides, le break à Aapeur de Dion, les
Panhard de Charron, de Huillier, de Giraud, une voiturette Léon Bollée
conduite par Pellier, et lorsque les deux glorieux vaincus coupèrent la
ligne d'arrivée, ils précédaient encore les de Knyff, Girardot, Mors,
Lemaître, Buisson, Leys et d'autres.

Le treizième du classement

L'arrivée à Dieppe s'était effectuée dans la plus stricte intimité, sans le

LA VOITURE DKLATIAA'E

M. DELAHAYE - M. COUUTOIS
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moindre caractère officiel — si l'on exceptait la présencede M. Paul Meyan
à son poste depuis la veille — pour cette bonne raison que les person-
nages officiels n'étaient pas là.

Afin d'être plus sûrs d'arriver à temps, ils aAraient frété un train spécial
qui devait être à Dieppe Arers midi et demi. Or, à 1 h. 25, heure de farri-
vée de Jamin, aucune des personnalités transportées par le « grand
frère » n'était présente.

Elles n'arrivèrent que beaucoup plus tard. Lé train spécial avait eu
des malheurs comme une simple A7oiture automobile : panne de machine,
erreur d'aiguillage, rupture de pistons.

Et l'on calcula que s'il aAait pris part à l'épreuAre, le convoi mécanique
sur rails n'aurait obtenu que la treizième place dans le classement
général.

Nous aimons à croire que c'est à dater de ce jour que Michelin pro-
clama que u le pneu aA7ait Araincu le rail « !

Le classement par catégories

A l'issue de l'épreuve, les temps ayant été compensés donnèrent les
résultats suivants :

Classe A. Motocycles. — 1. Jamin (voiturette Léon Bollée), 4 h. 13 m. 33 s., moyenne,
38 km. 098. — 2. Pellier (voiture Bollée). — 3. Bertrand (tri de Dion-Bouton). — 4. Viet
(tri de Dion-Bouton). — 5. Bardin (tri de Dion-Bouton). — 6. Osmont. — 7. Maurice. —
8. Têtu. — 9. Comiot. — 10. Pihan de Laforest. —11. Comte de La Barre de Nanteuil. —
12. P. Diez. — 13. Berthier. — 14.X...

Classe B. Voitures montées par deux personnes. — 1. Gilles Hourgières (Panhard-Le-
vassori, 4 h. 30 m., moyenne 34 km. 782. — 2. Charron (Panhard-Levassor). — 3. Pré-
vost (Panhard-Levassoi1). — 4. AmédéeBollée (Amédée Bollée). — 5. De Knyff(Panhard-
Levassor). — 0. Girardot. — 7. E. Mors. — 8. Lemaître. — 9. Buisson. — 10. C. Leys.—
11. M. Richard.

Classe C. Voilures montées par quatre personnes. —1. De Dion-Bouton (tracteur à
vnpeur de Dion-Bouton), 4 h. 1!) m. 34 s., moyenne 37 km. 215. — 2. Giraud (Panhard-
Levassor). — 3. Archdeacon (Delahaye).— 4. Marcotte (Panhard-Levassor). —5. Lemoine
(Panhard-Levassor). -

Classe D. Voitures montées par six personnes. —4. D. Courtois (Delahaye), 5 h. 58 m.
13 s. —2, Doriot (Peugeot).

Paris-Trouville

La course Paris-Dieppe rie s'était pas encore disputée,qu'un comité, à
la tête duquel se trouvait M. le vicomte de La Rochefoucauld,décidait
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d'organiser, le 14 août, une course d'automobiles entre Paris et Trouville
pour coïncider au mois d'août avec la saison balnéaire.

Cent vingt-septconcurrents répondirentà l'appel et s'élancèrent sur la
superbe route qui traverse la plantureuse Normandie.

Le seul incident de l'épreuve fut une chute terrible que fit à Rivière-
Thibouville le motocyclisteYiet.

A cet endroit, en effet, le virage aA7ait sa pente à l'enArers, contrairement
à tous les virages habituels.

Déjà s'imposait la nécessité des virages « relevés ».
La A'ictoire revint encore à Jamin sur Aoiturelte Léon Bollée réalisant

une Aitesse moyenne excédant 45 kilomètres à l'heure.
Performance remarquable,vu la longueur du parcours, 181 kilomètres,

et à laquelle les pneusMichelin n'étaientcertes pas étrangers, si bien qu'un
chroniqueur pressentant l'importante collaboration du boudin d'air à

l'essor de la Aitesse écirvait au lendemain de celle épreuve :

On en est arrivé à se demander où l'on s'arrêtera et si nous ne verrons pas les 50 ki-
lomètres à l'heure atteints, même dépassés?

Timide prophétie...

Paris-Cabourg et les départs en course

Paris-Dieppe, Paris-Trouville ne suffisaient pas à satisfaire l'activité des
coureurs. Particulièrement, les
motocyclistes étaient insatia-
bles et lorsque, le 22 août, ATC-

nant après les autres, le Vélo
organisa sa course de moto-
cycles Paris-Cabourg,il réunit
encore un nombre honorable
d'engagés.

La journée de Cabourg ne
saurait être comptée parmi les
plus heureuses de l'histoire de

la vitesse. Le vent, qui soufflait en tempête dans le nez des concurrents,
fut fatal aux «.moyennes ». Toutefois, Paris-Cabourg, que gagna Bardin,
présenta quelque intérêt par sa tentative de départs « en groupe ».

On aurait songé à adopter ce principe pour les courses de A'oitures,
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s'il n'avait été insensé de vouloir lancer au même instant cinquante à
soixante A'éhicules sur une route large de quelques mètres.

Les motocycles et leurs performances

En même temps que se multiplient les épreuves de vitesse, les con-
structeurs sont hypnotisés par l'opportunitéde construire des machines
ultra-légères. Les succès de Léon Bollée ont grisé tout le monde, et tout le
monde veut faire mieux encore si possible, soit du vélocipède mécanique !

Dès les premiers jours de l'année 1897, Giffard écrit dans le Vélo :

J'ai vu circuler dans la rue du Havre, vers midi, une bicyclette à pétrole, dont le
moteur minuscule avait l'air d'un joujou. Elle avait une troisième roue... en l'air que
commandaitune transmission par courroie.; c'est tout ce que j'ai eu le temps de voir.

C'était la bicyclette à pétrole Moreau. A la même époque, J. de Cosmo
imagine une machine du même genre, n'excédant pas le poids de 21 kilo-
grammesdont 2 kg. 1/2pour le moteur. Le docteur Gans deFabrice reprend
l'ancienne bicyclette Hildebrand-Wolfmuller et s'efforce de la perfec-
tionner.

Les engins à trois roues sont diAersement étudiés. Marcellin impose à

son tricycle de Dion 1 HP. 1/4, l'obligation de remorquer un «Sulky » avec
un A7oyageur, de Paris à Marseille. On nous informe d'Amérique que la

« HartleyPower C" » de Chicagoconstruitdes tricycles à air comprimé pour
le service de la poste. Enfin Darracq établit sa fameuse triplette infernale,
actionnée par un moteur électrique.

L'engin fit ses débuts au A'élodromedelà Seine,conduit par Demeester,
qui avait pour co-équipiers Déneau et Ninov, ce dernier remplissant les
fonctions de mécanicien.

La triplette se préoccupade battre non seulementles records dumonde,
mais aussi ceux établis par le tandem Pingault.

Elle y parvint:
Le record de 500 mètres, étant de 0m.30s. 1/5, abaissé par Pingault à

0 m. 20 s. 2/5 ; la triplette électriquel'abaissa à 0 m. 20 s. 1/5.
Un cinquième de seconde 1 c'était peu, mais on atteignait le 60 à

l'heure!!!

Les expositions, — Rupture entre le cycle et l'automobile

L'année 1897 est féconde en expositions. Il s'en ouvre un peu partout:
HIST. DE L'AUTOMOBILE 22"
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Certes le cycle occupe toujours la première place, mais il est permis
d'imaginer que ce regain de faveur est dû à l'intérêt présenté par les
stands de plus en plus nombreux, réservés aux automobiles: Bourges,
Roubaix ont leurs Salons ; Bruxelles et Londres également.

Que Ara-t-il se passer à Paris ?

Le 16 septembre 1897, la Chambre syndicale de la vélocipédie et de
la locomotion automobile adoptaitun ordre dujour ainsi conçu :

Après une discussion approfondie et à l'unanimité moins une voix, le principe d'une
exposition pendant l'hiver 1897-1898 a été repoussé.

Tous les membres présents, sauf un, ont en outre pris l'engagement, au cas où une
exposition de cycles ou d'automobiles serait organisée en dehors de la Chambre syndi-
cale, de ne pas y prendre part.

Cette décision de la Chambre syndicale cachait évidemment un pro-
jet. Oui, l'industrie automobile tenait tout simplement à posséder son
autonomie. En effet, dès le 18 septembre, les constructeurset industriels
s'occupant de locomotion receA7aienl de l'Automobile-Club une lettre du
baron de Zuylen, accompagnant ce questionnaire, auquel la majorité
réponditpar « oui ».

Pensez-vous qu'il y ait opportunité, à ce que l'Automobile-Club de France organise
une expositionde voitures automobiles et des industries qui s'y rattachent? Dans le cas
où vous adhéreriez à cette idée, quelestle nombre de voitures que vous prenez l'engage-
ment d'exposer?

La scission était faite dès lors.
L'Exposition du cycle et de l'automobile eut néanmoins lieu, en

décembre 1897, à la salle Wagram. Le nombre des exposants d'automo-
biles fut fort restreint. Les constructeurs se réservaientpour la grandiose
manifestation qui allait avoir lieu, le mois de juillet suivant, aux Tuileries !

Le premier concours de poids lourds, à Versailles

Dans sa séance du 17 novembre 1896, le Comité de l'Automobile-Club
de France — pressentant l'avenir qui était réservé aux véhicules indus-
triels — décidait d'appeler à un concours international tous les construc-
teurs de voitures mécaniques susceptibles de transporter au moins
1 000 kilogrammes de poids utile.

Une commission,présidée par M. G. Forestier, fut nommée à l'effet
d'organiser l'épreuve qui allait, la saison suivante, se disputer aux alen-
tours de Versailles, sous le nom de « Concours des poids lourds ».
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Le but que se proposaient les organisateurs était de démontrer au
public, et particulièrement aux entrepreneurs de transports, que les con-
structeurs n'étaient pas seulement capables de fabriquer des voitures de
luxe et de course, mais se trouvaient aussi en mesure de livrer « des
A'éhicules industriels pour les transports en commun, ainsi que pour le
camionnage de marchandises ».

On conçut un règlement, dont l'orientation tendait,de façon toute spé-
ciale, à mettre en Araleur les qualités d'endurance, de consommation et de
régularité de véhicules éventuellement concurrents, ainsi que leur prix
d'achat et de revient.

Itinéraires et tableau de marche

Le principe de trois itinéraires différents, gravitant autour de Ver-
sailles pour centre, fut adopté,

Les profils furent soigneusement étudiés; on releva avec détails
toutes les rampesd'une inclinaisonégale ou supérieureà 5 p 100, au moyen
del'éclimètre du colonel Goulier, et la collaboration de M. Henri Vallot,
membre de la Société des ingénieurs civils, fui, pour ce travail, précieuse à

la commission, d'autant mieux que cette collaboration permit de détruire
diverses légendes qui s'étaient formées autour de la raideur de certaines
rampes, celle du « Coeur-Volant »,par exemple, dont la déclivité ne
dépasse en aucun point 10 p. 100, alors que d'aucuns ne se faisaient pas
faute de lui en attribuer une de 14 p. 100.

Enfin, une des conditions du programme était que les véhicules
puissent effectuer15 kilomètres, aumoins, sans prendre de ravitaillement.

Concurrents et catégories

Le but du concours et surtout les moyens de le réaliser furent criti-
qués.

Les obligations des concurrents étaient à la vérité fort dures ; mais
convenait-il de soumettre les véhicules à des expériences qui n'en
auraient pas été et d'induire en erreur le public?

La commission executive eut le courage de résister aux récrimina-
tions, ce qui n'empêcha pas huit constructeurs d'inscrire quinze véhi-
cules dans l'épreuve ; sept partirent, c'étaient :
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I. TRAXSPOB.T PUBLIC DES A7OYAGEUUS

1. VÉniCOXES AUTOMOTEURS

Première catégorie, à vapeur
N° 1. — Omnibus Scotte.
N° 14. — Omnibus de Dion-Bouton.

Deuxième catégorie, à pétrole
N" 10. — Omnibus Pauhard-Levassor.

2. VÉHICULES A BOGGIE MOTEUR

N° 13. — Pauline de Dion-Bouton (à vapeur).

3. "VÉHICULES AUTOMOTEURS EN REMORQUANT D'AUTRES

N° 3. — Train à voyageurs Scotte (à vapeur)

LE TRAIN SCOTT]'; A VOA'AGEUHS
(Le Génie civil, IS07)

II. TllANSPOllT DE MAHCHA7ÏDISES

1. VÉUICHLFS AUTOMOTEURS

N0 8. — Camion de Dietrich (à pétrole).

2. VÉHICULES AUTOMOTEURS EN REMORQUANT DAUTRES

N0 2. Train à marchandises Scotte (à vapeur).

Les Aroitures de livraison ne figurèrent pas au concours : un scrupule,
né d'une prescription insérée au programmepour empêcher l'épreuve de
servir à la réclame d'une raison commerciale, fit interdire à une Aroiture
de ce genre de concourir.

Les épreuves successiA7es auxquelles étaient soumis les concurrents se
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disputèrent du 5 au 11 août. Le concours avait attiré pas mal de monde
à Versailles. Il excitait une curiosité qui surprit jusqu'aux organisateurs
eux-mêmes.

L'administration militaire, toutes les grandes entreprises de transports
parisiens, la Compagnie des chemins de fer d'Orléans, etc., avaient des
représentants aux concours. On signalait, en outre, la présence d'adminis-
trateurs de diverses entreprises de transports, venus de Lyon, de la Tuni-
sie, des... îles Canaries ; d'une députation du « LiA7erpool-Gouncil de la
Self Propelled Traffic Association », d'ingénieurs anglais, américains, da-
nois, etc., etc.

La vapeur avait encore, à cette époque, le pas sur le pétrole et, sur huit
véhicules participant à l'épreuve, cinq étaient actionnés par le premier
procédé.

Les conclusions du concours

Nous ne suiA7rons pas ces divers véhicules dans le détail des épreuves
successives dont ils triomphèrenthonorablement.

La Commission — c'était un peu son deA7oir — publia de ces expé-
riences un rapport assez élogieux. Il convenait,en effet, d'encourager har-
diment les constructeurs à fabriquerdes véhicules destinés aux transports
en commun comme à ceux des marchandises. Toutefois, les rapporteurs
commentant leur tableau récapitulatif, s'avançaient peut-être beaucoup
en déclarant :

Quoiqu'il en soit, les prix de revient calculés montrent que,dès aujourd'hui, la trac-
tion mécanique sur route est en état d'assurer, avec un bénéfice notable, des services de
transports réguliers de voyageurs et même de marchandises.

Les transports publics automobiles en 1897

Néanmoins, le Concours des poids lourds de Versailles « était venu à
son heure ».

De l'initiative publique ou privée, naissaient, en effet, divers projets
d'établissement de services de transports en commun, destinés à sup-
pléer, voire même à remplacer la traction animale.

Les financiers envisagèrent favorablement la question, et c'est ainsi
que se constituèrent des sociétés dignes de prospérer (si elles n'étaient
venues un peu tôt), telles que la Société d'études de tramAvays et de
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voitures automobiles, qui conçut l'opportunité de la création de réseaux
automobiles considérés comme affluents des réseaux à A7oies fixes.

Le train Scotte fit, dans la vallée de la Woëme, dans la Meuse, des
expériences de service public. Dans l'intervalle, dès le 8 avril, il effectuait
le transport de A7oyageurs desservant régulièrement la ligne Courbevoie-
Colombes, moyennant le prix modiquede 15 centimes en première classe
et 10 centimes en seconde, par section de parcours.

Weidknecht construisait un omnibus à A7apeur de trente places et de
30 chevaux pouvant tourner dans un diamètres de 4 mètres ; Serpollet
fournissait à la Compagnie du Nord des voilures automotrices sur rails,
et Panhard-LeArassor, des quadricycles à pétrole pour visiter les Aroies.

Jusqu'à l'Espagne enfin, dont le Ministère des travaux publics auto-
risait MM. José Hernandez et Bermudez à créer un service de transports
en commun automobile sur la route de Berja à Alméria; tout le monde
s'intéressait donc à la question.

Les fiacres à traction mécanique

Celle des fiacres automobiles ne préoccupait pas moins.
Les temps sont proches, parait-il, écrit dans les Débats M. A- Albert Petit, où il faudra

conduire nos fils au Jardin des Plantes pour leur montrer quelques spécimens, précieu-
sement conservés, de la race chevaline. Le siècle qui va s'ouvrir ne connaîtra que le
cheval-vapeur...Grâce à la Compagnie des Petites-Voitures, l'expérience de l'automobi-
lisme va être tentée prochainement en grand... Dès les premiers jours de juillet, cinq
cents fiacres automobilesseront mis en circulation!...

L'information était peut-être prématurée. Un administrateur de
l'Urbaine, compagnie concurrente il est vrai, interAvievé à ce propos,
ne fit qu'en rire :

Postez-vous, déclara-t-il, à deux heures du matin, en face d'un de nos dépôts, et sur-
veillez les fiacres qui rentrent: plus de la moitié sont guidés par le cheval; le cocher
fatigué dort tranquillement. Il a abandonné ainsi la direction, depuis la Bastille quelque-
fois... Que ferait-il avec nn moteur mécanique?

C'était, cette fois, l'exagération contraire et manquer d'intuition.
L'Automobile-Club,toujours bien avisé, et pressentant le « mouve-

ment », fit alors savoir qu'il organiserait, en avril 1898, un concours de
voitures de places. Il était temps, si nous ne voulions être devancés par
l'étranger.
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En effet, la ville d'Anvers A7enait d'autoriser « l'exploitation, sur son
territoire, d'un service public de transports par voitures automobiles ».

La « London Electrical Gab G0 », de Londres, annonçait la mise en
circulation de cent cinquante fiacres électriques... Elle se vantait, en
vérité, car on n'en vit jamais que douze 1 Néanmoins,toute cette agitation
stimula l'amour-propre de nos constructeurs. Jeantaud, Krieger se mi-
rent à l'étude en vue du concours de 1898.

On Arerra combien leurs efforts furent couronnés de succès.

L'automobile et l'armée

Le colonel du génie Fix, dans la Revue technique des 10 janvier et
25 février 1897, aA7ait signalé l'aArenir de l'automobilismedans l'armée.

Ses idées se résumaient ainsi :

L'automobile pourra être employée pour les transports du dernier moment. Mais,
pour les pièces de campagne, rien ne pourra remplacer les chevaux à cause du terrain
varié qu'elles doivent parcourir.

C'est surtout pour le transport des malades et blessés que la substitution serait inté-
ressante, car ce transport s'exécute en arrière des combattants.

Pour l'habillement, le campement, les trésoreries, postes, l'automobile sera précieuse,
permettant les installations plus avantageuses, les parcours plus rapides.

Entre l'état de station et celui de marché et de combat se place la période de mobili-
sation et de concentration,pour laquelle l'automobile pourra être très utile.

Scotte, peu après, imaginait son train d'ambulance, composé d'un
tracteur et d'une voiture-remorquede 7 mètres de long sur 1 m. 95 de
large, comprenant dix-huit couchettes et six places assises.

D'autre part, M. le baron Rogniat proposait au général Billot, mi-
nistre de la guerre, une expérience curieuse, qui séduisit tellement le chel
de l'armée qu'il la fit exécuter dans le plus bref délai.

Voici quel était le thème de l'épreuve :

Plusieurs corps d'armée étant éloignés l'un de l'autre de 200 kilomètres,par exemple,
les chemins de fer étant coupés, les roules étant défoncées, pourraient-ils être utilement
reliés entre eux par des voitures automobiles qui porteraient, d'un corps d'armée à
l'autre, des officiers généraux fatigués par unejournée de cheval ou désireuxde se trans-
porter rapidement à une longue distance et en même temps les correspondances
postales?

L'expérience eut lieu le 14 septembre, grâce au concours bénévole
d'automobilistesexperts, tels que MM. Prévost, Gilles Hougières, René de
Knyff, baron Thénard, Doriot, Arehdeacon, Richard et Mors.
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Les autorités militaires se déclarèrent des plus satisfaites, et peut-être
à cette époque l'automobilisme aurait-il pris une extension considé-
rable dans l'armée... si l'on aA'ait disposé de crédits suffisants.

Car, comme à l'ordinaire, l'argent manquait.

La clientèle privée

La clientèle priA7ée,par contre, ne semblait guère regarder à la dépense,
et la demande étant, de beaucoup, plus importante que l'offre, la voiture
automobile « livrable immédiatement » deA7int l'objet de spéculations et
d'opérations extraordinaires.

On cite le cas d'une « Paris-Dieppe », cataloguée 12000 francs, cédée
à 22 500 francs par l'intermédiaire qui la possédait, et reA7endue par le
nouAreau propriétaire, le jour même, à M. HarmsAvorth, qui « voulait »

aller à Nice, la coquette somme de 45 000 francs.
M. Paul Meyan s'en souvient peut-être de cette époque extraordinaire

où la voiture d'occasion se payait le double de ce qu'elle avait coûté neuA7e !

Ceci n'est rien : l'année suivante, Charron, vainqueur de Marseille-
Nice, demandera 50 000 francs de sa fameuse Aroiture blanche.

M. René de Knyff, arrivé troisième, trouvera encore acheteur à
30 000 francs pour la Pànhard-LeA'assorconduite par lui dans l'épreuve! ! !

Les audacieux d'alors réalisèrent des fortunes, qui auraient pu être
plus considérables encore, si l'audace n'avaiteu une limite que nejustifiait
d'ailleurs pas l'inimaginable faveur dont jouissaient les nouveaux engins
de locomotion. Mais l'essor était tel que les prévisions des plus optimistes
étaient outrepassées !

Cela ne peut pas durer, disaient les bonnes gens ! Gela dura, et long-
temps encore.

L'automobilisme s'introduisait partout. Dans les cortèges nuptiaux...
M. Daniel Auge, constructeurd'automobiles,conduisit à l'église un jeune
couple, M. et Mme Barabe. M. Masselin, maître d'armes, médita de louer
pour son mariage des voitures sans chevaux, afin de remplacer les clas-
siques landaus.

GarnaAral, en 1897, avait effectué son entrée solennelle dans sa bonne
ville de Nice « en automobile », et le camelot, sur les bôuleA7ards,vendait —
signe des temps — le phaéton automobile pour 2 fr. 75... « Joli cadeau
à faire à un enfant !»
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On organise à Paris un Longchamp automobile fleuri, qui s'achève
par un déjeuner de cent couverts, à la villa de l'Automobile-Club; l'Écho
de Paris fonde le gracieux championnat des chauffeuses, auquel prennent
part Mmes Léa Lemoine, de GrainTval et Bossu. On les récompense
galamment : Mlle Lemoinereçoit en prix un. bracelet offertpar le baron de
Zuylen ; Mlle de Grandval, une bicyclette offerte par l'Écho de Paris ;

Mlle Bossu, une médaille d'argent offerte par l'Automobile-Club.

Ceux qui comptent

Toutefois, il est des clients plus modestes,et aussi bon nombre d'ache-
teurs éventuels qui trouvent que « tout n'est pas pour le mieux dans le
meilleur des mondes ». On a persuadé, en effet, la clientèle « moyenne »

que l'automobile coûte moins cher que la voitureà chevaux. Et l'acheteur
éprouve quelques déboires, car on n'a pas prévu... l'imprévu.

Au surplus, le prix d'achat est encore trop éleA7é, pour beaucoup.
Un médecin de la Charente, qui synthétise assez exactement un état

d'esprit de l'époque, écrit à la Locomotion automobile :

... C'est avec plaisir que j'ai appris que vos abonnés étaient pour la plupart des
médecins comme moi ou des notaires, des ecclésiastiques, etc..

... Nous représentons une clientèle de lecteurs, plutôt que d'acheteurs de voitures.
Mais pourquoi ? Parce que l'on ne nous offre pas ce que nous demandons...

Que demandons-nousdonc? Un instrument pratique, dont nous puissions nous servir
l'hiver comme l'été, qui puisse s'atteler à des voitures de tous les types, remorquerles
plus lourdes avec une vitesse suffisante, gravir toutes les rampes, et, s'il est possible,
s'appliquer à tous les usages auxquels nous appliquons nos chevaux.

Un amateur, négligé par le constructeur auquel il s'est adressé,
demande par la voixde la presse, à acheter une voiturette...

Pesant 300 kilogrammes, munie de pneumatiqueset d'une marche arrière, avec un
moteur de deux cylindres faisant 3 chevaux au prix de 3 000 à 3 500 francs.

... Et c'est pourquoi, lorsque Panhard-Levassor annoncentqu'ils vont
lancer une voiturette à deux places pour 3 000 francs, c'est une allégresse
générale.

La réglementation et le fisc

La réglementation administrative, la législation sont encore dans une
période d'évolution.
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L'ordonnancedu 14 août 1893 est revue, corrigée,amplifiée,exagérée.
11 va falloir montrer toutes les voitures aux ingénieurs de l'Etat et obtenir
un permis spécial pour la conduite de chaquevoiture.

On réclame, et le préfet atténue les termes de son ordonnance, mais
réglementepeu après en trente-cinqlongs articles, la circulation des auto-
mobiles dans le département de la Seine, tandis que les municipalités de
province veulent faire la même chose. Vérité en deçà, erreur au delà... Ce

A7a être le désordre jusqu'à ce que paraisse — le 10 n>ar 1899 — la régle-
mentationgénérale de l'automobilisme,qui, hélas ! n'aura pas encore raison
dés arrêtés municipaux, mais imposera quelques obligations de plus aux
chauffeurs.

Ceux-ci sont emiron douze cents à la fin de l'année 1897, et il y en
aurait un bien plus grand nombre si les constructeurs avaient livré tout
ce qui leur est commandé!

Pendant ce temps, le fisc commence à réaliser de belles recettes aArec
les chauffeurs. Ceux-ci sont imposés 1. En outre, des droits exorbitants
grèArent l'essence utilisée pour l'alimentation des moteurs : alors qu'on en
paye le litre 15 centimes à Anvers, il revient à 75 centimes vendu au détail
dans Paris, et ce sont les droits qui constituentcet écart, car les raffineurs
assurent que, exonérés des diArerses charges de la douane el de l'octroi, ils
pourraient détailler leur produit à raison de 20 centimes le litre.

Mort de Levassor

Et voilà que, cette même année, à l'époque enfin atteinte où il allait
éprouver les bienfaits résultant de ses efforts surhumains. M. Emile
Levassor, le grand promoteur, était enlevé de ce monde ; surmené, vieilli
avant l'âge par le travail, miné aussi par le mal contracté à la suite de

son accident de Paris-Marseille.

1. Les taxes automobiles en 1897 : Tarif de Paris
Voitures à deux places : 60 francs, au-dessus : 100 francs.

Tarif de province Deux places. Au-dessus.

Communes de plus de 40 000 habitants 40 fr. 75 fr.

— de 20 à 40 000 — .
30 60

— de 10 à 20 000 — 25 50
de 5 à 10000 — 20 40

— au-dessousde 5 000 — . . .
10 20
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La nouvelle de sa mort parvint à la Areille de la course de Paris-
Dieppe, dans laquelle ses voitures allaient encore triompher.

Ce fut une perte irréparable pour l'industrie, dont il était une des
lumières ; pour l'Automobile-Club,qui le comptaitparmi ses membres les
plus laborieuxet les mieux aimés.

L'initiative d'un monument à élever à sa mémoire fut prise aussitôt

par Pierre Giffard, et la souscription ouverte montra combien était uni
A7ersellement apprécié le saA7ant ingénieur.

MAQUETTE DU MONUMENT DE LEVASSOR
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La Course Paris-Amsterdam (1898)

Les épreuves se multiplient. — Quelques courses. — Quelques accidents. — Le record du
monde de Léon Bollée. — Paris-Bordeaux.— Nouvelles formules. — L'Exposition des Tui-
leries. — Paris-Amsterdam. — Organisation et règlement. — Départ des touristes. — l.a
Préfectureet le terrible M. Hochet. — En suivant l'épreuve. — L'accueilà Amsterdam. — Le
retour. — L'arrivée.— Le classement.— Le luxe et l'industrie. — Liverpool Trials. — Le
deuxième concours de poids lourds à Versailles.—Courses de côles. Chanieloup.—Records.—
Le kilomètreà Achères. — L'opinion publique el les « chauffards ». — Les nouvelles taxes. —
Majoration de l'impôt. — El le grand règlement général de la circulation? — L'inspecteur des
automobiles.— Quelques chiffres. — L'essor continue.

Les épreuves se multiplient

^^^* ES courses d'automobiles se multiplient.
* C'est bien la « griserie » de la vitesse. Elle se traduit par des

^M^J sensations exquises, mais qui ne vont pas sans proA7oquer au
lendemain une réaction, car l'ennemi murmure : le rétrograde

l'autophobe, toutce que le pays a pu engendrer de sous-vétérinaires aux
concepts mal dégrossis, de pharmaciens Homais accoucheurs d'axiomes,
tout cela attend l'instant probable où l'on pourra toucher l'adversaire : le
progrès, au défaut de son épaule, et produire l'effort qui déterminera son
effondrement.

Considérons au préalable l'essor.

Quelques courses. — Quelques accidents

Marseille-Nice devient la grandeattraction hivernale.
Les véhicules engagés sont remarquables par l'abaissement de leur

poids spécifique, qui descendde 1100 kilogrammes à 700 pour des moteurs
de 6 chevaux.

Ce sont les jeunes célébrités de l'automobilisme qui concourent : les
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Charron, de Knyff, Giraud, Girardot, Marcellin, du Soulier. Une dame,
Mme Laumailléprend part à l'épreuve en tricycle !

On escomptaitla venue du comte de Chasseloup-Laubat, le gagnant
de l'année passée. Il devait courir avec son élégante Aroiture électrique
blanche et bleue, signée Jeântaud, gravir la côte entre Cuzes et Fréjus à
45 à l'heure, tout en conduisant... en gants blancs! Il ne Arint pas, ayant
brûlé sa dynamo dans les Champs-Elysées!...

Le premierjour, de Marseilleà Hyères, un temps superbe favorise les
concurrents qui arrivent à l'étape avant le train spécial.

Mais le lendemain, pour se rendre d'IIyères à Nice, une pluie torren-
tielle sévit et compliquele parcours. Il faut, pour arriA'er, non seulement
posséder de robustes voitures, mais être aussi un conducteur énergique.
La qualité de l'homme constitue d'ailleurs un élément important de succès,
témoin ce détail typique à l'honneur de Charron :

A 4 kilomètres de Nice, Charron s'aperçoit qu'il n'a plus d'essence
dans le réservoirde ses brûleurs. Il est en tête, mais sa Aroiture est en panne.
Une idée géniale lui traverse l'esprit: il suce aA7ec un petit tuyau de
caoutchouc le pétrole du réservoir de son moteur et il le transvase avec
la bouche dans celui du brûleur. Il peut ainsi repartir immédiatement et
arrive premier à Nice.

Mais il faillit se trouver mal en descendant à l'hôtel, tant le goût du
pétrole lui avait tourné le coeur. Néanmoins Charron gagnait la course.

Si Mme Laumaillé fait preuve d'une belle endurance en achevant le

parcours sous des trombes d'eau, son élégant costume gris maculé d'une
épaisse couche de boue, et si elle mérite bien la magnifique corbeille de

fleurs que lui remettent les « officiels » à son arrivée, l'épreuve est légè-
rement assombrie par l'accident survenu à Gorre, qui, chaA7irant à une
borne, s'est blessé au visage, sans gravité assure-ton.

En dépit du mauvais temps, la course présenta de précieux ensei-

gnements : Le comte de Chasseloup-Laubat, gagnant en 1897 aune allure
de 30 kilomètresà l'heure, voyait son temps : 7 h. 45, abaissé par Charron
à 6 h. 53, ce qui équiA'alaità une vitesse moyenne de 33 kilomètres.

On allait fairemieux encore avant la fin de l'année, mais non sans
avoir à déplorer quelques accidents.

Tout d'abord ce sont les blessures heureusement peu graves, qui affec-

tent dans Nice-Puget-Théniers Mme Laumaillé.
L'intrépide motocycliste, en traversant le village de Touet-de-Beuil,
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afin d'éviterun enfant, fait une chute qui nécessite son transport immé-
diat dans une maison voisine ; luxation de la mâchoire, écorchures au
menton et au front.

Mais Aroici Périgueux-Bergerac-Périgueux,dont la mémoire est insépa-
rable de l'accident qui coûta la vie au marquis de Montaignac.

Le marquis de Montaignac conduisait une voiture dé la marque
Landry-Beyroux,dont il était administrateur. En voulant saluer M. Mon-
tariol qu'il dépasse, il l'accroche; il se retourne pour A7oir ce qui se passe,
fait une embardée, tombe dans le fossé, se blesse grièvement et meurt trois
heures après à l'hôpital, déclarant « qu'il était seul coupable de l'accident
el que sur lui deA7ait retomber toute la responsabilité ».

C'est encore, écrira Paul Meyan ace propos, une page de deuil; mais c'est la première
sur laquelle les courses nous obligent à inscrire un nom;

Le record du monde de Léon Bollée

Mais nous en aArons heureusement fini avec les drames pour 1898, et
il nous faut rétrograder de quelques jours, jusqu'au 28 avril, date mémo-
rable du critérium des motocycles, où Léon Bollée établit le record du
monde de A7itesse en couvrant 100 kilomètres en 118 minutes sur la route
d'Etampes ; peu après Jamin, avec la même voiturette, dépassera 60 à
l'heure de moyenne dans Tours-Blois.

Paris-Bordeaux.— Nouvelles formules

La classique course cycliste Bordeaux-Paris allait avoir lieu dans la
première quinzaine de mai, et les organisateurs,qui toléraient les entrai-/
neurs, avaient eu l'originale idée défaire précéder l'épreuve d'une course
Paris Bordeauxpour automobilistes, intitulée « critériumdes entraîneurs »,
bien qu'il n'ait" été aucunement nécessaire d'être entraîneur pour y pren-
dre paît.

Vingt-trois concurrents et non des moindres, se firent donner le
départ; huit seulement parvinrent à Bordeaux, ce qui constitua un
déchet considérable, même pour l'époque. Toutefois, un temps déplorable
ayant rendu la course plus pénible, les résultats furent néanmoins
intéressants à enregistrer. M. René de Knyff, gagnant sur Panhard-
Levassor, couvrit lès 578kilomètres en 15 h. 15 m. 31 s., alors qu'en 1895,
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Levassor aA'ait mis 22 h. 25 m. à faire le même parcours ; on gagnait donc
plus de sept heures en trois années.

Le pneu Michelin conduisait au poteau d'arrivée les trois premiers
de celle épreuve. De plus en plus, sous le traA7ail attentif des manufactu-
riers de Clermont-Ferrand,la matière fragile s'aguerrissait, se montrait

plus apte à triompherdes fatiguesdelà route.A la vérité, le poids spécifique
des A7citures est descendu de 1100 kilos à 700 pour un même moteur de
6cheAraux. Cet allégement, toutefois, qui augmente les vitesses, ne diminue

pas, bien au contraire, l'effort que doit supporter le pneumatique, propor-
tionnel, il est A7rai, à la masse, mais aussi au carré des A'ilesses.

L'idée d'organiser des courses hante tout le monde. Les clubs pro-
vinciaux multiplientles épreuves; les sociétés A7élocipédiques et sportiA'es,

ont, pour ainsi dire, chaque dimanche, leur concours de A'itesse pour
motocycles.

M. H. DE KKVFF

GAGNAST DE rAUIS-HOltDEAUX189S (rAKHARD-LEVASSOlt)
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Quelques formules nouvelles sont proposées :

Le Journal des Sports crée une course de relais, dont le but était de
résoudre le problème suivant.

Peut-on demander à des automobiles de transporter un ordre de mobilisation aux
points les plus éloignés de nos frontières en moins de quarante-huit heures ! Comment
les automobilesse comporteront-elles dans une telle occasion ?

L'expérience fut peu concluante, et n'intéressa Arraiment que... la
préfecture de police, qui profita de l'occasion pour faire dresser des con-
traventions à presque tous les chauffeursayant pris part à l'épreuve !

C'est qu'on était déjà en pleine période d'effervescence.
Entre temps, l'Automobile-Club organisait son concours de fiacres,

qui s'achevait par la consécration,au point de vue technique, desmoteurs
électriquesde Jeantaud et de Krieger.

Puis, l'ordre chronologique appelle, au mois de juillet, la grande
épreuve de l'année, la course Paris-Amsterdam-Paris ! avant laquelle il
nous faut cependant dire un mot de l'Exposition des Tuileries.

L'Exposition des Tuileries

A l'Exposition du cycle, organisée fin décembre 1897 dans le hall de
la salle Wagram, peu de constructeurs avaient exposé des A7éhicules
automobiles.

Seules, quelques Panhard type « Paris-Dieppe », quelques Mors,
Eclair, voiturettes Léon Bollée, tricycles Phébus et Gladiator, représen-
taientla florissante industrie.

Il ne devait pas en être de même de la manifestation méditée par
l'Automobile-Club, et lorsque le baron de Zuylen, à l'issue des démarches
de MM. Berlier et Rives, obtint de M. Roujon, ministre des beaux-arts,
l'autorisation — à titre exceptionnel — d'aménager, entre le. 10 juin et le
25 juillet, une exposition dans la partie du jardin des Tuileries occupée
chaque année par l'Exposition d'horticulture, on eut cette impression que
l'exhibition serait élégante et grandiose. Le cadre pouvait effectivement
s'y prêter.

On apprit, à l'apparition du règlement, que l'Exposition serait ouverte
du 13 juin au 3 juillet, et comprendrait les différentes classes ci-après :

1. Voitures automobilesen tous genres, et motocycles.—2. Moteurs pourautomobiles.
—3. Bandages de roues de voitures automobilesetmotocycles. — 4. Carrosseriespourauto-

IIIST. DE L'AUTOMOBILE 23
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mobiles. —b. Piècesdétachées,accessoires et fournituresdiverses pour automobiles et pour
carrosseriesd'automobiles. — 0. Matériel de constructionet outillage pour la fabrication
des automobiles. — 7. Costumes,habillementset accessoires, pour l'automobile. — 8. Des-
sins, photographies,journaux spéciaux.

A la veille de l'ouverture, deux cent cinq exposants étaient inscrits.
L'admissiondes A'éhicules à l'Exposition, était subordonnée à l'accom-

plissementdu parcours Paris-Versailles et retour. Cette innovation aATait

pour but de garantirau public que les A7oitures exposées recelaient bien
un moteur marchant ! Dès lors, quand un constructeur mettra sur son
véhicule l'écriteau traditionnel : Vendu cent cinquante fois, ces cent
cinquante acheteurs pourront être certains qu'aA7ec un engin identique,
ils pourrontfaire au moins l'excursionde Versailles !!!

L'Exposition ouA7rit donc ses portes le mercredi13 juin. Plus de deux
mille cinq cents imitations avait été lancées pour cetle première journée
d'inauguration que consacraofficiellement le préfet de la Seine, rempla-
çant le ministre, démissionnaire,ainsi que cela se produit quelquefois !...

De nombreuses innovations,dues à l'ingéniosité des constructeurs,ajou-
taient à l'attrait de celte manifestationindustrielle.

Amiot et Péneau exposaient un avant-train moteur, permettant de
transformer en vingt minutes (hum !) une A7oiture à chcA'aux en A'oilure
automobile. La Troika d'Auge fit sensation et l'on suivit curieusement
l'évolution du tricycle à la précieuse exposition rétrospective de de Dion-
Bouton. Léon Bollée montrait, à côté de ses modèles déjà connus, une voi-
turette destinée au Posl Office de Londres. La bicyclette Werner séduisait

par la légèreté de son moteur 3/4 HP. actionnant la roue avant, et
Michelin exhibait avec sa dernière création, le pneu de 90 millimètres,
quelques bandages de 100 millimètres !

Le dimanche soir 3 juillet, un banquet à la tour Eiffel, réunissait
joyeusement organisateurs, exposants et membres de l'A. C F.

Le lendemain,c'était le Longchamp fleuri du Journal des Sports,Y,au bois
de Boulogne; le surlendemain, le départ des touristes pour Amsterdam!

L'Exposition avait produit 210 000 francs de recettes, et occasionné
seulement 190 000 francs de dépenses..

La réussite était incontestable: le baron de Zuylen, au cours du ban-
quet, le signala :

— Je bois, déclara-t-il, aux exposants qui, en.répondant ànotre appel, nousont per-
mis d'inscrire un triomphe de plus à l'actif de notre jeune Société.
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On allait consigner au livre d'or de l'Automobile-Club, un triomphe
encore, Paris-Amsterdam !

Paris-Amsterdam. — Organisation et règlement

La course Paris-Amsterdam est, sans contredit, une des épreuves les
plus mouvementées, les plus fertiles en incidents qu'il ait été donné à
l'Automobile-Club d'organiser:
discutée dans son principe,elle
faillit ne pas avoir lieu, par suite
de la malencontreuse interven-
tion de l'administration trop
zélée; il fallut ruser pour cou-
rir ! Compliquée de mauvais
temps, de traversées de pays
étrangers, bouleverséeavant son
achèAremeiit par des ordres et
contre-ordres,modifiant l'itinéraire, le rétablissant, le modifiant encore,
la grande et première épreuve, dont le parcours sortait de France, fut
néanmoins un gros succès industriel, sportif et populaire, tant à Tactil
des organisateurs que des concurrents !

Conformément à l'usage adopté, une
commission de la course chargée d'élaborer
le règlementavait été instituée. M. le baron
Rogniat la présidait. Une des particularités
de l'épreuve qui allait se disputer sous le

« Règlement général des courses d'automo-
biles », était de comporter deux catégories,
ouvertes aux constructeurset aux amateurs,
soit : 1° Aréhicules de vitesse; 2° véhicules
de tourisme.

Les premiers devaient effectuer le parcours en six étapes, les
seconds en dix : afin de calmer certaines inquiétudes, la commission
délégua M. Paul Meyan pour reconnaître minutieusementl'itinéraire.

L'expert chauffeur revint satisfait, et la commission, l'ayant entendu,
établit ses tableaux de marche via Reims, château d'Ardenne, Maëstricht,
Nimègue, Amsterdam et retour.

EN COURS DE HOUTE
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Pour cette épreuve, l'industrie met en ligne ses spécimens nouA'eaux
conçus en vue de fournir des vitesses el de posséder une maniabilité,
jusqu'alors inconnues. La direction à barre qui laissait véhicule et conduc-
teur à lamerci d'un faux mouvement, cède la place à la directionà A'olant ;

en même temps, la voiture s'allonge, abaisse son centre de graA7ité.

D'autre part, l'auxiliaire devenu indispensable de la Aroiture, le
pneumatique, a fait d'énormes progrès : la matière fragile s'est aguerrie
et se montre apte à triompher des fatigues de la route.

Michelin, qui compte déjà bien des victoires à son actif, allongera son
livre d'or d'une page, fournie par la liste des voitures paiA7enues sur
ses pneus au poteau d'arrivée, et généreusement offre 8 000 francs de prix
supplémentaires.

Départ des touristes

Ce sont d'abord trente touristes qui se font donner le départ sur la
route qui va devenir célèbre, de Champigny, dès le mardi matin 5 juillet,
à la première heure.

Il fait un temps admirable : un break hippomobile a amené aux envi-
rons de la Fourche cinquante membres de l'Automobile-Club, au surplus
cène sont que curieux, cyclistes entourant les officiels qui plombent les
voitures des concurrents... el aussi des concurrentes, car sous le pseudo-
nyme de Snail, se cache l'intrépide baronne de Zuylen, qui médite auda-
cieusementde conduire elle-même sa voiture jusqu'à Amsterdam, tandis
que le baron de Zuylen, voilé derrière le transparent et modeste quali-
ficatif d'Escargot, mènera un phaéton Mors à deux places.

Voici M. E. Mors, qui s'appelle pour la circonstance Walrus.
M. de Lucenski a six places dans sa voiture et quatre compagnons de

route seulement. Il déplore de n'être pas au complet lorsqu'un curieux,
A'enu en chapeau haut de forme, se présente.

— Où allez-vous donc ?

— Mais... à Amsterdam.

— Ma foi j'ai ma journée libre, je partirai bien avec vous.
— C'est que réplique Lucenski, nous serons dix jours avant de revenir.

— Peu m'importe, après tout, répliqua l'inconnu. Je pars volontiers.

... Et quelques instants après, cet homme aux décisions rapides ayant
troqué son chapeau haut de forme contre une casquettemagnifique, venait
s'installer à côté de ses futurs compagnons de voyage.
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La Préfecture et le terrible M. Bochet

Dès le 25 juin, grâce aux actives démarches de MM. Gamard et A. de
Lucenski auprès du préfet de police, M. Blanc avait autorisé M. Bochet,
l'ingénieur de la préfecture chargé des permis, de décerner sur-le-champ
aux conducteurs qui prendraient part à la course, une autorisation tempo-
raire valable pour la durée de l'épreuAre.

Tout semblait donc pour le mieux dans le meilleur des mondes,
lorsque, le 4 juillet, la préfecture de police décidait d'imposer les condi-
tions suiA'antes :

1° Les automobiles prenant part à la course devront être pourvues de leur auto-
risation ;

2° Elles serontconduites par des personnes munies,du certificat d'aptitudes prescrit
par les articles 1 et 13 de l'ordonnance de police du 14 août 1893 ;

3" Lavitesse des voitures automobiles n'excédera pas dans le département de la Seine
12 kilomètres dans les traverses, et 20 kilomètres hors des traverses. Cette allure devra
être ralentie sur tous les points où la sécurité de la circulation l'exigera;

4° Toutes les dispositions seront prises pour éviter les accidents.

On obtint seulement que, la veille de la course, de cinq heures à neuf
heures du soir, l'ingénieur Bochet examinerait les véhicules concurrents,
et par télégrammes les conducteurs furent avisés.

La place du Trocadéro, aux abords de laquelle allait avoir lieu l'exa-
men, présentaitun aspect curieux cette après-midi : tous les « monstres »

y évoluaienten attendant qu'il soit prononcé sur leur sort.
M. Bochet fut terrible.
Sans exception, les A. Bollée fils présentées par Etienne Giraud sont

refusées; il en est de même des voitures Decauville, présentéespar Strutz,
Heath, Denival. Par contre, l'examinateurreçoit Charron, René de Knyff,
Roscoff, Bouquet, Gaétan de Méaulne, Girardot, Chesnay,Marcellin, Gilles
Hourgières, Richard, Téchau.

Il fait nuit noire lorsque les examens sont achevés, et, tandis que les
heureux diplômés vont prendre un peu de repos, le lot des « proscrits »

se préoccupe de savoir comment il pourra prendre part, malgré tout, à la
course.

Les ingénieurs de la préfecture semblent, en effet, disposés à faire res-
pecter à la lettre leurs ordonnances.

Ils sont prêts à livrer bataille. Le télégraphe apporte de singulières
nouvelles à Paris. C'est ainsi que l'on apprend que les chasseurs de Vin-
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cennes, convoqués pour le leA7er du jour, garderont militairement la
Fourche de Champigny ; qu'un escadron du 23" hussards a été mandé
téléphoniquement de Meaux ; que Walckenaer et Bochet, A7enus à cheval,
couchent à Champigny,etqu'à la Queue-en-Brie l'artillerie dispose,mena-
çantes, deux énormes pièces de canon ! ! !

Toutefois, l'appareil émouA7ant de cette mobilisation ne décourage pas
les chauffeurs.

L'Automobile-Club fait savoir par l'intermédiaire du Vélo que le déliait

sera donné à Villiers-sur-
Marne,en Seine-et-Oise,et les
concurrents « hors la loi »

s'y rendent subrepticement
de nuit, en passant par Ver-
sailles et Choisy-le-Roi !

Le tour est joué. L'irré-
ductible Bochet est impuis-
sant au delà des limites du
département de la Seine, et
tous les coureurs, dès sept
heures du matin, le lundi, se
retrouvent à la lisière d'une
circonscription administra-

tive plus hospitalière. Mais voici que l'on s'aperçoit que les dépôts d'es-

sence sont restés à la Fourche de Champigny ! Comment faire pour les

apporter au départ ?

A. Bollée fils se dévoue, il franchit la redoutable frontière, et, pour
plus de sécurité,pénètre sur le territoire ennemi... en charrette traînée par
des chevaux. L'essence, par ses soins, est transportée à Villiers, les

concurrents peuvent enfin se faire donner le départ.

En suivant l'épreuve

Un train spécial avait été organisé, d'accord avec la Compagnie du
Nord, par les soinsde l'Automobile-Club.

Il arriva bon premier à Ardenne, accompagné d'une légère pluie fine,
et le contrôle où se rendaient les Aroyageurs ne comportait point l'anima-
tion des fins d'étapes habituelles.

LA VOITURE MICHELIN DANS PA111S-AMSÏEKDAM
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Une simple banderolledisposéeen traArers de la route indiquait la ligne
d'arrivée. Personne dans le A7oisinage, si ce n'étaient quelques gendarmes
dont la caserne se trouvait à proximitéet les habitants d'une ferme qui
avaient mis leurs salles à la disposition des contrôleurs chronométreurs
Willemet et Gaudichard, lesquels se morfondaient dans l'attente des
concurrents.

Le cadre sévère de ce triste paysage incita Pierre Giffard à formuler
dans son journal d'amères réflexions.

On se félicite, dit-il, en faisant cette réserve qu'après cette course-là l'Automobile-
Club pourrait laisser pendant quelque temps l'organisation des randonnées de ce genre à
l'initiative privée... et aux constructeurs lé temps de souffler, de se reprendre, de béné-
ficier de la force acquise, et de construire enfin des voitures.

Ce n'est pas l'aA'is du comte de Dion, optimiste en dépit de tout, et qui
déclarera un peu plus tard, au retour de la randonnée :

Une course vaut mieux pour nous que douze mois de travail à l'atelier et au bureau
de dessin.

La seconde journée présente un vif intérêt ; le drame et la comédie
alternent agréablement.

Tout d'abord les Aroyageurs du train spécial,dont la voie longe la route,
peuvent juger des péripéties suiArenant aux concurrents.

On dépasse Osmont en panne agitant son mouchoir avec tristesse,
tandis qu'il se demande pour quelles mystérieuses raisons son moteur
ne fonctionne plus.

A Liège, le baron de Zuylen, ayant renoncé à continuer en touriste
l'épreuve, monte dans le train spécial, et les journauxbelges que se pro-
curent les voyageurs rapportent de sommaires mais terrifiantes nouvelles :

accidents, incendies, noyades Tout comptefait.il ne s'agit que de la
Aroiture de Balvay, qui a pris feu, et de l'amusante mésaventure de
Kcechlin, dont on eut le fin mot dans les circonstances suivantes :

Aux environs de Maëstricht, les voyageurs du train spécial, qui s'était
arrêté dans une petite station, voient venir à eux le grand et fort M. Isaac
Koechlin, vêtu d'un costume étrange et de dimensions telles qu'il semblait
avoir été fait pour lui lorsqu'il avait onze ans.

M. Armand Peugeot se précipite vers lui, avec d'autantplus d'anxiété,
que M. Isaac Kcechlin conduisait une de ses voitures.

— Que vous est-il arrivé ?

— Ma foi, répond M. Koechlin, par suite d'une mauvaise embardée,la voiture et moi
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sommes descendus dans les fossés du château de Washartel, près de Meerseen, qui lon-
gent la route... La voiture doit y être encore ! En ce qui me concerne, j'en suis sorti
comme vous voyez, mais étant trempé j'ai du troquer mes vêtements contre ceux d'un

jeune garçonnet, les seuls disponibles dans le pays. Voilà l'ex-
plication de mon « complet » trop court !

Tel fut le « terribleaccidentmortelde Maëstricht»,
sur lequel s'étendirent longuementles chroniqueurs

autophobes.
Peu après, la foule, nom-

breuse celle fois, au contrôle
de Nimègue, applaudissaità
l'arrivée triomphale d'E-
tienne Giraud (Gaudry), me-
nant avec dextérité son tor-
pilleur Arert et blanc tout
maculé de boue, suiAi de

près par Girardot et Clément qui alternaient à la direction de leur voi-
ture, ceux-ci paralysés de froid, le visage bleui parle A7ent qui soufflailen
tempête !

Entre Nimègue et Ams-
terdam. M. Lely,ministredu
Waterstaal, — nos travaux
publics, —aArait eul'extrême
complaisance de faire pla-
carder la roule d'affiches
blanches barrées d'unetriple
ligne tricolore, annonçantla
venue des chauffeurs et re-
commandant aux popula-
tions de leur laisser la route
libre.

Aux fenêtres des élé-
gantes villas d'Utrecht et de
l'Amstel, se déployaient des
drapeaux multicoloresetdes
banderolles où se lisait cette inscription : « ViA7e la France ! »

Sur le bac IraA'ersant le Waal, où s'entassaient huit à dix voitures par

A I.A risorcriÈiiE IIELGE

LES PONTS EN HOLLANDE
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voyage, le public demeurait intéressé par les coureurs profitant de l'arrêt
imposé à leurs moteurs pour en vérifier les organes, AToire même pour en
roder les soupapes.

... Et tous ceux qui aA7aient encore présents à la mémoire — ils étaient

nombreux—les vexaloires incidents du départde Paris, apprécièrentd'au-
tant mieux le cordial accueil des populations de la poétique Néerlande !

L'accueil à Amsterdam

A proximitéde l'Amstel-Hôtel,dansle plus beau quartier d'Amsterdam,
était aménagée l'Exposition,et jusqu'à l'heure ultime de leur départ, les
véhicules automobiles français furent l'objet des plus vives curiosités, les
concurrents, des protestations les plus sympathiques.

La veille du retour,un dîner intime, organisé par M. Schmitz,président
du Comité néerlandais, fut offert à quelques membres de l'Automobile -
Club,et le baron de Zuylen eut la délicate idée, à cette occasion,d'adresser
au nom des organisateurs et coureurs de Paris-Amsterdamun message de
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respectueux remerciements à Sa Majesté la Reine, ce qui Aralut au Président
de l'Automobile-Club de France, la réponse suivante de la gracieuse sou-
veraine:

SaMajesté me charge de vous transmettre ainsi qu'aux membres de l'Automobile-Club
de France réunis à Amsterdam, les remerciements sincères de la Reine Régente pour les
hommages offerts à Sa Majesté.

VAN DEN POLL,
Aide de Camp.

Le retour

Le lendemain, on s'arrachait aux délices de la Venise du Nord pour se
mesurer de nouveau avec le réalisme de la route, qui allait s'achever par
un point noir inquiétant,grossissant à mesure qu'on approcheraitdu but.

L'impitoyable M. Bochet n'avait point désarmé, et le comte de La
Valette, ayant appris par une indiscrétion que l'inspecteur de la préfec-
ture se proposait de séAir durement contre les chauffeurs dès qu'ils fran-
chiraient les frontières de son domaine,heureusement restreint aux limites
du département de la Seine, télégraphiaitaux concurrents une modifica-
tion de l'itinérairedéviant de Melun sur Corbeil, Lonjumeau, Igny, .louy
la A7allée de la Bièvre et Versailles, qui serait dès lors le but d'arrivée.

Pendant la fête magnifique qui fut donnée à Verdun — patrie de Mi-
chaux, l'inArenleur de la pédale, et de Cugnol, le premier constructeur
d'automobiles — par le docteur Lespine, président du contrôle, en l'hon-
neur des chauffeurs, les concurrentseurent connaissance de la décision
prise par l'Àulomobile-Club.

Il A7a sans dire que l'on conspua généreusement Bochet, puis s'étant
ensuite concertés et désirant ne pas s'aventurer sur un itinéraire qu'ils
ignoraient, les coureurs réunis rédigèrent et expédièrent une dépêche,

aux termes de laquelle ils demandaient l'arrêt de la course à Montgeron,
s'engageant à finir le parcours jusqu'à Versailles, mais en touristes.

Le retour s'effectua sans incidents fâcheux, si ce n'est pour la voiture
n° 31 (Amédée Bollée fils), qui se brisa contre une grille à Nimègue, sans
heureusement occasionner d'accidents de personnes.

L'arrivée

... Et ce fut par un temps exécrable que les concurrents arrivèrent au
terme 'de leur superbe randonnée.

A Montgeron, tandis qu'ilpleut désespérément,un peu après une heure,
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un remous se produit dans la foule, et les commissaires à l'arrivée agitent
frénétiquementleurs drapeaux rouges.

Les deux gardes champêtresqui représentent l'autorité et manoeuvrent

sous les ordres directs du maire, le marquis de Lagrange, font ranger les

spectateurs...
Un point noir apparaît à l'horizon, on lit à l'avant du A7éhicule le

numéro... Un... c'est Charron, les traits tirés, le corps brisé, mais alerte
pourtant, qui passe la ligne d'arrivée à
1 h. 15 m. 8 s., premier, bien que roulant
depuis Melun aArec un pneu creA7é à demi
sorti de la jante.

Successivement, arrivent, aussitôt
après, Loysel, de Knyff, Giraucl (Gaudry),
Gilles Hourgières, Girardol et Clément,

ce dernier accroupi sur le marchepied,

.
dans une posture qui permet difficilement
de reconnaître le grand industriel.

Les concurrents sont saturés de roule,
et c'est à grand'peine qu'on obtient d'eux
qu'ils aillent à Versailles où les attendent
toute une foule sympathique, des arcs de
triomphe, des fleurs, etc..

Ils finissentcependant par consentir, et se mettent courageusementen
marche pour accomplir cette étape finale.

Cependant, à Versailles, on est dans l'indécision la plus absolue. Les
nouvelles abondent et se succèdent, se démentant les unes les autres.

On enlève les arcs de triomphe,on les remet, on les démolit à nouA7eau...
Entre temps on s'amuse des moindres incidents; vient à passer une char-
rette anglaise attelée d'un bourricot, et la foule d'entonner en choeur :

« Ane, mon bon âne, ne A7ois-tu rien Arenir. »
...Enfin ce sont eux! Charron, Girardot, Giraud, que réconfortent un

peu d'enthousiastesovations ! ! !

Paris-Amsterdams'achevait à la gloire de Panhard-Levassor et de
Michelin, à la confusion de l'ingénieur Bochet!

Deux jours après, les touristes arrivaient sans encombre à l'ultime
étape, à Villiers, où les saluait un soleil splendide qui aurait bien dû se
montrer quarante-huit heures auparaA7ant.

L'AIUUVÉE
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Le classement

Le classement, défalcation faite des temps et des distances dans les par-
ties neutralisées de l'itinéraire, fut dans la suite établi par l'Automobile-
Glub et donna les résultats suivants :

VITESSE

Classe A. — Voituresà deux places.

1. Charron (Panhard-Levassor,pneus Michelin), 32 h. 44 m.34s. (moyenne 44 km. 4).

— 2. Girardot (Panhard-Levassor, pneus Michelin), 33 h. 25 m. 19 s. (moyenne42 km. 6).

— 3. Giraud (A. Bollée fils, pneus Michelin), 34 h. 8 m. 58 s. (moyenne 42 km.). —
4. De Knyff (Panhard-Levassor, pneus Michelin), 34 h. 58 m. 50 s. (moyenne 41 km. 1).

— 5. Loysel (A. Bollée fils, pneus Michelin), 35 h. 19 m. 9 s. (moyenne 40 km. 6).

— 6. Adam (Panhard-Michelin).— 7. Doriot (Peugeot-Michelin). —8. Krauetler (Peugeot-
Michelin).— 9.Levegh (Mors-Michelin). — lO.Antony (Peugeot-Michelin).— 11. Chesnay
(Mors-Michelin).— 12.Gilles Hourgières (Panhard-Michelin).—13.Heath (Panhard-Miche-
lin). — 14. Docteur Pascal (Mors-Michelin). — do. Védrine (Georges Richard-Michelin).

Classe B. — Tricycles.

1. Marcellin (Phébus-Michelin), 39 h. 36 m. 37 s. (moyenne 36 km. 3). — 2. Osmont

F. CHARBON, GAGNANT DM PARIS-AMSTERDAM
(PANHAHD-LEVASSOR,PNEUS MICHELIN)

[Motor Jtevicw)
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(de Dion-Bouton-Michelin).— 3. Corre (de Dion-Bouton-Micliêlin).— 4. Teste (de Dion-
Bouton-Michelin).— 5. G. de Méaulne (de Dion-Bouton-Michelin).

Classe C. — Voitures et voiturelles.

1. Corbière, 30 h. 14m, 36s. (moyenne 28 km. 6). — 2. Léon.

Le luxe et l'industrie. — Liverpool Trials

Les amateursde vitesse étaient insatiables,et, il faut bien le dire aussi,
le public qu'intéressait prodigieusement ces sortes d'épreuves.

Sitôt Paris-Amsterdam achevé, on apprit l'organisation de courses
plus ou moins importantes aux quatre coins du inonde ! Turin donnait le
branle en Italie; la Belgique avait déjà manifesté ses tendances en faisant
disputer Bruxelles-Spa; la paisible Suisse étaitentraînée dans un concours
d'automobilesGenève-Meillerie-GenèAre et le télégraphe apporta même les
résultats d'unecourse de tricycles disputée entre Tsarkoié-Seloet Strelna...
en Russie!

Tout cela, sans compter les nombreusesépreuves organisées en France
par les clubs régionaux, courses— à l'exceptionde quelques-unes — sans
grand intérêt, et, croyons-nous, peu respectueuses dé la réglementation
générale établie par FAutomobile-Club.

Tenue en laisse par une législation rigoureuse, l'Angleterre seule ne
s'adonnait pas à la A'itesse. Le A7éhicule de transports en commun ou
destiné aux transits industriels, préoccupait d'ailleurs plus ; particulière-
ment cette nation pondérée et pratique, qui ne croyait pas à l'avenir de
l'automobileentant qu'objet de luxe ou même de pur tourisme.

La Self Propelled Traffic Association avait organisé en mai son
deuxième concours de poids lourds à Liverpool.

Il n'appritpas grand'chose;toutefois,on put constater l'insuffisance des
roues. M- A. Michelin, délégué par l'A. C. F. à Liverpool, estima que les
mécanismes étaient suffisamment résistants, mais que les roues, faites en
fonte d'acier,fondues d'une seule pièce ou composées de cornières assem-
blées,avaientdémontré une fois de plus que là était lapierre d'achoppement
des poids lourds !

Les Anglais déplorèrent vivement l'absence des concurrents français.
C'est que ceux-ci avaient à se préoccuper de leur propre concours qui
allait se disputer en octobre, comme l'année précédente, sur le même
itinéraire. Nous y arrivons :
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Le deuxième concours de poids lourds à Versailles

Le premier concours de Versailles,indépendamment de ses enseigne-
ments, aA7ait eu pour résultat pratique de faire admettre par la commission
du budget le principe de subArentions à accorder par l'État aux entreprises

de transports de A7oyageurs et de
marchandises.

Cet adjuArant était opportun
pour stimuler les constructeurs,
plus séduits par la A7oilure de Ari-

lesse que par le Aréhicule indus-
triel. Néanmoins, il n'y eut dans
le concours de 1898 quedix-neuf
engins d'inscrits. On incrimina
l'époque choisie ; octobre était
une mauAraise date, disait-on. La
A7érité c'est que les fabricantss'in-
téressaient médiocrement aux
poids lourds. Sur les dix-neuf
véhicules engagés, onze parti-
rent; huit résistèrent aux épreu-

Ares ; deux prêts trop tard, n'ayant
effectué qu'une seule fois les trois itinéraires, et un autre, a la suite d un
accident' survenu le 11 octobre, durent abandonner.

La variété des éléments de fonctionnement fut intéressante à consta-
ter : alors que, en 1897, la vapeur et l'essence étaient seules représentées,
l'année suivante, en 18911, on voit les chaudières chauffées au coke, au
pétrole brut et aux huiles lourdes, en compétition avec l'essence et même
l'électricité.

La participation de la voiture de livraison automobile aux épreuves de
1898, était aussi un attrait du concours.

Le public s'intéressa relatiA7ement assez à l'épreuve :

Un jour, deux dames, venues de Normandie pour visiter Paris... et Ver-
sailles, s'approchent de M. Forestier,le dévoué président du concours,et
lui demandent si l'on peut prendre place dans un des véhicules.

— Certainement, Mesdames.

— Combien coûte la place?

— Absolument rien.

M. FORESTIER

l'iucsmKNT DI: LA COSISUSSION TKC.imum: m: I.'A. C. V.
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Elles dames ravies, de promettre de revenir bientôt... aA7ec beaucoup
d'amis.

D'autre part, des ouvriers terrassiers auxquels unegrèAre laisse des loi-
sirs, s'intallent un malin au départ dans l'omnibus Boser-Mazurier, qui,
dans la descente de Port-Royal, une des tringles de la direction s'étant
faussée, manque de se précipiter aArec tous ses passagers dans un ravin
profond de 100 mètres.

Cet omnibus eut d'ailleurs la malchance, et, le surlendemain,il versait
dans la côte de Ville-d'Avray, à la suite d'un dérapage. Le conducteur,
M. Boyer-Guillon.eutla clavicule cassée; de retour chez lui, il télégraphia
à Forestier « douleurs A7ives, mais moral excellent »

— Ce qui prouve, déclara alors, au reçu de la dépêche,le spirituel président, que l'on
peut verser en automobile sans se faire trop de mal.

Par contre, la note gaie — ou tout au moins ingénieusementamusante

— fut fournie par un concurrent constructeurde véhiculesélectriques qui,
ayant prévu les sujétions spéciales que son ravitaillement en énergie allait
lui imposer, aArait pris la liberté de constituer son chargement (1 250 kilo-
grammes)par une batterie de rechange... lest comme un autre, sans doute,
mais qui ne résolvait éA'idemmentpas le problème du raA7itaillement élec-
trique.

On n'en était d'ailleurs pas encore à demander aux accumulateurs un
rendementminimum, et la commission aArait même accepté avec plaisir —
pour permettre en cours de route la recharge d'une voiture de livraison
limitée à 750 kilogrammes de poids utile — l'offre bienveillanlede M. le
baron de Zuylen de mettre à sa disposition un électrogène automobile
avec générateur Serpollet, engin intéressant et curieux, dont le moteur
pouvait, soit actionner les roues du A7éhicule, soit la dynamo électrique.

L'épreuve de 1898 avait évidemmentfait ressortir des progrès sur celle
de 1897, mais l'automobile était encore trop rudimentaire pour pouvoir
être utilement employée par les entrepreneurs de transports, de façon ré-
gulière et surtout lucrative.

Courses de côtes. — Chanteloup

Les chauffeurs sont, au cours de l'année 1898, en butte à de véritables
persécutions de la part d'une administrationtimorée, irrésolue, maladroite,
qui fait, par son attitude, le plus grand tort à l'industrie automobile.
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Les constructeurs n'en ont cure, cependant, et continuent leurs
exploits qui se traduisent par la constante amélioration des engins de
vitesse.

Dès le 3 juin, sous prétexte d'un championnat de chauffeuses qui ne
réunit pointde concurrentes, ladirection aviséedu vélodromedu Parc-des-
Princes avait su corser son programme d'une course de chauffeurs sur
piste à l'issue de laquelle la victoire était revenue à Marcellin.

Le champion de la
marque Phébus, tricycle
muni du moteurà ailettes
ondulées Aster, lit cette
saison une concurrence
acharnée aux engins de
Dion-Bouton. Les matchs
Osmont-Marcellin ne se
comptent pasl

Toutefois, les nova-
teurs hésitant de plus
en plus à entreprendre
de grandes épreuves sur
roule, imaginent la cour-
se de côte, et l'honneur
de la première manifes-
tation de ce genre revint
au journalZa/.a/i/er/ie.qui
organisa « le kilomètre »,
sur la rampe de Saint-
Cloud, certain dimanche
de septembre, course à

laquelle prirent part dix-huit concurrents.
M. Paul Meyan, sous prétexte de concours d'hiver, perfectionna ce

genre d'épreuveen instituant pour le 27 novembre une véritable et ra-
tionnelle épreuve en côte dans la rampe de Ghantelôup, sur la distance
exacte de 1 820 mètres.

Il s'agissait, paraît-il, de secouer la torpeur (?)des chauffeurs en hiver,
et de fournir à ceux d'entre eux « qui ne désarment pas, l'occasion de se
réunir, de se l'evoir, de se conter leurs prouesses de l'été... »

COMTE DE OIIASSXLOUI'-I.AUHAT

(La France automobile)
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A la vérité, l'on n'eut guère le temps de se conter les prouesses pas-
sées... car on en fit d'autres.

Le départ de Chanteloup fut donné, arrêté, au passage à niveau du che-
min de fer d'Argenteuil, la route à cet endroit présentant une inclinaison
de 2 p. 100, tandis que la pente en montantfinissaitpar atteindre 10 p. 100.

Unepluie désagréable affecte les concurrents, mais ne les empêchepas,
pour gagner du poids, de réduire au plus strict minimum les accessoires
de la voiture et même leurs vêtements.

Le sièged'une Bollée consisteen une simple selle de bicyclette; Charron
débarrasse sa voiture des coussins qui l'alourdissent,un loustic lui crie
même : « Enlève donc aussi tes bottes ! »

Jenatzy gagne la course au désespoir du comte de Chasseloup-Laubat.
champion comme lui de l'électricité, mais qui tente en vain l'épreuve, sa
chaîne ayant chaque fois sauté des pignons I

Records. — Le kilomètre à Achères

On ne pouvait s'arrêter en si beau chemin, et Paul Meyan, baptisé,
peut être à juste raison, l'apôtre de la vitesse, organisait, pour le 18 dé-
cembre, la course du kilomètre arrêté et lancé, dans le parc fermé
d'Achères.

L'électricité triomphait encore du pétrole. Le comte de Chasseloup-
Laubat accomplissait le meilleur temps : 1 m. 12 s. 3/5 pour le kilo-
mètre arrêté ; 57 secondes pour le kilomètre lancé ; mais son adversaire
Jenatzy n'était pas là!

Jenatzy le déplora tout le premier et écrivit, dès le lendemain, à
Meyan : « Ce qui est différé n'est pas perdu ! »

L'opinion publique et les « chauffards »

Entre temps,le public grogne,et la presse politique, indécise sur l'atti-
tude à prendre vis-à-vis de sa clientèle pour ne point la froisser, sous
prétexte de gronder doucement les uns et de calmer les autres, jette de
l'huile sur le feu. Les contraventions pleuvent et l'arbitraire règne en
maître.

.
-

Le 6 juin 1896, le Journal publiait la fameuse lettre ouverte de
M. Hugues Le Roux, adressée au préfet de police. Elle était ainsi conçue :

HIST. DE L'AUTOMOBILE 24
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Paris, le C juin 1898.
Monsieur le Préfet de police,

Hier soir à six heures, auprès de la rue de Courcelles, j'ai failli être écrasé, avec ma
femme et mes enfants, par un monsieur monté dans une automobile lancée à la vitesse
d'une locomotive.

Il était, bien entendu, impossible à rattraper. L'agent à qui je me suis adressé — en
lui demandant si ce monsieur habitait le quartier, et si nous avions chance de le
retrouver, m'a répondu : <c Hélas, Monsieur, nous sommes désarmés devant ces gens-
là. Ils savent qu'ils échapperont par la fuite... »

Monsieur le Préfet de police, ce n'est pas dans six mois, c'est demain, que vous devez
obliger ces écraseurs de porter en évidence le numéro qui permettra de les retrouver
après leur fuite.

En attendant, je suis au nombrede ceux qui considèrent que la sécurité n'existe pas
dans les rues de Paris. Et puisquevos agents se déclarent désarmés, j'ai l'honneur de
vous avertir qu'à partir d'aujourd'hui, je me promène avec un revolver dans ma poche cl
que je tirerai sur le premier chien enragé qui, monté sur une automobile ou sur un
tricycle à pétrole, s'enfuira après avoir risqué d'écraser les miens ou moi.

Je vous prie d'agréer, Monsieur le Préfet de Police, l'expression de mes sentiments
distingués.

Hugues LE Roux.

A la vérité, l'effet produit par le pamphlet du célèbre écrivain ne fut
pas aussi mauvais qu'on pourrait le croire.

On commenta, dans la presse, ces propos, posément, courtoisement,
par hasard. La note juste fut donnée par la Revue de Paris, qui imprima
ceci quelques jours après

.

Le succès de l'Exposition de l'automobile est arrivé fort à propos pour apporter une
diversion aux polémiques fâcheuses que de récents incidents avaient soulevées.

Depuis quelques mois, il se fait une campagneterrible contre les automobilistes,les
chauffeurs, les chauffards,comme on les appelle.

... Comme toujours il y a eu des paroles excessives prononcées de part et d'autre.
Mais il est un fait certain, c'est que les chauffeurs vont trop vile à Paris, que leur passage
effraye les chevaux et que la police se reconnaît jusqu'ici inhabile à empêcher ces incon-
vénients.

Au surplus, l'exagération de M. Hugues Le Rouxprovoquaune réaction,
et le signataire, lui-même, fit amende honorable.

En réalité, M. Hugues Le Roux n'aA'ail couru aucun danger. Simple-
ment la trompe d'un lourd camion, gravissant péniblement la rue de
Courcelles, l'avait désagréablement troublé dans la lecture de son
journal !

La trompe !

Déjà elle provoquait des polémiques, et le spirituel Francisque Sarcey
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ne dédaigna point de lui consacrer un de ses « Fagots » du Temps, pour
demander sa suppression, il est vrai.

Otons la trompe au chauffeur, il ne se lancera plus en avant que si la voie est libre ;
s'il aperçoitdes voitures ou des piétons, il fera ce que font les cochers de maître, alors
qu'ils marchent à toute vitesse, il ralentira son allure.

... Quand un villageois débarque à Paris, il ne sait comment se garer des voitures; les
Parisiens éprouventle même désarroi d'esprit devant les automobiles. L'habitude arran-
gera les choses...Tout cela se tassera, comme disent les bonnes gens.

Les nouvelles taxes. — Majoration de l'impôt

Tandis que l'administrationpolicière,multipliant ses vexations, faisait
de son mieux pour dégoûter le public de s'adonner au sport de l'automo-
bile, l'État songeait à élever le montant des taxes perçues par le fisc sur
les véhicules mécaniques en circulation.

La Belgique, soucieuse des progrès de son industrie, se contentait
d'appliquer aux automobiles la taxe ordinaire des voitures de luxe. Le
Parlement français, dans son inconsciente indifférence, n'hésita point à
voler une loi d'exception au désavantage de l'automobilisme, et il fallut
la sagace intervention de M. Krantz, rapporteur de la taxe à la commission
du budget pour que cet impôt n'eût point d'effet rétroactif1.

Toutefois, les voitures automobiles devinrent passibles de la contribu-
tion nouvelle au lendemain de la promulgation de la loi du 13 avril 1898.

D'autre part, tandis qu'elle dégrevait les bicyclettes,la Chambre déci-
dait d'appliquer aux motocycles le tarif maximum, soit (> francs pour
une place, 12 francs pour deux et 18 francs pour trois,puis leur imposait,
en outre, à partir du 1er juillet, l'obligation de porter en évidence une
plaque de contrôle.

Et le grand règlement général de la circulation?

Pendant ce temps, le grand règlementgénéral sur la circulation s'éla-
borait lentement, au sein de la Commission nommée à cet effet.

1. Les taxes automobiles en 1898 :
2 places. Plus de 2 places.

Tarif de Paris 60 l'r. 110 fr.
Commune de plus de 40 030 habitants.

. . 50 90
— de 20 000 à 40000 '_.".. 40

.
75

— de 10000 à 20 000 — ... 30 60
Au-dessous de 10000 habitants 25 50
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Grâce à l'interventioncourtoiseet compétentedu comte de Chasseloup-
Laubat, délégué par l'Automobile-Club,et sur les conclusions conformes
de M. Michel Lévy, on obtient tout d'abord que la vitesse maxima autorisée
serait portée de 15 à 20 kilomètres.

En attendant, la préfecture, qui a la main lourde, fait pleuvoir lourde-
ment contraventions et procès-verbaux.

Pourtant, M. Blanc, préfet de police, n'est pas un homme irréductible.
Un chauffeur belge venu à Paris et gratifié, dès la porte Maillot, d'un pro-
cès-verbal pour défaut de « permis » étant allé se plaindre à lui, M. Blanc
raya la contravention, chargeant même l'étranger de lui fournirune solu-
tion qui satisfit la loi française et les chauffeurs internationaux.

Mais il faut reconnaître que la demi-douzaine de fous qui brûlaient le
pavé de Paris à toute allure avaient exaspéré la populationet mis à son
diapason les subordonnés du préfet. On soupira .après le règlement. Que
devenait-il ce règlement? Il errait dans les bureaux. Passé du Conseil
d'Etat au ministère des travaux publics, les fonctionnaires du boulevard
Saint-Germain l'avaient remanié avant de s'adresser à leurs collègues de
l'intérieur.Ceux-ci, en possession du document, s'empressèrent — c'est
une façon de parler — d'y apporter à leur tour des modifications.

Le plus simple eût été de ne rien réglementer du tout et de laisser à
chacun la responsabilité de ses actes, comme l'écrivait d'ailleurs fort jus-
tement Sir David Salomons, préconisant le régime anglais.

C'était la solution rationnelle à adopter.

L'inspecteur des automobiles

On y répondit en imaginantde créer une nouvelle fonction : celle d'in-
specteur d'automobiles. Ce personnage devait être le collaborateur de
MM. Walckenaer et Bochet.

L'épreuve eut lieu le 3 septembre à la préfecture de police : après un
rapport écrit sur le thème suivant :

Accident d'automobile;donner la cause de l'accident, le détail des dégâts survenus
au moteur, le moyen de les réparer.

On fit passer auxpostulants un examen pratique surde vieillesvoitures,
dont l'une resta même en panne au milieu de la cour de la préfecture.

Des six candidats admissibles, M. Hommen fut choisi. M. Hommen,
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ancien élève de l'École de physiqueet de chimie, licencié ès-sciences, sut,
grâce à son tact et à sa courtoisie, se faire, des automobilistes, des amis.
Il eut avec eux tous des rapports cordiaux, et l'on peut se féliciter de
l'heureux choix fait en sa personne par la commission de l'examen.

Quelques chiffres.— L'essor continue

Malgré les vexations, les gens très perspicaces se rendaient compte de
l'avenir et savaient gré à la course de vitesse, qui avait fait ce double
miracle, de perfec-
tionner les véhicules
et d'attirer aux con-
structeurs la clien-
tèle. En effet, la fai-
blesse des moteurs et
le poids des châssis
concourant à empê-
cher les voitures de
gravir certainesram-
pes, partant désillu-
sionnant l'acheteur,
avaient été utilement
corrigés.

En 1894, la puis-
sance moyenne des
véhicules n'excédait pas 3 ch. 3/4. Leur vitesse était de 21 kilomètres.

Nous trouvons, en 1895, 4 chevauxet nous atteignons 24 km. 200 lors
de Paris-Bordeaux. (5 chevaux, la force moyenne des voitures de Paris-Mar-
seille, permettentde réaliser du 25 sur 1700 kilomètres:

Un bond en 1898. Dans Paris-Amsterdam,on arrive à 12 chevaux; on
fait 44 km. 700.

L'année suivante enregistrera encore de meilleurs résultats.

— La course de vitesse pure est vide de conséquencespratiques

assurent les uns. Envoyons-les donc, au lendemain de Paris-Amsterdam,
par exemple, demander confirmation de cet aphorisme à Panhard-Levas-
sor, qui ont enregistré 1200000 francs d'ordres rien qu'en' voilures de
8 chevaux, du modèle quatre-cylindres, qui se révéla dans l'épreuve; à la

L'AVENUE DE LA GRANDS AKMÉE EN 1898

(La France automobile)
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maison de Dietrich, concessionnaire des brevets Amédée Bollée fils, qui a
plus de quatre-vingts voilures du type de la course à livrer.

Que pensent les économistes d'une industrie qui dans son année
exporte pour 1 749 350 francs de marchandises: en Angleterre (569 070), en
Belgique (201710), en Italie (103 730), en Algérie (481170), dans ses
colonies (110 430) et autres pays (283 240).

Depuis 1897 seulement, le Bulletin officiel du commerce général de
France consacrait une
rubrique spéciale à

l'exportation des voi-
tures à moteur. Le
chiffre afférent à cette
année était alors de
623 690 francs.

Peut-on soupçon-
ner que huit ans après
il excédera cent mil-
lions!

La bicyclette avait
donné la vie au quar-
tier de la Porte-Mail-
lot

Or, on vit les bou-
tiques de vélocipèdes agrandir leurs entrées pour livrer passage aux
voitures automobiles; le personnel ouvrier, commercial, évolua selon
l'orientation nouvelle, et les Charron, les Farman, après avoir été réfiac-
laires au motocycle, à la voiture, engins considérés par eux comme
essentiellement antisportifs, s'étaient laissés gagner à leur cause. D'autre
part, la morne banlieue ouest, Levallois-Perret, Neuilly, Courbevoie,
Puteaux, Suresnes, s'éveillait au son du marteau forgeant le fer des char-
pentes destinées à supporter les vastes toitures d'ateliers dans lesquels
allaient ronfler les machines et se confectionner les engins automobiles.

Dès lors, les commandes affluèrent, et c'est ainsi que la population
ouvrière de la banlieue parisienne où s'élevaient les usines trouva dans
cet essor imprévu, un emploi lucratif de son activité. Déjà, d'ailleurs, la
métallurgie, les hauts fourneaux du Nord et du Centre plongés dans le
marasme éprouvaient les bienfaitsde la renaissanceindustrielle, et bien

L'AVENUE DE LA GRANDE ARMÉE EN 18»8

(La France automobilej
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dés crises sociales furent peut-être, à cette époque,évitées grâce à l'auto-
mobilisme.

M. Hugues Le Roux n'y songeait sans doute point lorsqu'il sortit son
revolver. Il est vrai que ce geste... était une façon de parler !... et que,
somme toute, l'éminent écrivain n'avait pas ea très tort de se plaindre
des « chauffards »!
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La vitesse en 1899

Ainsi donc, en cette ultime fin du siècle, l'attirante impression de la
vitesse déchaîne un flot de commandes auxquelles les constructeurs ne
savent plus que répondre.

Et la course est indispensable au constructeur. Il faut gagner, tout au
moins courir, pour avoir des clients.

C'est ainsi que, si des voilures de marque, ayant triomphé dans quel-
queépreuve récente, d'une valeur de 15 à 18 000 francs, sont disputées par
les acquéreurs, aux prix de 40 à 50 000 francs, les modèles vieux d'un ou
deux, ans sont absolument méprisés :

Le véhicule de Lemaître, après les épreuves de la côte d'Azur, se ven-
dra n'importe quelle somme; par contre, de toutes les voitures inscrites
dans le « concours des voitures à vendre », organisé par la France auto-
mobile, aucune ne trouvera acquéreur, bien qu'offerte à des. prix très
abordables.

Courons donc !

Les épreuves sportives sur la côte d'Azur

Le Midi nous sollicite :

Nice, avec son Automobile-Club, qui prospère sous la présidence de
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M. Jacques Gondoin,. avec sa municipalité dans le mouvement, est la
ville la mieux qualifiée pour entreprendre.... et réussir.

Nous avons donc successivement l'épreuve d'endurance sur routes de
montagnes(Nice-Caslellane),avec, pour les touristes, Nice-Magagnose; la
course de vitesse pure ; le mille sur la promenade des Anglais ; la course
de côte : l'épreuve de la Turbie ; manifestations corsées de l'attrait d'expo-
sitions et de concours d'élégance dont Monte-Carlo veut et obtient sa
part.

Les épreuves se déroulent dans un site merveilleux, en présence d'une
foule choisie. Car l'automobilisme est devenu un sport des plus élégants.
Nous ne trouverons pas souvent, comme à la course du mille, des chrono-
métreurs, tels que le comte Biscarelti, le colonel Linsky, M. de Villamow,
des duc Georges de Leuchtenberg. remplissant les fonctions de juge à
l'arrivée, et nous Aérions plus rarement encore, expulser des tribunes
officielles pour défaut de « brassard », des personnalités telles que le
prince Orloff,auquelpareille aventure advint au départ de Nice-Castellane.

L'enseignement des courses est, d'autre part, précieux :
Lemaître, sur Peugeot 17 chevaux, après avoir gagné Nice-Castellane,

triomphe; dans lacourse du mille, de deux épreuves éliminatoireset de son
dangereux adversaire Etienne Giraud, qu'il bat de 10 secondes environ,
ayant couvert les 1 609 mètres en 1 m. 35 s. 3/5.

Le lendemain, c'est encore lui qui gravit la Turbie en 24 m. 23 s.,
suivi de près par Giraud et cinq autres : Mouler, Loysel, Buissol, de
Turckheim, Archdeacon, dont les temps sont meilleurs que ceux du
gagnant de 1897, Michelin, dont le temps avait été 31 m. 50 s., beau
record cependant,

-
pour l'époque, mais combien abaissé dans l'espace

d'une vingtaine de mois.

Le kilomètre à Achères

Nous voulons de la quintessence de vitesse '.
Jenatzy, qu'empêche de dormir le record établi par le comte de Chas-

seloup-Laubat, a — l'on s'en souvient — lancé un défi à l'éminent ingé-
nieur :

1. 18 décembre 1898. — Chasseloup-Laubat : 1" kilomètre (arrêté), 1 m. 12 s. 3/5; %'. kilo-
mètre (lancé), 57 s. ; temps total : 2 m. 9 s. 3/5.

17 janvier 1899. —Jenatzy : 1"' kilomètre (arrêté),! m.8 s.; 2" kilomètre (lancé), 54 s.;temps
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Le 17 janvier, Jenatzy se met en ligne au parc d'Achères, et bat les
temps de Chasseloup-Laubat. Mais celui-ci prenait immédiatement après

sa revanche, avec une électrique Jeantaud36 chevauxet établissaitle record
du monde, à une allure moyenne de 70 kilomètres à l'heure ! Ce n'est
pas fini : le 27 janvier,' Jenatzy atteint le 80 de moyenne.

Croit-on que c'est tout?Non, sans doute, car Jeantaud établit le « torpil-

leur » avec lequel Chasseloup-Laubat fait du 94; mais Jenatzy lui oppose
le mois suivant,en avril1899, sa Jamais Contente, sorte debouletpointu peint
en gris bleu, pesant 1 000 kilogrammes,muni de quatre petites roues
posées sur des ressorts, qui donnent en vitesse un balancement des plus
curieux. Et la Jamais Contente gagne 5 s. 3/5 sur le torpilleur Jeantaud, fai-
sant le kilomètre lancé en 34 secondes,ce qui donne la formidable vitesse
de 105 km. 800 à l'heure.

Plus tard, le Vélo achèvera la saison sportivepar la première course de

total :2 m. 2 s. — Chasseloup-Laubat : 1" kilomètre (arrêtéï, 56 s. 2/5; 2° kilomètre (lancé),
51 s. 1/5; temps total: 1 m. 47 s. 3/5.

27 janvier 1899. —Jenatzy : 1er kilomètre (arrêté),57 s.; 2« kilomètre (lancé),44 s. 4/5; temps
total: lm. 47 s.3/5.

Mars 1899. — Chasseloup-Laubat: 1« kilomètre (arrêté), 48 s. 3/5; 2° kilomètre (lancé),
38 s. 4/5; temps total : 1 m. 27 s. 3/5.

29 avril 1899. — Jenatzy : 1er kilomètre (arrêté),47 s. 4/5; 2° kilomètre (lancé),'34 s.; temps
' total : 1 m. 21 s. 4/5.

LA JAMAIS COXTFNTF

QUI HT LE KILOMÈTRE LANCE EN' 34 SECONDES,SUR PNEUS MICHELIN
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côte de Gaillon, où Yallée établira le record des grosses voitures-.en
3 m. 3 s. 3/5.

Ces épreuves, nées d'une crise de u célérité » aiguë, selon le mot de
mode à l'époque, sont d'un attrait purement théorique. Elles n'influence-
ront en rien l'avenir de la locomotion,si ce n'est, cependant,à un point de

vue : le perfectionnement constant du bandage. N'est-il pas remarquable,

en effet, que Michelin soit parvenudès cette époque à fabriquer des pneu-'
matiques suffisamment solides pour résister à ces vitesses qui excédaient
100 kilomètres à l'heure. Certes, à ces allures de bolides, les pneus étaient
soumis à d'effroyables épreuves. On peut demeurer confondu, stupéfait,
si l'on songe à ce qu'ils étaient en 1895, et à ce qu'ils sont devenus
dès 1899.

Rôle joué par le pneumatique, depuis trois

ans, dans l'augmentation des vitesses

Si les expériences d'Achères furent précieuses pour le constructeur
d'appareils électriques,on arrive à croire que Michelin lit en y collaborant

son profit des conséquences qu'il devait vraisemblablement en tirer, lui
aussi.

A la A'érité, le pneumatique, considéréà son début comme un accessoire
dangereux et complexe de l'automobile, était devenu peu à peu l'adju-
vant nécessaire à la bonne marche du véhicule. Il fut, à dater de cette
époque, le « doping » indispensable de toute voiture de course, de tout
véhiculede tourisme.

On.le connaissait, on l'appréciaitmême aArec ses insupportables défauts.
Le tempsétait loin,de Paris-Bordeaux1895 où Levassordemandait à Miche-
lin ce qu'il mettait dans ses tubes, « du coton, du liège ou du foin ».

Ce à quoi Levassor ne croyait pas, ce que tout d'abord il appelait

»,
folie », se réalisait cependant peu à peu, et seul peut-être eut alors, pen-

dant la période de tous premiers essais, l'intuition de l'avenir réservé aux
bandages gonflés d'air, M. Armand Peugeot qui, dès 1897, émerveillé de la
douceur du roulement, s'écriait en caressant de la main un gros pneuma-
tique : « Comme mon moteur va être bien là-dessus I »

Paris-Bordeaux

La semaine de Nice, les « kilomètres » à Achères; les divers concours,
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les nombreuses courses, épreuves de toute sorte imaginées et disputées sur
les points les plus variés du pays, n'étaientcependantque deshors-d'oeuvre
très insuffisants pour le bel appétit des chauffeurs.

Une course d'endurance phénoménale allait s'organiser : le Tour de
la France... tout simplement,
auquel on allait donner pour
prologue Paris-Bordeaux.

La course Paris-Bordeaux,
l'année précédente,connue sous

le nom de critérium des entraîneurs,avait été médiocrement réussie.
L'épreuve de 1899 fut un succès.
Elle fut disputée en une seule étape,et l'itinéraire modifié, empruntant

la route de Çhâteaudun au lieu de celle d'Etampes pour gagner Tours, fut
également éloigné de Libourne, qui possédait un maire autophobe.

CHARRON', GAGNANT DE PARIS-BORDEAUX (1899)

(PANHAUD-LEVASSOR, PKEUS MICHELIN)
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M. René de Knyffavait mis, l'année précédente, 15 h. 15 m. 31 s. pour
faite le classique parcours. Son temps était battu cette fois de plus de
trois heures et demie, puisque Charron parti de Sùrêsnes à 3 h. 34 du
matin coupait à Bordeaux la ligne d'arrivée à 3 h. 15 m. 20 s. de l'après-
midi.

Comme à l'ordinaire, les premières places avaient été ardemment dis-
putées par-les habitués de la victoire, Lemaître, Charron, Leys, Giraud, de
Knyff, GillesHourgières.

Malheureusement,Lemaître se trouvaitarrêtédèsledépart parun fâcheux
accident. L'excellentconducteursuivaitde prèsGilles'Hourgières,lorsqueau
passage à niveau de Saint-Cloud,qui se présente après une légère descente,
GillesHourgières ayant ralenti, Lemaître dut bloquer ses freins pour ne
pas tamponner son concurrent qui le précédait : cet arrêt brusque provo-
qua la chute du mécanicien de Lemaître, M. Flotte, qui se blessa
grièvement.

Lemaîtreéliminéde ce chef, Giraud, Leys, Charron et Gilles Hourgières
étaient les quatre chauffeurs qui passaient tour à tour en tête aux divers
contrôles.

Giraud restait premier jusqu'à Chartres ; mais sitôt après Châteaudun,
tandis qu'il marchait à la vitesse fantastique de 70 à l'heure, la voiture,
déplacée par un dos d'âne imprévu, retombait à faux sur le sol, embardait
et se renversait sur son conducteur I

Giraud se tira sain et saufde cette dangereuseaventure. On le condui-
sit dans une charrette à âne à Saint-Amand,de Vendôme,où il reçut les
soins éclairés du médecin local, qui ne constata que des contusions,ce qui
permit plus tard au spirituel chauffeurde dire :

Je crois détenir le record de la pelle. Départ lancé,70 à l'heure... et celui de la chance
de pouvoiren parler; j'espère en rester longtemps détenteur!

Pendant ce temps, Charron et de Knyff se suivaientaune minute d'in-
tervalleentre Châteaudun et Ruffec. A la vérité, Gilles Hourgières les dépas-
sait dans ces parages et s'assurait une avance qui lui permettait d'arriver
à Angoulême premier, précédant ses concurrents de deux minutes, mais
la panne fatale lui faisait perdre le bénéfice de cet effort,et, à Barbezieux,
Charron prenait définitivement l'avantage, gagnait la course, non sans
avoir en cours de route écrasé deux brebis pour lesquelles on lui réclama
la modiquesomme de 60 francs!
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D'autre part, les motocyclistes accomplissaientde belles performances :

ils étaient quarante et un inscrits; la plupart partirent, s'ils n'arrivèrentpas
tous, et Bardin, vieux routier rompu à toutes lés finesses du métier, mena
magistralement sa petite machine sans pannes jusqu'à 50 mètres du but,

qu'il dut franchir en poussant son tricycle. Néanmoins, il était premier
aArec sept minutes d'avance, et cinquième du classement général \

La course Paris-Bordeauxse continuapour les amateurs par un con-
cours d'élégance,puis, avec les coureurs cyclistes de la classique épreuve
Bordeaux-Paris, repartaientles chauffeurs parisiens 2.

L'entraînement par automobiles devait, en effet, jouer un rôle prépon-

1. Classement de Paris-Bordeaux (565 kilomètres). — Voitures (toutes sur pneus Michelin) :
1. Charron (Panhard-Levassor),11 h. 43 m. 20 s.; moyenne, 48 km. 199. — 2. R. de Knyff.—
3. Girardot. — 4. Archambault, — 5. Gilles Hourgières.— 6. Antony. — 7. Leys. — 8. Voigt.
— 9. Maurice Farman. — 10. Broc. — 11. Gaëtau de Knyfï. — 12. Huguet. — 13. Hénion. —
14. Leveghe. — 15. De Castelnau. — lô. Fougerat. •—Motocyeles (tous sur pneus Michelin) :
]. Bardin (de Dion-Bouton).—2. Teste. — 3. De Méaulne. — 4. Vasseur. -^- 5. Degrais. —
6. Gastô. — 7. Glei/.es.— S. ïart. — 9. Degré. — 10. Rolland. — 11. Béconnais.

2. Les principaux concurrents cyclistes avaient pour entraîneurs : Huret : R. de Knyff, Ar-
chambault,Girardot, Leys, Héaoa. — Cordcmg : Huguet, Antony, Broc, Koechlin,de Castelneau,
Barbereau.— Fischer : Charron, Levegh, Voigt. —Rivière ; Farman, Bolide, Wehrlé.— Garin:
G. de Knyfl, Ricard, Degrais.

niST. DE L'AUTOMOBILE 25

BARDIN, GAGNANT DU PA1US-HORDEAUX (1899)

(THI DE DION-DOUTON, PNEUS MIGHEI.IN)
(Motor Hcmew)
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dérant dans cette épreuve, où, pour la première, fois il remplaçait com-
plètement l'entraînementcycliste.

Le Tour de France. — Sa genèse

Le 10 avril 1899, le journal le Malin annonçait, au cours d'un article
de première page, de M. Paul Meyan, qu'il allait organiser, pour l'été à

venir, une grande épreuve au-
tomobile, endurance et vitesse
qui se disputerait pendanthuit
jours, comportant un parcours
de 2500 kilomètres, sur un
vaste quadrilatère inscrit en
France, et dont Paris serait na-
turellement un des angles.

L'Automobile-Club conser-
vait la haute direction de l'é-

preuve, la Commission sportive était chargée d'élaborer le règlement et
de déléguer un jury ayant pour mission de donner les départs, de juger
les arrivées et d'homologuer les résultais.

Un long règlement fut donc établi, réservant, selon l'usage, une caté-
gorie pour les voitures d'au moins deux places, une autre pour les moto-
cycles, et une troisième pour les véhicules ne rentrant pas dans les précé-
dentes. L'itinérairedevraitêtre en outre jalonné par des affiches, flèches,
banderolles, et les points dangereux,d'arrêts ou de ralentissement signalés

par des drapeaux de diverses couleurs.
L'itinéraire de la course avait été arrêté comme suit :

1. 46 juillet. — Paris, Saint-Di/.ier, Toul, Nancy (300 kilomètres).
2. 47 juillet. — Nancy, Gray, Dôle, Lons-le-Saunier, Bourg, Ambérieu, Culoz,

Aix-les-Bains (450 kilomètres).
3. 4S juillet. — (Repos à Aix-les-Bains).
4. 49 juillet. — Aix-les-Bains, Chambéry,Grenoble, Tournon, Saint-Étienne, Roanne,

La Palisse,Vichy (400 kilomètres).
5. 20 juillet. — (Repos à Vichy).

»

6. 21 juillet. — Vichy, Clermont-Ferrand; Ussel, Tulle, Brives, Périgueux (300 kilo-
mètres).

7. 22juillet. — Périgueux, Ruflec, Bressuire,Nantes (350 kilomètres).
S. 23 juillet. — Nantes, Angers, Le Mans, Alençon, Argentan, Caen, Falaise, Cabourg,

(:ib0 kilomètres).
9. 24 juillet. — Cabourg, Lùieux, Évreux, Saint-Germain(200 kilomètres).
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C'était, au total, 2 350 kilomètres traversant trente départements, com-
portant plus de trois cents communes, franchissant,six chaînes de mon-
tagnes, serpentant à travers vingt bassins principaux ou secondaires,
coupant les voies ferrées par soixante-deux passagesà niveau et parcourant
en sommeune succession de régions, qui à l'exception de la contrée com-
prise entre Lisieux et Saint-Germain, n'avaient jamais été favorisées par
des passages d'automobilistes disputant une course.

Les constructeurs,dès l'annonce de l'épreuve, s'évertuèrent à fabriquer
des véhicules d'une puissance considérable. On allait être surpris : la
Société Mors annonçait des 16 chevaux, Lemaître devait conduire une
35 chevaux Peugeot. Les Panhard-Levassor de 12 chevaux allaient au
moins en faire 15 !

Le départ. — Sur la route. — Incidents

Après une veillée d'armes occupée, place de la Concorde, par le poin-
çonnage des véhicules el de leurs accessoires, le départ fut donné aux
concurrents à la classiqueFourche de Champigny.

Le « lot » des partants est des plus intéressants. On y trouve les rois
du volant : Charron, de Knyff, Girardot. Voici, en outre, Jenatzypopulaire
par ses records à bord de la Jamais Contente, et qui, pour la première fois,
conduit en courseune voiture à pétiole ; son éternel compétiteur, le comte
de Chasseloup-Laubat; M. Flash, donlla voiture Vallée à l'avant en coupe-
vent, surnommée aussitôt la Pantoufle, excite la curiosité; Gilet, oui a
muni son motocycle de pneus énormes; l'intrépideBéconnais, etc. Pinson
monte l'excellente Panhard-Levassoravec laquelle de Knyff avaitentraîné
Huret dans Paris-Bordeaux. Seul manque le comte de Berthier de Sau-
vigny, qu'un fatal dérapage, survenu boulevard Haussmann, alors qu'il
se rendait tranquillementà Champigny, empêche d'être au départ.

M. A. Clément, l'éminent industriel,qui mettait une sorte' de coquet-
terie à refaire, avec une voiture de 25 000 francs, ce tour de France qu'il
avait effectué jadis, petit ouvrier, à pied, le sac au dos, était la seconde
victime de la malchance. Il brisait l'avant de sa voiture contre Un tombe-
reau, après le passageà niveau d'Ozouer-la-Ferrière; mais cet accident lui
permettait d'établir un record demeuré fameux : En effet, après avoir
passé la journée entière à réparer, il rattrapait le lendemain ses collègues
à Aix-les-Bains, ayant effectué 700 kilomètres sans interruption.
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A la premièrejournée, succédait Une seconde étape, riche en incidents.
Tout d'abord, on raconte, à Ambérieu, qu'en traversantGray, Girardot

a fait une chute terrible, défoncé une devanture de magasin, tué son
mécanicien... et tandis qu'on déplore le drame, Girardot apparaît, sa
voiture munie à l'avant d'une roue de fortune empruntée à un chariot. Il

avait simplement démoli sa roue à Gray, et passé deux heures à réparer.
L'accueil en cours de rouleesl enthousiaste; mais tandis qu'on approche

des régions pittoresques et montagneuses du centre de la France, la
sélection s'opère de plus en plus.

Au départ d'Aix-les-Bains, il n'y avait plus que trente et un concur-
rents. Sans contredit, c'étaientles meilleurs. A. Clémentvenaitde rejoindre
le groupe et marchait à belle allure. Giraud accomplissaitavant d'arriver
à Grenoble 77 kilomètres en soixante-six minutes, malgré la prescription
du maire autophobe du Touvet, qui avait exigé du 10 à l'heure dans la
traversée de la commune !

Jenatzy était resté à 2 kilomètres de Vichy,sa voiture à moitié démolie,
à la suite d'une embardée qui l'avait conduite au fossé.

Peu avant, de Knyff et le motocyclisteWilliams avaient été les héros

LA PANTOUFLE

VOITUHE DE COURSE VALLÉE
(La Pratique automobile)
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d'un éAénement, où les sentiments très sportifs des deux concurrents
s'étaient noblement révélés.

De Knyff. entre Saint-Étienne et Vichy, précédé par Williams, voyait
soudain celui-ci chavirer et rester ^nanimé dans le fossé. Au risque de
perdre son rang, M. de Knyff s'arrêtait et prodiguait les premiers soins
au malheureux blessé... Et lorsque
celui-ci, la bouche pleine de sang,
après avoir murmuré des choses
inintelligibles,put se faire compren-
dre, de Knyff entendit qu'il disait :

— Alle/.-vous-enbien vite, repartez, ne
vous occupez pas de moi !

Beaux exemples, que ceux don-
nés par ces deux concurrents !

L'étape Aix-les-Bains-Vichy est
une des plus pénibles à accomplir.
Les concurrents éprouvent autantde
fatigue que leur moteur, surtout les

pauvres motocyclistes.
Entre Bourg-Argenlai et La Ré-

publique se trouveune côte de 12 ki-
lomètres, d'une pente moyenne de
0 à 7 p. 100. Tous les concurrents
n'ont pas l'excellente idée de ce mo-
tocycliste, qui, bravement, change
son pignon de commande, pour gravir la rampe avec une multiplication
plus réduite.

ïart cale au milieu de la côte. On arrose son moteur avec une bouteille
d'eau, que Teste réclame en vain lorsqu'il passe à son tour. Joyeux, qui
monte un tricycle Gaillardet, trouve que les pneus Michelin de 90 milli-
mètres donnent un roulement bien doux.

Heath, en pleine rampe, répare des crevaisons ; Degrais monte la côte à
20 à l'heure, encore qu'il ait eu deux roues voilées, à la suite d'une colli-
sion avec un chien. Avis ne compte plus les ratés d'allumage; il avait par
erreur, au départ d'Aix, versé de l'eau dans son réservoir à essence. Mais
la meilleure impression est encore produite par Gleize, qui gravit les

M. ETIENNE CIKAU1)

V01TUHK AJ1ÉIIKE DOL I, lî K I* 1 I. S
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200 mètres les plus durs de la côte, à une Altesse de 35 à l'heure.
Ceci n'est encore qu'unhors-d'oeuvre.Le lendemain, les concurrents se

trouvent aux prises, à la sortie de Clermont-Ferrand, avec la fameuse côle
de La Baraque. Ce sont toujours les mo-
tocyclistes qui peinent le plus.

M. EdouardMichelin, qui est venu voir

passer les concurrents, apprécie les per-
formances.

Certains, écrit-il le lendemain à l'Automobile-
Club, MM.Corre,Tait,parexem-
ple, ont accompli ce parcours
parleurs propres moyens, avec
une énergie magnifique; d'au-
tres, comme MM. Reconnais et
Teste restaient arrêtés pendant
des dix et quinze minutes,cou-
chés dans le fossé pour re-
prendrehaleine, et subissaient
ainsiun retard considérable.

Pendant ce temps, d'autres priaient les spectateurs (et il n'en manquait pas), car la
population s'était portée là en foule, de les pousser 1

Par contre, les Aroitures triomphent superbement de la terrible côte.
Charron et de Knyff la gravissent en quinze minutes, Pinson en dix-
huil, Girardoten dix-neuf !

Après avoir été à la peine, nos chauffeurs sont à l'honneur : Périgueux
leur ménage une réception enchanteresse. M. le comte de Fayolle. le
dévoué président de l'Automobile-Club,avait tout fait préparer pour rece-
voir à l'entrée de la Aille, les conquérantsde la route, et la foule, pour les
accueillir, se fit si dense, si compacte, que de légères bagarres résultèrent
de ces attroupementsimpréArus.

Mme la comtesse de Fayolle remit au premier arrivé, M. René de
Knyffun superbe bouquet de fleurs, puis tous les concurrents sont conviés
à sabler le Champagneau castel Renaissancede Barbecane, que possèdent
ces aimables hôtes.

Périgueux ne saurait être Capoue. En dépit des délices de la vieille cité,
il faut la quitter à la première heure du lendemain.

Sur vingt-trois coureurs partis, vingt-trois arrivent à Nantes, et le
comte de Chasseloup-Laubat, triomphateurde la journée,battantde Knyff

UN CONTROLE DU TOU1! DE FRANCE
VOITUUi: l'ANIlAtllI-I.liVASSmt
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d'une minute, gagne ainsi deux rangs dans le classementgénéral que l'on
commenceà prévoir.

L'étape de Nantes-Cabourg, que l'on imaginait devoir être sans « his-
toire », est fertile en incidents.

C'est tout d'abord la critique imprévue de la population angevinequi,
mécontentede l'organisation du contrôle local, ne cesse de huer les orga-
nisateurs et de les traiter
de « fumistes » ; puis la
malchance de Corre, qui,
ayant la tige de son piston
rompue,estobligédepren-
dre le train ; enfin l'aven-
ture légendaire de Char-
ron :

Charron, en sortant du
Mans, s'aperçoit soudain
que le palier en alumi-
nium de la marche aAant
est cassé. Que faire? Alen-

çon est à 40 kilomètres,
peut-êtrepourra-l-on répa-

rer. Mais comment s'y
rendre? Seule la marche
arrièrefonctionne... Char
ion n'hésite pas et effectue
les 10 lieues accidentées de route en marchant « à reculons », ce qui ne
laisse de provoquer les lazzis de la foule, et de le faire traiter de « lou-
foque » par les charretiers qu'il croise ou dépasse.

A Alençon, Charron rencontreA. Clément, et unissantleursefforts, les
deux vaillants chauffeurs forgent un nouveau palier aA^ec lequel Charron
repart. Hélas ! après quelques kilomètres couverts à belle allure, c'est la
rupture de lapièce de fortune, et, cette fois, Charron découragé, abandonne.

Pendant ce temps, la foule élégante des baigneurs attend les arrivants
à Cabourg, et les jeunes filles à bouquets acclament en premier lieu
Levegh, qui, avec sa rapide voiture Mors, a pris huit minutes d'avance
sur de Chasseloup-Laubatet vingt-deux minutes sur de Knyff.

La note comique est donnée par un milliardaire américain,qui Areut

LÉON TIIÉUY, VOITURELLE DECAUV1LLE

(Motor Jleview)
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à toute force— et de suite—racheter la A'oiture d'un concurrent. Celui-
ci, naturellement, ne peut se laisser tenter,et, en désespoir de cause, l'ori-
ginal Yankee offre à.M. Viterbo,
chronométreur, 10 louis de son
brassard bleu et or de commis-

saire de la course, mais ne peut, malgré sa proposition généreuse, obtenir
satisfaction.

Voici l'ultime étape : un photographe prend au départ de Cabourg
le groupe des « derniers surviArants du Tour de France », selon l'heu-
reuse expression de M. de Knyfl', et chacun d'embrayer dans la direc-

51. RENÉ i;E KNYFF

GAGNANTDU TOUR DE FRANCE (l8'.IO)

(PANHARD-LEVASSOR, PNEUS MICHELIN)



La Vitesse et sa griserie
•

393

tion de Saint-Germain, où l'arrivée s'effectue à la porte d'Hennebont.
La foule des curieux estconsidérable.On scrute fiévreusementl'horizon

aussi loin que le permettent les lacets de la fameuse route de Quarante-
Sous.

Une alerte... ce sont eux. Non, c'est l'omnibus à vapeur de Maisons-
Laffitte à Ecquevilly,qui, en jiassant,emporte avec son impériale la bande
de calicot indiquant le contrôle.

Mais,à 4 h. 13 m., s'élève au loinun nuagede poussière significatif, et
à 4 h. 14 m. 48 s. 2/5, M. René de Knyff passait triomphalement la ligne
d'arrivée sur sa Panhard munie de pneus Michelin.

On acclame le vainqueur, on l'entoure. Il n'est nullement fatigué ;

aux journalistes qui l'interrogent, il répond :

C'est une riche expérience pour les voitures, que le Tour de France, et les fabricants
ne se doutent pas encore de ce que travaillent les organes de pareilles masses lancées à
de telles vitesses!

De Knyff aAait le droit de parler ainsi. Sa Altesse moyenne, pendant
l'épreuve, représentaitune allure régulière de 51 km. 300 à l'heure!

Mais l'intrépide chauffeur allait être fêlépour sa généreuse attitude AIS-
à-Aris de Williams, qui n'avait point passée inaperçue dans FQA7alanche
de dépêches reçues des diArers points de la France à propos de la course.

En effet, le sympathique de Lucenski, directeur du Journal des sports,
lui offrait, en souvenir de son acle de M Bon Samaritain », une épingle d'or
surmontée d'une tête de caniche en pierre de Labrador, renfermée dans
un écrin, sur lequel se lisaient ces mots:

A mon ami René de Knyff, pour son acte généreux du 19 juillet, dans le '« Tour de
France ». A. de Lucenski.

Cependant, les concurrents continuaient d'arriver : Girardot, Tart,
Heath, Pinson, Levegh, etc., etc.. A la tombée de la nuit, le dernier acte
de l'historique Tour de France s'acheA'ait.

Le classement par catégories

Trois grandes marques de voitures automobiles monopolisaient les
lauriers du Tour de France : Panhard-Levassor, Amédée Bollée fils, Mors.

Les de Dion-Bouton et l'Aster de Béconnais triomphaient exclusive-
ment dans la catégorie des motocycles, tandis que les voiturelles Deçau-
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ville s'appropriaientles prix de la troisième série des véhicules, les deux
premières conduites, l'une par Gabriel, l'autre par un jeune mécanicien
nommé Théry, qui, plus tard, allait faire parler de lui.

Voici, au surplus, quel fut le classement :

Voitures. — 1. De Knyff (Panhard-Levassor, pneus Michelin), 44 h. 43 m. 39 s. I/o;
moyenne, 51 km. 300. — 2. Girardot (Panhard-Levassor-Michelin). — 3. Comte de Chas-
seloup-Laubat(Panhard-Levassor-Micbelin).—4.Voigt-Pinson (Panhard-Levassor-Miche-
lin). — 5. Boileau de Castelnau (A. Bollée fils). — 6. Healh (Panhard-Levassor-Michelin).

— 7. Clément(Panhard-Levassor-Michelin).— 8. Levegh (Mors-Michelin). — 9. Jenatzy
(Mors-Michelin).

Motocycles. — 1. Teste. — 2. Tart. — 3. De Méaulne. — 4. Degrais. — 5. Bardin. —
6. Béconnais. — 7. Gleize. — 8. Cormier. — S). Rivière (tous sur de Dion-Boulon, saul
Béconnais sur Aster).

Vvitiirclles. — 1. Gabiiel.— 2. Théry.— 3. Aubin Ulmann (voiturelles Decauville).

L!épilogue

Quelques joins après, le conseil d'administration de la maison
Panhard-Levassor offrait un grand banquet aux organisateur? et aux
habiles conducteurs qui aAraient si bien collaboré aux succès de la grande
marque.

De nombreux toasts étaient naturellement povtés, et M. de Knyff, en
saluant l'habile directeur techniquede l'usine, ancien commandant ingé-
nieurdes sapeurs-pompiers de Paris, et collaborateur du capitaineRenard,
trouvait le mot de la fin en disant :

— Est-ce drôle que le commandant Krebs nous fabrique des voitures comme les
nôtres, quand on penseque son nom en allemand signifie... écrevisse !

Nombreuses épreuves en fin de saison. Les courses de côtes

De nombreuses épreuves se disputèrent encore au cours de la saison
déjà avancée, qui suivit le Tour de France: ce fut d'abord Paris-Saint-
Malo, où le tricycle Rénaux, à moteur horizontal, à la construction duquel
avait collaboré un jeune débutant, Caillois, fit le meilleur temps ; épreuAre

d'ailleurs d'un intérêt restreint, au cours de laquelle Broc chavira près
de Mortagne.

Le Sport universel organisa un concours d'endurance, peut-être pré-
maturé, pour voitures électriques.

Dans Paris-Ostende, ouvert aux touristes et aux coureurs de Altesse,
Baron prenait la première place du classement, tandis que Levegh et
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Girardot, s'étant rencontrés aux portes delà ville, décidaient de faire dead
heal:

La Coupe de Parîs-Trouville,organisée par le Journal, présentait cet

attrait qu'elle était ouverte en handicap à divers modes de locomotion :

chevaux, cyclistes, motocyclistes et A'oitures automobiles. Antony, sur
Mors, fit le parcours en 2 h. 58 m. 30 s.

GIRARDOT, GAGNANT DE TARIS-BOULOGNE (1899)

(PANHARD-LEVASSOR,PNEUS SIICIIELIN)
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Girardot, « l'éternelsecond », gagne cependant Paris-Boulogne-sur-Mer,
et il se produit un incident comique dans cette épreuve: un brave moto-
cycliste qui suiArait l'itinéraire, sans se douter qu'on attendait des cou-
reurs, est acclamé à son passage. On lui crie: « Votre numéro! », et
l'excellent chauffeur de répondre en donnant celui de son moteur, 9 647 1

Tandis que les commissaires cherchent en ATain, sur leurs feuilles de
contrôle, l'identité de ce concurrent, le Aoici qui, dans le Alliage sui-
vant, est arrêté par une foule enthousiaste, alors qu'il veut prendre un
chemin de traA-erse... car ce n'est pas la route de la course! On Areut
qu'il se réconforte, on le gaAre de bouillon ; les fillettes offrent des fleurs,
et c'est une fois la Marseillaise acheArée, que seulement inlerAlent l'expli-
cation qui met fin à cet amusant quiproquo !

Mais passons...
C'est aA-ec Bordeaux-Biarritz, dont triomphe LeAregh sur Mors, la

dernière épreuve importante de vitesse sur roule.
Elles sont trop nombreuses et, dans un certain sens, finissent par

aAroir des conséquencesregrettables. C'est ainsi que le Concours des poids
lourds ne recueille que quelques engagements, car les commandes
viennent aux constructeurs dans la proportion de leur succès en course.

Panhard-LeA;assor demande vingt mois pour livrer, Mors, sept à huit
mois ! De Dielricb, concessionnaire des brevets Amédée Bollée fils,
déclare, dès septembre 1899, ne pouvoir livrer qu'en JéArrier 1900 !

L'année sportiA~e Ara cependant s'achever avec les épreuves de côte.
Chanteloup, inauguré l'année précédente, réunit pas mal' de compé-

titeurs.
Le meilleur temps fait par Jenatzy, soit 3 m. 52 s., aArail été abaissé

par des recordmen et même des recordAvomen, au cours de la saison.
C'est ainsi que Mme Léa Lemoine aATait détenu le record en 2 m. 59 s.,
jusqu'au jour où Rénaux, Aainqueur de Paris-Saint-Malo, se l'était appro-
prié en 2 m. 25 s. 4/5.

Le règlement appliqué pour la première fois, celui de l'Automobile-
Club, préA'oyait les cinq catégories suivantes : 1" électriques ; 2° voilures
au-dessus de 400 kilos ; 3° voitures au-dessous de 400 kilos et motocycles
à plus d'une place ; 4" motocycles à une place ; 5° motocycles sans
chaînes.

Les concurrents sont nombreux: 107. Plus nombreux encore les
amateurs qui Alennent assister à l'épreuve, si bien que la municipalité de
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Poissy, émue de voir une quantité si considérablede chauffeurs traA'erser

sa ville, poste douze pompiers pour leur interdire le passage.

— Vous ne passerez pas, disaient les pompiers en croisantla baïonnette.

— C'est une route : la route est à tout le monde, répondaient les chauffeurs ; et
ils passaient en dépit des baïonnettes.

L'imbattable Jenatzy gagnait en 3 m. 10 s., dans la catégorie des élec-
triques, mais Béconnais faisait le meilleur temps de la journée aArec un
motocycle à une place, gravissantla côte en 2 m. 34 s 4/5, ce qui, toute-
fois, n'égalait pas la performance accomplie par Rénaux.

Un temps superbe aArait favorisé l'épreuve de Chanteloup; le brouil-
lard se fit humideet intense pour la première course de Gaillon, dont le

Vélo avait assumé l'organisation.
Soixante-treize concurrents, néanmoins, étaientvenus gravir la belle

rampe de 9 p. 100, et si l'on constatait l'absence d'électriques, une Aroiture
à vapeur Stanley et deux Aréhicules fonctionnant au pétrole lourd engagés

par la maison Koch participaientà l'épreuve.
Vallée, dans la catégoriede plus de 400 kilos, se classa premier en 3 m.

3 s. 2/5 ; mais l'honneur de la journée revint à un jeune motocycliste

« sans chaîne», Villemain, qui effectua le meilleur temps, 1 m. 16 s. 1/5.
Nous étions au 3 décembre.
L'année, théoriquement, prenait fin, et déjà s'organisaient fiéArreuse-

ment les épreuves de l'année suivante.
Le règlementgénéral de la commission sportiAre produisaitd'excellents

effets, délimitant nettement les diverses classes de A'éhicules.
On se préoccupait d'améliorer la teneur des épreuves de tourisme.
Courses au catalogue, catégories conçues selon le prix des véhi-

cules, selon la force des moteurs, tout cela se préparait: les formules,
sinon très simples, du moins fort justes, allaient naître et se Aroir appli-
quées. L'essor, dans quelque ordre d'idées que ce fût, se continuait.

L'Automobile-Club à l'hôtel Pastoret.
L'oeuvre de la Commission sportive

L'Automobile-Club s'installait à l'hôtel Pastoret: celte acquisition
avait été décidée par un groupementde membres du Cercle qui avaient
constitué une société civile à cet effet. La double association a Cercle » et
« Société d'encouragement » se mettait dans ses meubles.
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On considéra l'événement comme significatif et de nature à justifier
les plus optimistes des prévisions- favorables au développement de
l'automobilisme.

Dès la première assemblée générale, tenue le 8 avril 1897, M. le baron
de Zuylen avait prononcé les paroles su'nTantes :

—C'est un devoir bien doux pour moi, Messieurs, que de payer nos dettes de recon-
naissanceet de constater ici
que si nous pouvons nous
réjouirdusuccèsconsidéra-
ble de notre cause ; nous le
devons aux travaux persé-
vérants de nos grands con-
structeurs, nous le devons
à ceux qui ont collaboré à
l'oeuvrecommune par l'ap-
port de leurargent, de leur
temps ou de leur plume ;

nous le devons à nos collè-
gues du Comité qui ont
suivi nos séances avec la
plus grande assiduité;nous

.le devons enfin à tous nos
camarades du Cercle, qui,
en adhérant à nos statuts,
onl affirmé nos idées par
la force si puissante du
nombre.

Le succès de la

cause dont parlait le
distingué président
trouvait son éclatante
confirmation dans la
circulaire ainsi con-

çue, adressée, le 8 février 1899, à tous lesmembres de l'Automobile-Club :

Monsieur,
J'ai l'honneur de vous informer que, conformément à la décision qui a été prise par

l'assemblée générale de 1898, le Cercle transférera ses locaux à partir du 15 janvierpro-
chain en l'ancien hôtel Pastoret, 6, place de la Concorde...

Ainsi donc,FAutomobile-Club allait être chez lui. Il s'installait dans le
merveilleuxhôtel provenant de la succession du marquis de Plessis-Bel-

LES TUAVAUX «'AMENAGEMENT DE L'AUTOMOBILE-CLUJS

lHItI(U:S l'Ali M. G. IIIVHS
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lière, et son imposante façade promettait d'être un perpétuel défi lancé en
fière réponse aux détracteurs de l'industrie prospère de la locomotion au-
tomobile.

M. Rives, l'habile architecte, membredu Comité, avait conçu des mer-
veilles en fait d'aménagementintérieur : somptueux salons, vastesbureaux;
les plans comportaientune salle de théâtre ainsi qu'un garage de voitures.

Mais la main-d'oeuvre, plus lente que la pensée, ne permit point aux
membres du Cercle de jouir dès l'ouverture des avantages d'une spacieuse
installation achevée.

Néanmoins, le 16 janvier, on prenait possession de l'entresol, et cet
événement était solennisépar un grand déjeuner qui réunit soixante-quinze
conviAres, parmi lesquels :

MM. Rives, Lehideux-Vernimmen,Dufayel, Cottin, baron Rogniat, Pierre Giffard,
Falconnet, de Gouy-d'Arsy,Ballif, Archdeacon, Daimler, Thomas d'Agen, Loysel, Char-
ron, Huillier, Leys, Girardot, Vinet, Otto, Noil,.Thevin,Houry, de Coninck, Prévost, De-
grais, Ducasse, Hérard, docteur Cadier, de Suze, Schelcher, Santos-Dumont, Krieger, E.
et L. Mors, Cuénod, Brossier, Tenting, Duret, Tatin, etc., etc.

M. le baron de Zuylen présida la cérémonie, et spirituellement, au
Champagne, souhaita de tout coeur le renouvellement du bail... en 1998 !

Les dirigeants de l'Automobile-Clubne songeaient point à rester inac-
lis ; cette année 1899 fut d'ailleurs féconde en heureuses institutions.

Tout d'abord,sur la proposition de M. René de Knyff, proposition à
l'étude depuis quelque temps déjà, le Comité décidait la création d'une
Commission sportive ayantpourmission, tant l'élaborationd'un règlement
général des courses, que l'adoption des règlements établis pour les chal-
lenges, records, etc.

Furent nommés membres de celte Commission :

MM. le chevalier René de Knyff, comte de Chasseloup-Laubat,comte Bozon de Péri-
gord, Pierre Giffard, Paul Meyan, de Lucenski et Archdeacon.

Sa première oeuvre fut d'élaborer le règlement du Tour de France; la
seconde, d'établir ce règlement des courses, dont l'article 9, limitant le
poids maximum des véhicules de courses à 1 000 kilogrammes,fit proba-
blement,pour les progrès de l'industrie, plus que les meilleursdiscours et
les écrits les mieux conçus !

L'autorité de la Commission sportive devait se faire sentir à dater du
1" janvier 1900.

Il était décidé qu'avec le siècle :
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Toutes les courses sur pistes ou sur routes ainsi que les essais de records automobiles
qui ne seraient pas organisés sous le règlement précité seraient interdits et les coureurs
y prenant part, disqualifiés.

Aux organisateurs officiels des épreuves, devaient évidemment
s'adjoindre des chronométreursofficiels.

L'Automobile-Clubchargea de cette déli-
cate mission MM. Viterbo, Edouard de Per-
rodil, Willemet, Gaudichard, puis, peu après
M. Marais. Deux d'entre eux, MM. de Perrodil
el Gaudichard, sont encore aujourd'hui en
fonctions.

L'assemblée générale annuelle eut lieu le
3 mai.

M. le baron de Zuylen prononça le dis-

cours d'usage, et. sans doute entraîné par un
optimismecompréhensible,fit ce tableauflat-
teur du développementindustriel.

La France,qui avait à peine, il y a huit ou neuf ans,
une dizaine de constructeurs, en compte maintenant 600 ayant produit 3 250 voitures
automobiles,non compris les motocycles qui se chiffrent eux-mêmes par une dizaine de'
milliers.

Si l'on compare ces résultats avec ceux des autres pays, nous trouvons que l'Angle-
terre compte 110 constructeurs, l'Allemagne 80, les États-Unis 60, la Belgique 55, la
Suisse 2a el les autres États de l'Europe, une trentaine à eux tous.

Peut-être ces chiffres étaient-ils légèrement grossis. Nul n'en A7oulul

au président pour cela. 11 était bien excusable de croire, et l'avenir tout

au moinsjustifia ses dires.
L'assemblée s'acheAra dans le calme parfait... Le calme qui précède

l'orage. Car des orages de toutes sortes allaient éclater sur l'Automobile-
Club, heureusement édifié sur de solides bases !

La politique à l'Automobile-Club?? ? !!!

La journée du dimanche 3 juin avait été marquée par une aArenture
d'ordre politique, qui semblait n'avoir et n'avait aucun rapport avec le
sport automobile.

Aux courses d'Auteuil,M. Loubet. président de la République, s'était

vu entourer et huer par diverses personnes, dont l'une avait porté la

31. LE CHEVALIER RENE DE KNY1T
|'IU*:SII>I-:NT m: I.A COMMISSIONsi'oimvi:
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main, ou, pour mieux dire, la canne, sur son chapeau de chef de l'État !

Le gouvernement incrimina les amis du comte de Dion et lui-même
d'aAroir été les instigateurs de cette manifestation.

Et dès le lendemain, imaginantque l'Automobile-Clubétaitun repaire
de conspirateurs, M. Cochefert, chef de la sûreté, se présentait place de la
Concorde, dans le but de faire évacuer les salons et de poser les scellés

sur toutes les portes.
Le magistrat arriA'a pendant le déjeuner.
Les membres du Cercle présents, parmi lesquels MM. Ducasse, Noël

Lefebvre, Hospitalier, Thésé, Raffin, Parvillée, Aimé, comte de La Vaulx,
Houry, F. Giraud, marquis Saint-Jean Lintilhac, Gonet, Emery, durent en
hâte plier leur serviette. Seul, et la note gaie fut donnée par lui, M. le mar-
quis de Villalobar, secrétaire de l'ambassade d'Espagne, invoquant l'in-
Alolabililé diplomatique, continua imperturbablement son repas!

Cet acte surprit étrangement.La plupart des membres du Cercle furent
abasourdis lorsque arrivant à l'hôtelPastoret, le soir vers six heures, il se
trouvèrent en présence d'un cordon d'agents leur interdisant l'entrée des
salons !

Entre temps, M. Roy, commissaire de police, avait perquisitionné,en
présence de MM. le baron de Zuylen, président; Rives et Ballif, membres
du Conseil... Et l'honorable magistrat s'en était allé bredouille, n'ayant
rien découvert de suspect.

M. le baron de Zuylen crut devoir à cette occasion adresser à M. Blanc,
préfet de police, une lettre de protestation ainsi conçue:

Monsieur le Préfet,
On vient de perquisitionner à l'Automobile-Club, et ainsi qu'en fera foi très certaine-

ment le rapport qui vous en sera adressé, cette perquisition n'a eu d'autre résultat que la
constatation matérielle des travaux auxquels se livre notre Société dans l'intérêt de l'in-
dustrie automobile.En ce moment,nous avons en cours d'exécution : 1° un concours d'ac-
cumulateurs; 2°un concours de freins ; 3° l'Exposition internationale desA'oitures automo-
biles qui doit ouvrir au jardin des Tuileries le 15 de ce mois !...

Ce dernierpoint avaitson importance,et de l'impaircommispar lapolice
pouvaient résulter de graves conséquences. La fermeture du Cercle allait-
elle entraîner la désorganisation de l'Exposition? Redoutant cette éven-
tualité fâcheuse,MM. de Zuylen, Rives, Ballif etLouis Mill, conseiller muni-
cipal, membres du Comité, sollicitèrent et obtinrent du préfet de police

une audience le 6 juin.
IIIST. DE L'AUTOMOBILE 26
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Il leur fut répondu que la mesure prise par la préfecture ne Alsait
point la Société d'encouragement; qu'en conséquence, les bureaux pour-
raient fonctionner,mais que les salons resteraient fermés.

Ce fut une époque assez curieuse : la Ailla du Bois était ouverte,
mais on n'y pouvait prendre de repas. L'ascenseur de l'hôtel Pastoretétait
sous scellés. On pénétrait à l'entresol, dans les bureaux; mais le person-
nel du Cercle n'était pas autorisé à coucherdans ses dortoirs descombles.
Il fallut dresser, pour ces braAres gens, des lits de camp dans les Aesti-
bules !...

Néanmoins, c'était déjà quelque chose d'acquis.
D'autre part, le comte de Dion, détenu à la prison de la Santé, ayant

appris ces incidents, adressa à M. Blanc une déclaration écrite dont la
belle teneur doit être rappelée dans ses passages les plus importants.

... Quand j'ai fondé ce Cercle, écrivit le dévoué vice-président,aucune idée politique
n'a hanté mon cerveau et je vous avoue que je suis profondément peiné pour mon pays
de voir qu'en haut lieu on n'a pas su me comprendre.

... Aujourd'hui,je crains que ma présence, à la tête du Cercle, ne lui fasse du tort.
J'estime donc qu'il est de mon devoir, vis-à-vis de mes collègues et de l'intérêt de cette
industrie automobile que l'étranger nous envie, de vous prier de faire savoir à ceux qui
vous ont fait fermer ce cercle modèle, que je suis prêt à donner ma démission de vice-
président, dans le cas où ils le désireraienl, pour laisser l'Automobile-Club ouvrir à

nouveau sesportes. Je donnerais,en ce cas, sans chagrin,cette démission,en pensant que
cette industrie qui, j'en suis sur, rapportera des millions à la France et nourrira des
centainesde mille ouvrierset leurs familles, aura été en grande partie mon oeuvre.

Et l'Exposition des Tuileries ?

L'Exposition deArait s'ouvrir, le 12 juin, par une fête aux Tuileries, el
tandis que les salons du Club demeuraientobstinément clos, les membres
expulsés du Cercle prenaient plaisir à se réunir sous la grande tente que
M. Rives avait l'ait dresser sur la terrasse du jardin où se préparait l'Expo-
sition. Mais ce campement improA'isé ne fut pas utilisé bien longtemps ;

car le jour même de l'inauguration de l'Exposition en question,M. Roy,
commissaire aux délégations, qui avait apposé les scellés sur toutes les
portes du Cercle, venait en personne les retirer !

Ce fut évidemmentle plus agréable « numéro » de cette fête du 12 juin,
dont on peut dire sans arrière-penséequ'elleétaitréussie « en tous points » :

corso fleuri, jeu de bagues, défilé de voitures, record de la Jamais Contente
pilotée sur 500 mètres par Jenatzy, rien ne manqua à la cérémonie, dont
le bénéfice, 14000 francs, était destiné aux pauvres de Paris 1



Une lettre... et ce qui s'ensuivra

La surabondance des événements qui se succèdent pour ainsi dire
sans interruption, donne à l'été 1899 une considérable importance :

Toutefois, certains incidents, noyés dans le flot des autres, passentplus
ou moins inaperçus :

C'est ainsi que, dans les milieux sportifs, on se préoccupa médiocrement
de la publication d'une certaine lettre adressée au baron de Zuylen, lue au
Comité de l'Automobile-Club, le 21 juin, et dont le texte était ce qui suit :

Cher Monsieur de Zuylen,
J'ai pensé que le don d'une Coupe internationale pouvait avoir une bonne influence

sur le progrès de l'automobilisme.
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Deux jours après, l'Exposition proprement dite ouvrait ses portes.
Manifestationexquisementélégante et mondaine, se déroulant dans un

cadre gracieux, aArecune noie pittoresque,profane,qui atténuait la sévérité
de l'exhibition purement technique du progrès. A côté des nouveaux
modèlesperfectionnés et des types commerciaux se trouvaient les « clous »

de l'année, A'éhicules historiques ayanttriomphé dans diArerses épreuves :

La 12 cheAraux de M. de Knyff, gagnante de Paris-Bordeaux,voisinait
aATec la nouvelle AToiturelte Krebs.

Le précieux engin des Peugeot, aA7ec lequel Lemaître avait battu tous
les records ; la marque du Trèfle à quatre feuilles, ainsi surnommée parce
que, exjiliquait Georges Richard, cette exception Aégétale porte bonheur
et préserve de la panne ; les moteurs à ailettes, les grospneus, les carros-
series légères, les populaires« Als-à-vis » de Dion-Boulon,tout celaséduisait,
charmait, attirait, cependant que l'on potinait ferme à la « Petite Pro-
A'ence », le coin le plus ensoleillé de la terrasse des Tuileries, ou que l'on
suivait atlentiA'ementles promenades curieusesdes conférenciers amateurs,
tels que le comte de La Vallette, M. Hospitalier, etc., à travers les
stands !

Mais une des « attractions » les plus sensationnelles de cette Exposition
fut. sans contredit, la section rétrospective,due à l'intelligente initiative de
M. Rives, l'habile organisateur, où les constructeursde la première heure,
déjà éloignée, groupèrent —sans fausse pudeur— les étranges et rudimen-
taires A'éhicules qui étaient les nobles ancêtres des élégances et perfec-
tions modernes.
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Je suis donc tout disposé à en offrir une à l'Automobile-Club de France, si toutefois
cela était agréable au Comité.

Comme conditions, je proposerais les suivantes, mais bien entendu l'A. C. F. aura
toute liberté pour les modifier ou pour y ajouter.

1° La Coupe est donnée à YAutomobile-Club de France pour encourager l'automobi-
lisme dans tous les pays ; 2° tout club de n'importe quel pays, ayant statuts légaux, peut
lancer un défi pour la Coupe au club qui la délient; 3° la Coupe sera toujours considérée
comme appartenant au club dont fait partie le membre qui la gagne, et elle devra être
conservée soigneusement par le club qui en a la responsabilité; 4° si, pour une cause
quelconque, le club qui lient la Coupe était dissous, la Coupe devrait être transmise à un
autre club du même pays. La Coupe, en attendant les défis, appartient au club et non
pas au propriétairede l'automobile qui la gagne ; 3° le premier concours devrait se faire
enFrance, les concours suivants dans le pays du club qui délient la Coupe ; 6° laCoupe
est offerte pour une coursede toutes sortes de machinesà quatre roues, soit à pétrole soit
à l'électricité. Veuillez agréer...

Le Comité, à l'unanimité, accepta la proposition du signataire... qui
n'était autre que M. Gordon-Bennelt.

La fameuse Coupe existait dès lors.
Elle eut une enfance obscure et son règlement, élaboré en octobre

suivant, par la Commission sporliAe, préoccupa peu de gens.
Toutefois, dans les milieux des coureurs, dèslafin de l'année, la Coupe

commença à faire parlerd'elleen suscitant... des jalousies ; Aroici pourquoi :

Aux termes du règlement, chaque club deA'ait désigner trois de ses
membres pour défendre dans l'épreuve les couleurs nationales.

Le Comité de l'Automobile-Club procéda à celte désignation par un
vote secret qui donna les résultats suiA7ants.

MM. René de Knyff (32 voix), Charron (25 voix), Girardot (15 voix).

Le Comité, prévoyant en outre que un ou deux de ces champions pou-
vaient faire défaut, décida de leur nommer des suppléants,qui furent dans
l'ordre :

M.Huillier (26 voix), M. de Chasseloup-Laubat (25 voix), Levegh (14 voix), Lemaître
(14 voix).

Or, ces classements déterminèrent d'amères récriminations. MM. Le-
vegh et Lemaître s'offusquèrentde leurs rôlesde « doublures ». M. Antony

se déclara surpris de n'être pas même sur la liste. On cria au favoritisme,
et l'on enferma le Comité de FAutomobile-Club,dans les dilemmes
suivants :

— Ou vous avez voulu mettre en ligne les chauffeurs ayant remporté dans l'année le
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plus grand nombre de courses?... Et alors il fallait nommer : Levegh, Girardot, Antony,
qui ont chacun deux victoires à leur actif.

— Ou vous avez voulu choisir les chauffeurs ayant gagné les courses les plus longues
de l'année?... Et alors il fallait prendre de Knyff (Tour de France),Charron (Paris-Bor-
deaux), Antony (Paris-Saint-Malo).

—Ou vous avez vouludésignerles auteurs des plushautesmoyennes?... et alors il fallait
prendre Levegh (Bordeaux-Biarritz),Antony (Paris-Trouville), Girardot (Paris-Boulogne).

Le Comité, à tort ou à raison maintint, sans rien y modifier, sa déci-
sion première, et l'on annonça que MM. Lemaître et Levegh allaient se
faire receA'oir de l'Automobile-Club belge pour courir aArec des voitures
françaises construites en Belgique, contre leurs collègues de Paris !
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Ce qu'il est advenu de l'industrie automobile. — La statistique.— Chez les constructeurs:
De Dion-Bouton; Darracq; A. Peugeot; A. Clément; Panhard-Levassor; Serpollet; De
Dietrich; Mors; Delahaye ; Decauville; Léon Bollée; Michelin. — Les autres marques : Re-
nault frères. — Prépondéranceet marasme de l'industrie automobile. — Vitesse, tourisme et
poids lourds. — Le monde automobile: sportsmen, coureurs, clients. — Les anecdotes. — les
rois chauffeurs. — Les gra7ids morts de l'année : Daimler; Lenoir. —-

La guerre aux auto-
mobilistes : l'arbre de Cabourg. — L'administration : la menace du gros numéro. — Les
dissetisions intestines à VAutomobile-Club.— Le Moto-Club.—La presse sportive en 4900.
— « La Locomotion automobile ». — « La France automobile». — « Le Chauffeur». — « Le
Vélo » et le

K Journal des Sports ». — La presse politique et son altitude vis-à-vis de l'aulo-
mobilisme. -- Une langue spéciale. — Snel... — La réclame et les formes diverses de la pu-
blicité. — Bibendum.

Ce qu'il est advenu de l'industrie automobile

-^^^^ ous Aroici donc anlvés à l'aube d'un siècle qui sera, croyons-
M nous, pour l'histoire des perfectionnements delà science, ce

JL »L que le siècle de Louis XIV fut pour le progrès universel : une
étape, une date.

L'ère automobileaura sa partdans la gloire éventuelle des années 1900.
AArec le vingtième siècle, s'épanouira.cette industrie germée spontané-

ment, procréée par une dépouille moribonde.
Renaissant de ses cendres déjà refroidies, la locomotion mécanique se

révèle sous la formule appropriéeaux exigences du jour.
Ce n'est plus l'exceptionnel engin d'expériences qu'il nous est donné

de voir. L'usage des véhicules à traction mécanique, mieux déjà qu'un
sport, sera, selon l'heureuse expression de Pierre Giffard, u un transport».

Mais, tandis que demain va nous apporter la réalisation des rêves les
plus optimistes, arrêtons-nous au seuil du siècle neuf.

Examinons d'un rapide coup d'oeil d'ensemble, l'importance des bases
sur lesquelles doit s'élever le nouvel édifice mondial.

Si nous nous reportons à quelques années en arrière, elle apparaît
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excessive, la distance franchie qui sépare l'heure des tâtonnementset des
hésitations,de l'instant présent.

Quel chemin parcouru... et à quelle allure!... depuis seulement les
premierset primitifsessais des Forest, Lenoir, Bollée, Serpollet, Daimler,
de Dion, Levassor, Peugeot, Michelin.

Vingt, quinze, dix ans à peine ont mûri ces cerveaux, qu'il est déjà
question de comparaisons édifiantes avec le passé, de commémorations
rétrospectives !

Vieillissons-nous donc si Aile, ou alors le progrès marche-t-ilà pas de
géants ?

La statistique

L'essor? oui; c'est donc d'un essor formidable que nous allons enre-
gistrer les conséquences ; et l'éloquence brève des chiffres pourvoira
aux commentaires.

...En 1899, lors de l'éleclionprésidentielle, un reporter avisé, s'était
rendu au passage à niveau du chemin de fer de Sainl-Cloud, sur la roule
de Versailles, et, posté là pendant une heure, aArait compté le nombre de
véhicules mécaniques mêlés à la foule des voitures à cheA'aux, qui rame-
naient les hommes politiques du Congrès.

Or, il vit passer en cinquante-cinq minutes environ : 54 voitures à
pétrole, 83 motocycles, 12 A'oiturettes et quadricycles, 1 train Scotte,
1 électrique et 1 motocyclette.

C'est une statistique curieuse, qu'il sera intéressantde rappeleren 1900,
lors du Congrès suivant, car,— signe des temps, —la cour pavée du châ-
teau de Versailles, où piaffèrent jadis les équipages de la prestigieuse
monarchie, sera exclusivement ouverte aux A7oitures automobiles, dont le
nombre excédera trois cents !

Au surplus, dès l'année 1900, la statistiqueofficielle vient nous docu-
menter sur la quantité de véhicules mécaniques en circulation.

Les demandes de permis de circulation en 1900, comparées avec celles
de l'année précédente, donnent les chiffres suivants :

1899 1900

Avril 114 318
Mai 206 780
Juin

.
135 312

455 1410
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On compte exactement deux mille huit cent quatre-vingt-dix-sept
propriétaires, touchés par la contribution et, sans vouloir médire de
l'honnêteté des chauffeurs, peut-être s'en trouvait-il d'autres encore,
ayant oublié de révéler au fisc leur qualité de possesseurs d'automobiles.

Déjà, ce chiffre représente une augmentation de 73 p. 100 sur le nombre
d'automobilesexistant l'année précédente.

Certes, laAroiturede luxe est encore de beaucoup la plus répandue:
on en compte deux mille trois cent cinquante-quatre, tandis queleAréhi-
cule industrielou serArant aux affaires, utilisé par l'entrepreneur de trans-
ports ou le médecin, le courtier, le voyageur de commerce, ne fournit
qu'une proportion de 18 p. 100, soit un chiffre n'excédant pas cinq cent
quaranle-lroisvoitures.

Quels sont les modèles préférés ? A deux ou plusieurs places ?

Les goûts sont à peu près partagés. En effet, la statistique accuse mille
deux cent cinquante-deux AToilures à une ou deux places, et mille six cent
trente-huit à plus de deux places... Nous Arerrons ce qu'il adviendra plus
tard de cette proportion et combien on appréciera mieux, en dépit de la
vogue des voilurettes, le vaste et confortable engin de tourisme où peut
s'installer à l'aise une famille entière.

Toutes ces A'oilures sont issues d'usines françaises : celles-ci, à raison
de leur importante production, ont dû prospérer, s'agrandir, s'accroître
dans de considérables proportions depuis le jour où nous avons laissé
leur fondateur se débattre entre les mystères de la mise au point et les
analhèmes du voisinage.

Voyons un peu ce qu'elles sont devenues.

Chez les constructeurs : De Dion-Bouton

Si l'on reconnaît les progrès d'un moteur, dit M. Paul Meyaii, à l'accroissement de
sa puissance, c'est à son accroissementeu surface que l'on reconnaît les progrès d'une
industrie.

C'est, en effet, exact, et le cas des usines de Dion-Bouton.
Alors qu'il n'était question que des 3/4 de cheval, c'est dans deux ou

trois hangars de la rue Ernest qu'on les établissait. Avec le 1 IIP. 1/4.
quelques nouvelles constructions surgirent de terre. Quand les *2 HP. 1/4
parurent, un souterrain, reliant les deux côtés de la rue, permit de s'in-
staller dans les locaux disponibles, en face, mais avec les voiturettes 3,4,
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5 cheATaux, on était décidément trop les uns sur les autres. Et, sans quitter
la rue Ernest, on envahit lés grandsespaces Aides sur le bord de la Seine.

La fabrication n'est pas seulementconcentrée sur les motocycles et les
voilureltes. De grands omnibus à Arapeur sont établis en séries. Il en

faut une cinquantaine
pour l'Espagne, où ils
sont destinés à effectuer
des services publics de

voyageurs.
Les quatre cents ou-

vriersemployés dans l'u-
sine sont insuffisants, et
la machine à vapeur de
100 chevaux, cependant
secondée par trois mo-
teurs à gaz, faisant en-
semble 120 cheAraux, ne
peut fournir la force mo-
tricenécessaireauxA'astes
ateliers qui s'élèvent.

Voici donc la super-
ficie de l'usine qui, en
1897 encore, n'occupait
que 3000 mètres carrés,
portée à 20 000 mètres.
Mille ouvriers travail-
lent sans chômage ; on
produit dans l'année

mille cinq cents voilures, plus un grand nombre de moteurs et de moto-
cycles ; le chiffre d'affaires traitées atteint 9 millions 1 Quel chemin par-
couru depuis la rue Pergolèse où le personnel était de dix hommes... y
compris'les trois associés !!!

Darracq

Lors de l'inauguration des usines Darracq à Suresnes, Arers 1895, con-
sacrées alors à la fabricationdes bicyclettes, on avait admiré le merveil-
leux outillage américain de l'audacieux constructeur.

UNE DES AlïlCIlliS DE UJOK-VOUTOIS
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L'automobilisme étant né, Darracq invitait ses ingénieurs à étudierun
moteur, mais impatient et désireux de donner sans tarder un aliment à

son acliAlté, ce constructeur ayant appris,en 1899, que Léon Bollée Arenait

de mettre au pointun véhicule intéressant, ne faisait qu'un bond jusqu'au
Mans, s'entendait aArec l'inventeur, achetait le droit exclusif d'exploiter

son brevet, et trois mois après, exposait aux Tuileries les rapides Aoitu-
rettes Darracq-Bollée, à la diffusion desquelles allaient collaborer les huit
cents ouAulers de l'usinemodèle 1

Ainsi donc, alors que l'automobilisme naissant semblait deAroir être

une industrie dont les produits seraient réservés aux délassements de
fantaisistes milliardaires, et que l'on estimait à des fortunes la valeur
d'une Aroiture, Darracq méditait une Araste entreprise, qui lui permettrait,
en fabriquant par grosses quantités, d'abaisser très sensiblement les prix
des véhicules.

On a dit de Darracq: c'est le vulgarisateur de l'automobile ; rien n'est
plus A'rai.

A. Peugeot

Nous aArons vu, en 1897, l'inauguration des-nouveaux ateliers de la
Société anonymedes automobiles Peugeot.

On se souvient au surplus de la genèse de l'affaire.
M. Armand Peugeot, faisait, dès 1889, construire des voitures à son

usine des Fils de Peugeot frères, puis, sixans après, constituait une société
destinée à la fabrication exclusive de l'automobile, dont les ateliers s'éle-
vaient à Àudincourt (Doubs), sur une surface de 50 000 mètres carrés.

En 1897, indépendamment des usines de Levallois,la société en ou-
vrait une autre à Fives-Lille, dont la superficie atteignait 27 000 mètres
carrés. M. RobertFallolendiilgeaitl'exploitation,ayant sous ses ordres trois
centsouvriers. Audincourtet Fives-Lille produisaient, celte année-là, envi-

ron quatre cents voitures, dont les prix variaient de 7 000 à 25 000 francs.
Voici que,en 1900, la superficie totale des usines est portée à 110 000 mè-

tres carrés, dont 32 000 couverts ; huit cents ouvriersproduisent six cents
voitures de force moyenne, comportant deux ou quatre places, avec des
carrosseries presque toujours ouvertes. La maison fait 4 millions d'af-
faires...
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A. Clément

L'année 1900 est encore, pour le grand industriel A. Clément, la dale
de l'essor définitif.

Le père du cyclisme à décidé de dcArenir le roi de l'automobilisme :

c'est tout d'abord la petite boutique de la rue Brunel qu'on élargit ; les
maisons Aroisines éArentrées, elle finit par occuper un périmètre considé-
rable.

Mais qu'est cela pour répondre à la- demande du client qui se mul-
tiplie !>

Pour faire du motocycle tout en n'abandonnant pas la bicyclette, un
chroniqueur du Gil Blas raconte :

On achète à Tulle une ancienne manufactured'armes,puis une usine à Mézières ; puis
ce sont les terrains de Levallois-Perretoù s'édifie, chaque jour agrandie, faisant craquer
chaque jour sa ceinture trop étroite, la grande usine du quai Michelet. Des concurrents
sont venus; on les absorbe. Clément truste Gladiator et Humhert, en formant, avec ces
deux marques, réunies à la sienne, une société au capital de 22 millions.

Mais un nouveau facteur de travail a surgi, plus puissant encore que la bicyclette.
C'est la voiture automobile. Il s'agit de ne pas se laisser manger, et c'est, à l'automobile,
aux moteurs, qu'on s'attelle. Voici Clément qui fabrique, pour sa société, des voitures
nouvelles; puis il s'intéresse à la marque Panhard-Levassor, en devient leprincipalaction-
naire et le président du conseil d'administration. Mais les lenteurs administratives des
sociétés anonymes ne concordent pas avec ce tempérament actif et autoritaire : il lui
faut sa liberté d'action, de décision rapide. Le temps révolu de ses engagements, il se
libère, redevient son seul maître, seul en nom, seul au commandement. Son nom appar-
tenant désormais à une société, il cherche une marque nouvelle. Il la trouve. Devant son
usine de Mézières s'élève une statue de Bayard. Sous quel patronage plus vaillant et
•plus pur placer son labeur que celui du chevalier sans peur et sans reproche? Et la
marque Bayard-Clément est née.

Celle-ci est moderne : sa popularité est postérieure à l'année 1900.
Contentons-nous donc de donner les caractéristiques statistiques de
l'affaire au début du siècle. Nous la retrouveronssix ans après et le con-
traste sera d'autant plus grand.

L'usine Clément n'occupe, en 1900, qu'une superficie de 6000 mètres
et n'emploie guère que trois cents ouvriers. Ceux-ci traAraillent ferme car
ils sortent cinq cents Aroiturettes dans l'année. Ce sont d'élégants véhi-
cules à deux places, d'une force moyenne de 4 cheA'aux et demi... atten-
dons les années suiAranles.
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Panhard-Levassor

La Société anonyme des anciens établissements Panhard et Levassor,

au capital de 5 millions, est toujours à la tête du mouvement : les ateliers,

en 1900, sont répartis sur une surface de 30000 mètres : neuf cent cin-
quante ouvriers travaillent, d'un boutde l'année à l'autre, à la fabrication
de cinq cenls voitures euviron, d'une force moyenne de 12 cheAraux.

L'usine Panhard-Le-
vassor détient le record
de la construction des
A'oilures puissantes, et le
client, en dépit du prix
éleAré des châssis, doit at-
tendre dix-huit mois à
dater de sa commande

pour prendre livraison de

son Aréhiculc !!!

La sage administration
de la Société, quiprospère

sous la direction du
commandant Krcbs
ayant pour collabo-
rateurs les membres
compétents d'un
conseil d'adminis-
tration composé de

« gens du métier »,
ne veut augmenterses ateliers, son matérielqu'avec prudence... la poussée
formidable de la clientèle l'obligera bientôt à ouvrir une, puis deux suc-
cursales, indépendammentde l'accroissement de la maison principale.

Serpollet

Ce rapide coup d'oeil d'ensemble serait incomplet, si nous ne disions
un mot de l'usine de la rue Stendhal, où l'apôtre indiscuté de la vapeur,
L. Serpollet, après avoir négligé l'automobile, pour s'adonner à la con-
struction des tranrways à vapeur, reprend activement l'exploitation du

niST. DE, L'AUTOMOUILE 27.

L'nittJKE DE LA- SOIITIE AUX USINES I'ANHAHD-LEVASSOIl



418 Le Siècle de Gordon-Bennett

mode de locomotion nouvelle, dont ilaAraitété l'un des meilleurs pro-
moteurs.

L'usine de la rue Stendhal occupaitalors une superficie de 3 800mètres
et à sa deuxième année de fonctionnement livra deux cents Aréhicules.

Les types les plus demandés étaient les petites voitures de 5 chevaux à
deux et quatre places, munies de carrosseries ouvertes et les Aroitures de
8 cheA'aux, susceptibles d'être pourvues de carrosseries ouvertes ou fer-
mées.

Serpollet sera, comme les autres constructeurs de premier ordre, obligé
d'accroître continuellement l'importance de ses ateliers. Nous le retrou-
verons bientôt.

De Dietrich

Fondée, en 1769, en Alsace, la maison de Dietrich après avoir, pendant
cinquante ans environ, travaillé les métaux dans ses fonderies, devenait
le principal fournisseur des compagnies de chemins de fer auxquelles elle
vendait du matériel roulant.

Transférée à Lunéville au lendemain de la guerre, la Société poursui-
vait la Aroie qu'elle s'était tracée, lorsqu'en 1869, l'un des directeurs, M. le
baron Adrien de Turckheim, tenté par la locomotion nouvelle, acquit le
droit de fabriquer les voitures à pétrole récemment imaginées par A. Bol-
lée fils. Ce fut l'association de deux raisons sociales réputées, qui
durera jusqu'au jour où ne partageant pas l'opinion de l'inventeur sur
les transmissions par courroies, la société de Dietrich, découvrant à Mar
seille les ingénieux véhicules conçus par MM. Turcat et Méry, s'en assu-
rera la fabrication exclusive.

Qu'il s'agisse des A. Bollée fils, des Turcat-Méry, plus tard des Lor-
raine-Dietrich, les voitures signées des constructeurs de Lunéville jouis-
sent sans cesse delà meilleure des réputations.

Mors

Lenom de Mors, inséparable de l'histoiredes progrès de la télégraphie
et des innombrables perfectionnements électriques, figure également glo-
rieux,dans les annales de l'automobile.

De la pléiade de techniciens qui sans cesse collaborèrent aux travaux
poursuivis à l'usine de Grenelle depuis l'année 1895, naquirent des
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modèles de voitures qui comportaient, avec une année d'avance, la plupart
des perfectionnements adoptés par les autres constructeurs, l'année
d'après I

Les engins de Mors, rapides, silencieux, souples, furent à la vérité des
précurseurs.Un client eut à leur égard cette très juste observation : u Quel-

que vite qu'aille une Mors, on a toujours l'impression qu'elle pourrait
aller plus vite encore. »

Levegh et Fournier vont bientôt nous montrer que les vitesses sim-
plement réalisées suffisent pour triompher !

Delahaye

La maison Delahaye, que dirigent aujourd'hui MM. Desmarais et
Morane, est contemporaine de la première heure. Elle fabriqua des voi-
tures dès 1894 et nous avons vu celles-ci participer à toutes les grandes
épreuves, où elles se classent fort honorablement.

Dans Paris-Alenne, M. Varlet, ingénieur de la maison, fera une des
plus belles Altesses, atteignant, avec une 20-chevaux, la Altesse moyenne
de 80 kilomètres ! Après avoir été très longtemps partisans du très
rationnel moteurhorizontal, les constructeurssacrifiant à la mode, adoptè-
rent le quatre-cylindres vertical dont sont munies aujourd'hui leurs très
régulières et endurantes voitures de grand tourisme.

Decauville

Depuis longtemps popularisée parsespetits cheminsde fer à voie étroite,
la Société Decauvilleétait, dès le début, séduite par l'avenir de l'automo-
bilisme, et tandis que d'autres constructeurs engageaient dans les pre-
mières courses de puissants véhicules, les frêles voilurelles issues des
ateliers de Petit-Bourg, près Gorbeil, participaient avec succès aux grandes
épreuves. On les vit débuter dans Paris-Amsterdam, et remporter, dans
le Tour de France, les troispremières places de la catégorie, l'un des véhi-
cules étant mené par un mécanicien expert qui, comme nous l'avons dit,
allait devenir célèbre : Théry.

Au Crystal-Palace, en 1900, les voiturelles Decauville, parcouraient
1000 milles sans un arrêt 1 Record, à l'heure actuelle, encore imbattu !
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Léon Bollée

Léon Bollée fut, comme l'on sait, au nombre des constructeurs de la
toute première heure. Il tenait, par son père et son grand-père, au monde
de l'automobilisme; mais, dès la fin de son adolescence, le jeune nova-
teur se créa une situation toute personnelleet prépondérantepar l'inven-
tion de ses fameuses A'oiturettes, qui, les premières, popularisèrent la
locomotion nouvelle. Sa maison, qui, aujourd'hui,comporte d'importants
ateliers de construction pour grosses A-oitures au Mans, recueillit, dès sa
fondation, les plus hautes récompenses.

Dès 1889, on lui accorde la médaille d'or de l'Exposition du Champ-
de-Mars. A Tours, en 1892, elle est mise hors concours; deux diplômes
d'honneurlui sont décernés par les organisateursde l'Exposition d'An-
Arers en 1894 ; deux grands prix au Mans, en 1899. En 1.900, à l'Exposition
un±Arerselle, la maison Léon Bollée est « hors concours » ; Léon Bollée est
l'ait chevalier de la Légion d'honneur.

C'est que, en effet, la progressionindustrielle avait été rapide, et, dans
l'espace de quatre années seulement, de 1896 à 1900, les voituretles Léon
Bollée aATaienl remporté dans les courses dix-sept premiers prix!... Véri-
table record entre autres records !

Michelin

Il va sans dire que Michelin ne s'est pas laissé distancer. L'aurait-il
A;OU1U que fabricants et chauffeurs ne l'eussent pas toléré. Son pneuma-
tique est effectivement devenu l'indispensable corollaire de la voiture
automobile. Véhicules de course, de tourisme, engins de locomotion
mécanique utilitaire en sont munis; la traction attelée l'a aussi adopté.
Aussi, les usines de Clermont-Ferrandprospèrent-elles en proportion de
l'industrie automobile :

En 1892, elles fabriquaient pour 450 000 francs de pneus de bicyclettes,
disposaient d'une force motrice de 170 chevaux et d'une superficie de
5 000 mètres carrés.

Au milieu de 1898, c'est-à-dire six ans après, les mêmes usines,s'élen-
dant sur 16 000 mètres carrés, emploient 4000 chevaux de force el leur
chiffre d'affaires atteint près de 5 millions !

Non seulement le produit de Michelin est opportun, utile, indispen-
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sable, mais encore ses auteurscollaborentpuissamment et intelligemment
à sa vulgarisation, ne négligeant ni leurs soins, ni leurs peines, pour
éduquer l'acheteur, publiantdes instructions, ré-
digeantdes conseils, sous la forme,agréable à lire,
des fameux « Lundis », ouvrant même des cours
publics !

Apportant ainsi un égal souci de bien faire,
et dans ses procédés de fabrication, et dans l'édu-
cation du consommateur, il n'est pas surprenant,
dès lors, que la grandemarque française jouisse,
à l'heure actuelle, d'une renommée mondiale, et
que ses produits, sous quelque latitude qu'on les
utilise, n'attestentpas seulement l'excellenced'une
fabrication inégalable, mais encore, par les ins-
tructions qui les accompagnentet en facilitent
l'usage, laissent l'impression très forte d'une
merveilleuseorganisation el d'une conscience commerciale irréprochable.

Les autres marques

Mais tandis que les « vieux » de l'automobile ressentent les bienfaits
de la faveur dont jouit, auprès du public, la locomotion nouvelle, de
toutes paris se constituent ou se développent d'autres sociétés, qui pren
dronl un rang honorable, parfois prépondérant,dans la pléiade de plus
en plus nombreuse des industriels, spécialisés dans la fabrication des
voitures sans chevaux. Ce sontles Georges Richard, Gobron-Brillié* Hurtu,
Gillet-Forrest, Daniel Auge, Turgan et Foy, Tourand, Vinet, Ilenriod,
Rochet, Rochet-Schneider.Vinol-Deguingand, etc., etc. A tous, ou pour
ainsi dire, la célèbre maison Vve Longuemare fournit de merveilleux
carburateurs — l'âme du moteur en somme l — Lemoine, expert fabri-
cant d'essieux, assure à tous aussi, la sécurité!

Enfin, dès la fin du mois de mars 1899, on avait pu lire dans les
Petites Affiches l'annonce suivante :

Formation entre MM. Renault frères, d'une société au capital de 60 000 francs, ayant
pour objet la construction, etc., de voitures automobiles. La raison sociale est Renault
frères, 10, avenue du Cours, à Billancourt.

Ces débutants allaient prendre une place importante dans l'industrie !

AUX AttDENiXES Dl-I.GKS
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Prépondéranceet marasme de l'industrieautomobile

L'industrie automobile française était donc prépondérante. Non seule-
ment elle aA'ait une pléthore de clientsparmi les nationaux, mais encore
son influence se faisait sentir puissamment à l'étranger, et tandis que,
deux ans auparavant, nous exportions pour 1 millionet demi deAréhicules,
le chiffre des exportations atteignait, en 1900, la somme considérable de
près de 10 millions, l'Espagne élant noire meilleureclienle!... et l'Angle-
terre ensuite !

D'autre part, les industries tenant de près ou de loin à l'automobile,
étaient fort bien traitées par le fisc. Il faut le reconnaître et signaler celte
exceptionqui confirme, d'ailleurs, la règle habituelle...

En effet, la loi du 15 juillet 1880, relative aux patentes, ne comportait
point de disposition spéciale concernant les nouvelles entreprises. Consé-
quemmenl, on raisonna par assimilation.

C'est ainsi que furent assimilés :

Les fabricants d'automobiles, aux carrossiers. Les marchands d'auto-
mobiles, aux... selliers-carrossiers qui livrent les Aoilures neuvesissues des
ateliers d'un constructeur et effectuent les réparations. Les loueurs d'auto-
mobiles, aux loueurs de voitures ordinaires.

Convenait-il, en présence de la situation que nous A'enons d'exposer,
de considérer l'automobilisme et son industrie comme une source inépui-
sable de recettes et de fortunes faciles à réaliser?

D'aucuns le crurent, sans approfondirla question, et les déboires qu'ils
éprouvèrent justifièrent surabondamment que tout n'était pas pour le
mieux dans le meilleur des mondes.

Une réaction se produisitet l'on cria au marasme de l'industrie. C'était
éAldemment exagéré, mais, dans une certaine mesure, compréhensible.

Dans ces mêmes Petites Affiches, qui enregistraient chaquejour la créa-
tion d'affaires nouvelles, il n'était question aussi, à chaque page, que de
malheurs.

La Société X... a fait la culbute; la Société Y... convoque ses actionnaires pour leur
proposer une dissolution anticipée; la Société Z... n'est pas en faillite,mais elle vend ses
ateliers, son matériel et tout ce qu'elle peut vendre. Si vous appelez cela une situation
prospère?

lit-on dans la Locomotionautomobile.
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C'est que, en effet,bien des gens se sont lancés à l'aventure, imaginant
qu'il suffirait d'écrire sur sa porte « Fabrique d'automobiles » pour que la
roue de la Fortune Alenne en franchir le seuil.

Les véhicules bâclés à la hâte, sans souci des principes mécaniques,
composés de pièces achetées çà el là, sans mise au point, se disloquaient
entre les mains des premiers acquéreurs qui s'empressaient de se venger
en discréditant la marque.

Et les grandes maisons seules aAraient de la clientèle, seules elles réali-
seaient des bénéfices.

Mais iladAlntqueles Aroitures de marque elles-mêmes se discréditèrent.
Un intermédiaire déclare en 1900 :

11 est très difficile de vendre en ce moment. J'ai une X... de course 8-chevaux, quatre
cylindres, type Paris-Amsterdam,à prendre neuve à l'usine au prix du tarif. Impossible !

Il y a quelques mois, cela faisait 10 000 francs de prime.

On incrimine à cette occasion la course.
Le sport a tué, dil-on, une industrie qui devait prendre une grande

place dans la mécanique, la métallurgie.
Le constructeur,obligé de créer de nouveaux modèles, de plus en plut

puissants,pour aA7oir des chances de triompher dans les épreuves inscrites
au programmesportif, surchargéchaqueannée, déprécie, parce fait même,

ses modèles antérieurs qui ne satisfont plus aux exigences de la clientèle
et déplaisent, par leur précoce vétusté, au snobisme des acheteurs.

Vitesse, tourisme et poids lourds

D'autre part, le grand public ne Aient pas encore à l'automobile : il
est effrayé par les prix, les délais de livraison, par la mode qui naît et
passe aussitôt. Enfin et surtout, il attend les révélations de l'Exposition !

Comme si, du jour au lendemain, par le fait de l'ouverture de la grande
foire industrielle, tous les problèmes économiqueset mécaniquesallaient
être soudain solutionnés !

Toutefois, une orientation nouvelle tend à se préciser :

M. Gérard Lavergne la formule très judicieusement en ces termes :

La suppression des courses affranchira les constructeurs du lourd tributqu'ils payent,
et leur permettra de s'atteler à la besogne véritable, la réalisationéconomique d'une
bonne voiture de tourisme et la fabricationpar séries, qui est, croyons-nous; l'unique solu-
tion de la question, celle qui, si nous n'y prenons garde, nous sera ravie par l'étranger.
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Attachons-nous à l'étude des transports en commun. Le développement des autres
transports de ce genre, surtout des tramways électriques, a singulièrement réduit le
nombre des voitures privées. Faisons profiter l'automobile, qui n'a pas de voie fixe à
établir,de ces nouvelles habitudes... Encourageonsl'emploi de l'alcool. Le jour où nous
ouvrirons un débouché à un produit national, nous aurons pour nous les agriculteurs,
qui sont légion et qui, s'ils savent faire entendre leurs doléances, savent aussi soutenir
leurs clients.

C'était évidemment penser aArec sagesse. Néanmoins, il fallait compter
un peu plus que ne le faisait M. Gérard LaATergne aA7ec le prestige de la
Altesse! Somme toute, les fabricantsd'automobilesqui prospéraientétaient
exclusÏArement ceux qui triomphaientdans les courses, et s'il est exact que
le critérium de la rapidité fut toujours une publicité onéreuse pour les
constructeurs, ce fut toujours aussi une réclame essentiellement pro-
ductive.

Les aAls sur celle grande question, dont dépend l'aA'enir de l'industrie,
seront différents.

On les exprimera de part et d'autre aA'ec une intransigeance compré-
hensible, mais outrée. Il en résultera une scission dans le « bloc » des

-
dirigeants qui, pendant un moment, risquera de tout compromettre.

Le monde automobile. — Sportsmen, coureurs, clients

Mais, avant d'en arriver auxdissensionsintestines, el après avoir, dans
les lignes qui précèdent, exposéles doléances d'une catégorie de gens qui
sont enclins à ne considérer l'automobilisme que sous les aspects d'une
industrie pure, ayant pour conséquences exclusives l'amélioration des

moyens de transport, il faut esquisser les physionomies très attrayantes
de la pléiade d'hommes nouveaux, qui, pendant quelques années encore,
allaient tenir à honneur de faire passer avant les intérêts commerciaux
les questions purement sportives.

Oui, c'étaient bien des « sportsmen » dans toute l'acception du mol
que ces Charron, ces de Knyff, ces Giraud, ces Lemaître, etc.

A la vérité, la plupart d'entre eux avaient de gros intérêts financiers
dans diverses sociétés de construction ou de A'enle; mais sitôt au volant
d'un véhicule, le commerçant oubliait sa raison sociale pour n'être plus
qu'un adversaire courtois du tournoi sportif auquel il allait prendre
part.
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Les circonstances firent plus tard, par la force même des choses, qu'à
la gloire du conducteur, se substitua celle du fabricant. Gordon-Bennett
aArait institué une course de gentlemen ; l'opinion publique,par son irré-
sistible influence, en fitun concours industriel,où laréputation des nations
était en jeu, concours dont l'issue finirait par aA7oir des conséquences
désastreuses, si d'aAlsés clairvoyantsn'y mettaient bon ordre...

... Mais nous n'en sommes pas encore là :

On fait du sport, du sport pur dans cette pléiade audacieuse et animée
d'un généreux élan désintéressé, qu'on appelle le monde automobile des
sportsmen-coureurs.

Les gazettes de l'époque n'hésitent pas à parler d'eux : leurs faits et
gestes sont encore considérés par les professionnels de la presse spéciale

comme de Yinformation et non comme de la publicité..., nuance si l'on
Areut, mais nuance significatiA'e.

A la A'érilé, ces sportsmen sont souvent les héros de bonnes histoires,
d'aimables aventures qu'ils aiment à narrer.

On leur prêle des propos; on leur attribue des exploits et déjà s'ouvre
l'inépuisable mine aux souvenirs du temps passé, tandis que s'exploite
fructueusement le filon des anecdotes de l'ère présente.

Charron défraye depuis longtemps la chronique : ce champion du
cyclisme,après aAroir méprisé l'automobilisme et qui n'était pas du sport »,
a pris goût à la chose :

Son initiateur fut Mouter :

Un jour, en 1896, Mouter menait en A'oilure Charron jusqu'à Fontai-
nebleau; mais, à peine arrivé, Aoici que Mouter, souffrant, est obligé de

regagner Paris par le train. Et Charron reste seul avec la voiture qu'il
s'agit de ramener.

Au lendemain matin, Charron s'efforce d'allumer les brûleurs, de
mettre en route le moteur. Il y parvient,non sans peine, et le voilà zigza-
guant sur la route. La machine réclame de l'huile, et comme Charron
imagine que rien n'est trop bon pour le moteur, il se dispose à acheter de
l'huile d'oliAre... Heureusement, un mécanicien, rencontré par hasard, le
renseigne... et c'est pourquoi le graisseurn'emporta que de l'huile miné-
rale, qui faisait d'ailleurs bien mieux sonaffaire.

Six mois après, Charron entreprenait d'aller courir Marseille-Nice en
compagnie de Gougoltz. La voiture marchait mal. Lemaître avait bien
conseillé à son concurrent de roder les soupapes, mais Charron ignorait
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où elles se trouvaient1... Finalement, l'on Arersa dans l'Estérel, ce qui était
peut-être une solution.

Avec l'année suivante, 1898, Charronse révélait mécanicienconsommé
en menant à la victoire, dans cette même épreuve deA7enue annuelle, sa
A'aillante Panhard.

Mais où le jeune sporlsman confirma ses qualités extraordinaires
d'habile conducteur, au lendemain de ses prouesses du Tour de France,
c'est à l'occasion de la ci pipe » offerte à un concurrent dans le Circuit
du Sud-Ouest. L'histoire de la pipe est restée légendaire.

C'était la veille de l'épreuve : les coureurs se trouvaient réunis
dans la cour de l'hôtel, où l'on avait remisé les Aréhicules et chacun con-
sidérait, avec une curiosité empreinte d'un certain respect, la fameuse
voiture d'un concurrent, quatre cylindres, deux vitesses, qui faisait20 che-

vaux de force.
Charron n'avait qu'une 12 cheAraux Panhard-Levassor.
Une idée folle lui passa par l'esprit.

Non seulement,déclara-t-ilà son adversaire,je pense te battre, maisencore je te dé-
passerai en vitesse, et pour te le prouver, je m'en vais, de ce pas, acheter une pipe :
lorsque ma voilure dépasserala tienne, elle le fera si facilement, que je te passerai la
pipe à toi, ou plutôtà ton mécanicien,en vitesse, et à 70 à l'heure.

Ce fut aA'ec une certaine émotion que les sportsmen, témoins du pari
engagé, attendirent le lendemain.

La course a lieu. A Tarbes, Charron avait trois minutes de retard,
mais après Tarbes, sur la route de Resde, le concurrent, qui roulait à
belle allure, entend corner ; un coup d'oeil rapidementjeté en arrière lui
apprend que Charron est derrière lui... et Charron, en effet, gagnedu ter-
rain. Les deux adversaires sont roue à roue, puis, finalement dans un bel
effort de moteur; la Panhard-Levassor triomphede la 20 chevaux,et Char-

ron, très calme, très sûr de lui, passe au mécanicien du Araincu la fameuse
pipe promise !

Charron deArait, 100 kilomètres plus loin, briser ses quatre roues en
bondissantsur un dos d'âne, sans se faire de mal, d'ailleurs... mais le
plus joli, c'est que le soir, rentré à l'hôtel, Charronretrouvait sous son
oreiller...la pipe désormais historiqueque le détenteur, scrupuleusement,
lui restituait !

Charron aimait les malches. On luien offrit. Il les acceptale plus sou-
vent. Toutefois, ses .adversaires firent parfois défaut. C'est ainsi que le
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champion attendit A'ainement le célèbre Winton, chauffeur américain
qui, à plusieurs reprises, le défia en paroles, mais ne s'alignajamais !

Quant à Girardot, expert chauffeur, il synthétisa assez exactementla
malchance. On le connut longtemps, dans le monde des sports, sous le
qualificatif, somme toute élogieux, de Yéternel second, rang honorable que
beaucoup n'occupèrent qu'à de rares exceptions et qui fut, semble-t-il,
monopolisépar Girardot.

Un écho pittoresque du Vélo donne avec précision l'impression du
maximum de guigne qui peut s'abattre en une journée sur un sportsman :

Ce maximum affecta naturellement Girardot; qu'on en juge!

M. Girardot quittait l'autre soir, à quatre heures, l'avenue de la Grande-Armée, se
rendant à Fontenay, en automobile. Avenue Daumesnil, le caoutchouc de sa pompe
s'étant détaché, son moteur s'échauffe et se cale. Il parvient à ramenersa voiturechez lui.
Il saisit sa motocyclette. Au bout de 500 mètres, son pneu éclate. Exaspéré, il revient chez
lui, prend sa bicyclette. Il repart. Tout va bien. Il traverse le bois de Vincennes. Il est à
H kilomètres du but. Un choc. La bicyclette est allée tamponnerun couple d'amoureux
dont le rêve n'a pas été distrait... par le grelot de la machine.

M. Girardot arrive à pied à Fontenay, après avoir épuisé tous les moyens de loco-
motion.

11 devait aller le soir même au Théâtre-Français voir jouer : Il ne faut jurer de rien.

Les anecdotes

Il court d'amusantes anecdotes sur les chauffeurs et leurs engins.
Quelques-unes sont peut-êtrevraies...
Emmanuel Arène, dans le Figaro, raconte comment un policeman

américain, A'oyant s'échapper un criminel sauta dans une automobile qui
passait et rattrapa,en quelques tours de roues, le fuyard!

Le Vélo assure que, à Madrid, l'acteur populaire, Pepe Riquelme, arrivé
en automobileà la chapelle de Las Escualas dias, demanda au curé de
bénir son pétrole. Et comme le prêtre hésitait, l'artiste le convainquitpar
ces arguments :

L'Église bénit les machines à vapeuret les machinesélectriques. Le pétrole, Monsieur
le curé, est une oeuvre de Dieu. Comment lui refuser la bénédiction au nom de saint
Antonin Abad, protecteur des animauxdomestiques, puisqu'il est destiné à épargner des
peines et des fatigues sans nombre aux pauvres bêtes!

Un journal de Vienne, raconte l'histoire suivante :

Un chauffeurvoulait traverser le Danube à Melk, sur un bac, avecune auto de 6 che-
vaux ; mais le passeur ne savait combien lui faire payer, le tarifne prévoyant pas encore
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les véhicules de celte sorte. Finalementne sachant que faire, il lui demanda seulement
cinq sous « pour une voiture à bras, chargée et poussée à bras » !

Les rois chauffeurs!

La jeunesse, la bourgeoisie aisée, les sportsmen, l'aristocratie deve-
naient de plus en plus les adeptes fervents de l'automobilisme. La loco-

motion nouvelle devait effectuer aussi sa séduction sur les personna-
lités de haut rang :

Les hommes politiques, français, anglais, allemands, laissent annon-
cer leurs intentions de s'adonner à l'automobile : MM. .1. Balfour, Léo-
pold Canning, membres du Parlement anglais; Dupuy, Baudin, mi-
nistres en France, A'ont faire leurs débuts. Mieux encore, les princes et les
souverains sacrifieront à la mode !

La mode ou les nécessités leur feront adopter des Aréhicules de divers
constructeurs, mais tous s'assureront la sécurité en adoptant une seule

marque de bandages..., si bien que le Michelin après avoir été proclamé
le « roi des pneus » méritera le qualificatif de « pneu des rois ».

Dès 1896,1e prince de Galles s'était révélé fervent amateur. La Compa-
gnie Daimler lui livra sa première voiture en 1900.

L'éclectique Guillaume II ne saurait rester en retard et commande, au

S. M. IJÎOl'OLD 11 HOl DES B1ÎLGKS
(rANHAiiD-LEVAssoii.— PNEUS MIC:HELIK)
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prix de 30000 francs, à la Berliner Morgenpost, un véhicule à quatre
places susceptible, assurent les constructeurs, de faire une vitesse de
95 kilomètres en palier !

Le roi des Belges est déjà, depuis quelques mois,client assidu de la
France. Il avait fait ses débuts dans la voiture que conduira Girardot dans
la coupe Gordon-Bennett,et avec laquelle, un peu plus tard, M. Raphaël
Cahen d'Anvers, A7ersera dans une descente, trouvant malheureusement
la mort à l'issue de cet accident. S. M. le shah de Perse était client
de Serpollet; le roi Carlos se fournissait chez Panhard et chez Peugeot.
Seul l'empereur d'Autriche demeurait réfractaire au progrès.

Trois de ses généraux, qui suivaient des manoeuvres en automobile
ayant Arersé, il crut même deAroir interdire l'emploi de ces Aréhicules dans
l'armée, ce qui fit dire à un chroniqueur ironiste :

Il est probable que si, un de ces jours, trois généraux sont victimes d'accidents de
cheval, le même empereur interdira l'emploi des chevaux dans ses régiments de cava-
lerie.

Les grands morts de l'année : Daimler, Lenoir

Par un triste retour des choses d'ici-bas, tandis que l'automobilisme,en
dépit de ses adversaires et de ses détracteurs, faisait superbement la con-
quête pacifique de tous les milieux répartis de bas en haut de l'échelle
sociale, la mort venait frapper deux de ses promoteurs ; deux hommes
qui, par leur découvertes,aAraient, pour l'avenir, immortalisé les noms
qu'ils portaient : Daimler et Lenoir.

Gottlieb Daimler, au mois de mars, était enlevé dans sa soixante-
sixième année, succombant alors qu'il paraissait encore plein de vigueur
aux conséquences d'une maladie de coeur dont il souffrait depuis long-
temps.

Cinq mois après, en août, Etienne Lenoir s'éteignait doucement dans
sa modeste propriété de Varenne-Chennevières,près de Paris, à l'âge de
soixante-dix-huitans.

...Et c'est à peine si les journaux, autres que ceux appartenant à la
presse sportive, consacrèrent quelques lignes nécrologiques à ces deux
êtres auxquels on devait d'aA7oir absolument révolutionné les conditions
de la locomotion moderne !
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La guerre aux automobilistes : l'arbre de Cabourg

Il n'est pas exagéré d'affirmer que le siècle qui commence ne le cède

en rien sur le chapitre des ennuis et des vexations suscitées aux chauf-
feurs, au siècle qui finit.

Une mentalité toute spéciale anime les autophobes, ennemis de la
locomotion automobile, plus parce qu'elle est nouvelle que parce qu'elle
leur déplaît :

Le fameux « cela ne s'est jamais fait jusqu'à présent, mossieu! » que
Joseph Prudhomme légua au pharmacien Homais, lequel transmit
l'axiome à tous les sous-vélérinaires de chef-lieu de canton, est devenu
l'argument péremptoire devant lequel il faut s'incliner :

... Et les imaginations hostiles de faire des trouvailles ! ! !

Comiot, venu en motocycle à Dieppe, va chercher sa Aralise, expédiée

par le train.
On l'arrête à la gare... (ceci se passe en 1899... nous sommes en plein

procès de Rennes et l'on recherche l'agresseurde M0 Labori).
Comiot a les mains noires et une casquette... C'est un être suspect. On

ouvre sa valise... elle contient un revolver et, paraît-il, toute une provi-
sion de cartouches aux formes particulières.

...Des cartouches? fait Comiot surpris, tandis que le commissaire spécial l'interroge.

— Oui, ces choses-là...

Et le magistrat de désigner du doigt les soupapes de rechange, qu'en
chauffeur prudent, Comiot a jointes à son bagage !

... Une vieille dame écrit au Journal de Versailles et propose :

... Ne pourrait-on pas avoir en réserve dans les postes de police, de grandes lattes en
bois, garnies de clous, qu'on jetterait sous les roues des automobilesafin de crever leurs
pneumatiques et de les contraindre à s'arrêter?...

C'est évidemment d'une ingéniosité remarquable, mais voici mieux
encore, car, ne l'oublions, pas c'est la guerre, la guerre aux chauffeurs,
la guerre avec toutes ses embûches, ses accessoires meurtriers, ses
ruses...

Un jour, en se rendant à Cabourg, M. Vinet découvrait, aux abords
d'une gracieuse villa, certain arbre scié à la base et rattaché à la souche

par une charnière qui permettait d'abaisser à volonté ledit arbre en tra-
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vers de la route au moyen d'une corde lâchée... Une simple manivelle à
tourner, le tour étaitjoué.

Celait aller un peu loin :

L'autorité saisie d'une plainte en règle refusa néanmoins d'intervenir :

— Suis-je chez moi oui ou non ?... avait demandé le propriétaire de la villa « La
Divette » et aussi de l'arbre.

— Oui répondait l'autorité.
— Ai-je le droit de scier chez moi un arbre par la base, de l'attacher par une corde

et d'enrouler la corde autour d'une manivelle ?

— Oui, répondait encore l'autorité...

Le ridicule fit ce que la justice était impuissante à obtenir.
L'homme à l'arbre capitula. C'est qu'en effet la presse locale s'était

emparée de l'événementpour le transformer en scandale :

— Demandez le scandale de Cabourg, le guet-apens de la route de Dives ! criait-on
sur la plage.

Les bardes locaux, raconte Pierre Lafilte dans le Vélo de l'époque,
accordèrentleur lyre et l'on vint chanter sous les fenêtres de l'autophobe
cette pittoresque complainte :

MAUDITE AUTOMOBILE

CHANSON D'ACTUALITÉ

Paroles sans musique pour guitare avec accompagnementde teufs-tcufs
et de moteurs à pétrole

Gastibelza,l'homme de la Divette
Chantait ainsi :

Hélas? pour moi plus de joie et de fête;
Rien que souci !

La voyez-vous, courant vers Varaville,
La bride au coui1...

Le bruit que fait l'horrible automobile,
Me rendra fou.

La nuit, je veille au pied de ma guillotine,
Gardant le fort ;

Mais ce métier, sans peine on le devine,
M'embête fort !

Mon nez rougi coule, à l'aube tranquille,
Comme un égoùt!...

Le bruit que fait l'horrible automobile,
Me rendra fou.

Qu'ai-jeentendu?...Lamachine...C'estelle!
Mort et poison!

Amoi Guérinl Maisnon. C'est le bruitd'ailes
D'un hanneton.

Je voudrais être au désert, dans une île,
Je ne sais où !

Le bruit que fait l'horrible automobile,
Me rendra fou.

Depuis sept jours pendait dans la rivière,
Mon hameçon;

Enfin je vois à la ligne meurtrière
Mordre un goujon!...

Soudain ce bruit!... Adieu, goujon! Il file,
Gagne son trou !

Le bruit que fait l'horrible automobile,
Me rendra fou.
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Près de mon arbre, oh! combien je m'ennuie
Chacun vient là.

Monsieur le maire, oh ! je vous en supplie,
Proscrivez-là!

Mais il s'en va... riant! Jusqu'à l'Edile
De moi se fout...

Le bruit que fait l'horrible automobile,
Me rendra fou.

Je sommeillais!... Un monstre, à l'oeil im-
Fils de l'enfer, [mense,

Surgit du sol, sur ma tête il avance
Sa main de fer.

En me disant : Écoute, esprit fertile :

« Flou, flou, flou, flou Ï
Le bruit que fait l'horrible automobile,

M'a rendu fou.

Il faut saA'oir gré au modeste journal de Cabourg d'avoir eu à la fois
l'audace et le désintéressement de prendre en main la défense des chauf-
feurs. Car, de tous côtés, à tort souvent, à raison parfois, on incrimine
ceux-ci des pires désastres.

Aroici M. A. de Saint-Albin, dans le Figaro, qui décrit à propos de la
saison à Deauville, la tristesse que lui inspirent tirs aux pigeons et auto-
mobilisme.

Ce chagrin (le tir au pigeon) n'est pas le seul, j'en ai un autre : le bulletin journalier
des accidents d'automobile. Lundi, la route de Deauville à Cabourg offrait un coup d'oeil
lamentable : on n'y voyait que voitures versées, automobiles en panne... Sur tout le par-
cours, effrayés par les locomotives en délire, poursuivant leur course vertigineuse, les
enfants, les chiens, les oies et les canards s'échappaient affolés. C'était un sauve-qui-peut
général.

Et si l'on remarque qu'à la page suivante, sont imprimées ces lignes
payées au poids de l'or :

On ne lutte plus avec le pneumatique Michelin : aujourd'hui tous les chauffeurs qui
veulent gagner des courses ou accomplir de longs voyages ont adopté ces bandages.

... Une preuve de la soliditéd'une voitureautomobileet de sa bonne construction,c'est
incontestablement le classement qu'elle obtient dans les courses auxquelles elle prend
part. Or, dans Paris Saint-Malo, les voitures Mors ont pris les deux premières places.

On est tenté d'admirer le bel éclectisme d'un journal où les opinions
sont éAldemment libres de s'affirmer...ou alors de déplorer la générosité

— exagérée — d'industriels qui portent leur argent à leurs pires adver-
saires.

Hélas, la science de la réclame est une science mystérieuse qu'il est
intéressant d'étudier, mais presque impossible de comprendre.

Qui nous dira le « pourquoi » du succès de certaines formules? Qui

nous expliquera les motifs delà popularité de tel ou tel personnage, objet,
dessin,synthétisantun produit à vendre ?

D'autre part, l'automobiliste, fabricant ou client, est taillable et cor-
véable à merci.
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Un motocycliste écrase deux canards.
On lui porte à payer la note suivante :

Francs.

Un canard 7,50
Une cane 7,50
Les oeufs qu'aurait pondu ladite cane 7,50
Les canetons qui seraient nés desdits oeufs 7,50

Au total 30,00

Etourdissante,admirable,historique facture. Il se trouva en Normandie

un juge de paix pour l'approuver!

Et mieux vaut en rire, après tout.

L'Administration : la menace du gros numéro

Les pouvoirs publics, au surplus, semblent tout disposés,à faire chorus
aArec la foule des ennemis de l'automobile, et dès le mois de janvier, il est
question de numéroter les voitures dont la Altesse excédera 30 kilomètres
à l'heure. Cette innovationne sera cependant pas mal accueillie dans les
milieux intéressés. On estime que ce sont les quelques « chauffards » im-
prudents qui seuls proA'oquent l'animosité de la foule; que la généralité
gagnera à cette mesure qui permettra de séparer le bon grain de l'ivraie !

L'exemple nous est donné par l'étranger : partouton réglemente la vi-
tesse des voitures, et si l'Espagne se contente de prescrire un maximum de
28 kilomètres à l'heure, l'Italie songe à faire placer à l'arrière une plaque
mentionnant nom el adresse du propriétaire; la Belgique enfin prescrit
l'obligation d'aA'oir en avant et en arrière un numéro de 10 centimètres
de hauteur.

On prèle au ministre des travaux publics, M. Pierre Baudin, des inten-
tions... qu'il n'a jamais eues, notamment celle de placer tous les 50 ki-
lomètres des barrières sur les routes!

M. Pierre Baudin se contentede constituer une commission,par arrêté
du 26 mars, en vue de déterminer les règles de la circulation. Il la com-
pose des personnes suivantes :

MM. Jozon, conseiller d'État, président, Forestier, Mourier, Michel Lévy, Collomb, de
Zuylen, A. Ballif, Krebs, Pierre Giffard, Darzens, membres; Walckenaer, rapporteur.

Et l'on a confiance dans les décisions sages que ne manqueront pas
de prendre ces administrateurs doublés de sportsmen.

HIST. DE L'AUTOMOBILE
«

28
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Mais A7oici que surAlent un regrettable accident à la Croix-de-Noailles
au départ de l'épreuve Paris-Roubaix, et le gouvernement,affolé, cédant à
la pression de la presse politique, d'interdire toute course, tandis que d'ur-
gence sont coiwoqués les fonctionnaireset les membres des commissions
spéciales avec,pour mission,d'élaborer rapidement des règles restreignant

le droit de circulation des automobileset prévenant les accidents... ce qui
nous reporte à un siècle en arrière, à l'époque où l'Ami des fois du 27 A7en-

tôse an VIII suggérait aux sociétés savantes d'offrir un prix à quiconque
trouverait « le meilleur moyen d'empêcher les cabriolets d'écraser les

gens »!
Cependantle calme succède à l'orage et en présence de l'intérêt géné-

ral, gravementcompromispar l'interdiction des courses, on autorise dere-
chef celles-ci.

Toutefois,le chauffeur coupable ou supposétel, d'imprudenceet d'excès

de vitesse, sera rigoureusement poursuivi, condamné.

LA STATISTIQUE PAU L'IMAGE
(La France automobile.)
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On frappe un peu au hasard et la tyrannie de la contraventionest à

son apogée.
Il en coûte cher de déplaire aux agents :

On présente aux automobilistes condamnés des notes à payer du genre
de celle-ci :

Francs.

Amende 10,00
Décimes 2,50
Frais de justice 12,03
Signification du jugement .'.... 4,90
Frais d'extraits et d'arrêts 0,25
Timbre de quittance 0,25
Commutation d'une peine de trois jours de prison 31*25

Au total 01,18

Car il va sans dire que le crime d'excès de vitesse est, le plus souvent,
puni de prison.

En outre, on songe à augmenter les impositions.On applaudit à la
proposition de M. Coûtant, député, qui consisté à accroître la taxe des voi-
tures d'une somme de 5 francs par cheval-vapeur.

Et ces vexations, exagérations, les abus de certains chauffeurs, la par-
tialité de certains représentants de l'autorité, tout cela provoque un éner-
Arement, fait naître des discussions, détermine des brouilles : l'automobi-
lisme va passer par une crise morale... nous l'avons déjà soupçonnée : la
voici qui éclate.

Les dissensions intestines à l'Automobile-Club

Que se passe-t-il donc à l'Automobile-Club de France, questionne la Locomotion auto-
mobile du 24 mai 1900. On parle de « demander des explications au sujet des rapports
existant entre l'Automobile-Clubet la Sociétécivile,propriétaire de l'immeuble de la place
de la Concorde : qu'est-ce que cela veut dire ? »

Cela veut dire que certains membres du Cercle en ont assez d'entendre
appeler Aristide : le Juste !

Si nous payons 200 francs par an, disent-ils dans le Soir, qui leur ouvre ses colonnes,
ce n'est certes pas pour être les invités soi-disant d'un généreux donateur qui se croit
chez lui parce qu'il a largement ouvert les cordons de sa bourse aux débuts, aux pre
miers jours pénibles, de la place de l'Opéra, parce qu'il a, pour faire l'acquisition de
l'hôtel Pastoret, notre domicile actuel, versé les deux tiers des fonds.
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Ces sous-entendus s'aggraA7aient d'un autre argument :

Le baron de Zuylen de Nyevelt est un galant homme, ilne compte que des sympathies,
mais il est Hollandais. Celle anomalie ne peut durer et pour la faire cesser, nous allons
demander l'application de la loi du 10 avril 1834,modifiée par la loi du 21 marsl884, sur
les associations qui dit : Pour faire partie du bureau, il faut être Français et jouir de ses
droits civils et politiques.

La guerre étai t donc déclarée.
A la A7érilé, la questionde la nationalité du président de l'Automobile-

Club n'était qu'un prétexte. Nul ne songeait sérieusementà demander le
départ d'un homme qui, par son attachement à la France était plus que
digned'être Français, qui, par son dévouementà la cause automobile et les
précieux appuis moraux et financiers qu'il n'aA7ait jamais hésité à lui prê-
ter, méritait la reconnaissancede tous ceux qui l'avaientapproché, le res-
pect el la considérationde tous ceux qui aA'aient eu affaire à lui.

On mettait cinq ans à s'aperceAoir que le baron de Zuylen était
étranger... délai un peu long !

La réalité était la suivante : il existait des diArergences de Arues dans le
sein du Comité dirigeant.

Certes, il ne s'agissait point de questions politiques, encoreque certains
collègues aient été sur le terrain parlementaire d'irréductibles adAersaires,
mais d'aucuns reprochaient à la grande association de ne pas se préoc-
cuper suffisamment des intérêts de la confrériedes chauffeurs; de n'inter-
venir que modérémentauprès des pouvoirs publics, lorsque ceux-ci abu-
saient de leur autorité; d'autres, par contre, imputaient la responsabilité
des persécutions exercées contre les automobilistes,au Cercle, qui préco-
nisait, organisaitdes courses de A'itesse, sans souci de l'animosilé publique.

Il eût fallu, pour juger sainement la question, procéder aAec calme et
surtout ne point prétexter de A7exants arguments pour ouvrir le feu du
combat 1 A plusieurs années de distance, aujourd'hui, si l'on envisage la
situation de l'Automobile-Club en 1900, il semble que les griefs invoqués
de part et d'autre étaient bien faciles à résoudre à la satisfaction générale.

L'effervescence du moment ne le permit point. Il en est souvent ainsi
dans la Aie et nos grandes perturbations politiques ou sociales n'ont été
commentées aArec impartialité que par les historiens des siècles suiArants !

Le discours que prononça le baron de Zuylen à l'assemblée générale
du 27 mai 1900, discours plein de tact, d'adresse et de modération, fut
d'un excellent effet et sauva tout au moins les apparences.



L'AUTOMOBILE-CLUB DE FRANCE

LA FAÇADE (PLACEDE LA CONCORDE)
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Néanmoins, l'opposition aA7ait son siège fait à l'aA7ance!

Le danger fut grand : une assemblée générale extraordinaire,convo-
quée par une poignée de mécontents, nommant elle-même son président
et son bureau, entraînée par quelques hommes décidés, aurait peut-être
réussi à culbuter le Conseil d'administration et le Comité,mal préparés à
cette attaque brusque, et aurait anéanti une oeuvre de cinq années.

Il n'en fut rien, et il ne faut pas craindre de dire : heureusement.
Certes, nous A7oulons admettre que les adversaires étaient animés des

meilleures intentions, qu'ils ne Alsaient point les personnes, mais
l'ensembled'une gestion orientée dans une directionqui ne leur coirvenait
lias.

La défaite de l'Automobile-Club aurait néanmoins été fatale à l'indus-
trie et au sport automobile.

Elle n'eut pas lieu, tant mieux.

Le Moto-Club

Au lendemain de l'assemblée générale annuelle, un certain nombre de
membres du Comité décidaient d'em7oyer leur démission au président du
Cercle.

Les dissidents fondaient une société nouvelle d'encouragementà l'auto-
mobile qui n'était pas un cercle, mais une association amicale et profes-
sionnelle intitulée Moto-Club de France, société d'encouragement pour le
développement de l'industrieautomobile.

Les adhésions étaient reçues au Vélo, 2, rue Meyerbeer.
C'était la rupture : la rupture non seulement avec Pierre Giffard, l'un

des plus anciens apôtres de la locomotion mécanique, l'un des fondateurs
les plus notoires de l'Automobile-Club, mais aussi la rupture aA7ec l'organe
quotidien le mieux apprécié de la presse spéciale, le plus lu, possédantla
plus haute influence : le Vélo.

On jaugea à sa valeur l'importance du danger dans les milieux indus-
triels et sportifs restés fidèles à l'Automobile-Club.

L'opportunitéd'un organe officieux ayant pour mission de soutenir et
de défendre les intérêts de l'ancien groupement, au besoin de faire échec à
la prépondérance du Vélo qui passait, aArec son rédacteur en chef, dans le

camp adverse du Moto-Club, apparut immédiatement.
Restait à réunir le capital nécessaire pour lancer la nouvelle publica-
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tion et surtout à trouver l'homme capable de mener à bien cette délicate
opération.

La presse sportive en 1900

La presse sportive, en 1900, était el surtout pouvait être une force.
On l'accusait d'aAroir provoqué les dissensions intestines précitées. Son

influence, exercée différemment, pouvait aussi rétablir l'ordre et ramener
le calme.

Quels étaient donc les principaux organes où se traitaient spécialement
les questions intéressant ce monde nouveau et sans cesse accru de
sportsmen et d'industriels inféodés à l'automobilisme.

On pourrait en compter trois catégories :

Tout d'abord la plus ancienne, celle comprenant les revues scienti-
fiques et publications sérieuses ayant pour formule habituelle l'examen
des problèmes mécaniques envisagés, soit au point de A7ue purement tech-
nique, soit au point de vue utilitaire ou même d'économie sociale.

C'est ainsi que la Revue britannique, le Génie civil, la Nature, présentè-
rent dès ses premiers débuts l'automobilisme à leurs lecteurs. On trouva
plus lard des commentaires de la locomotion nouvelle dans le Technolo-
r/isle, la Bévue encyclopédique, le Magasin pittoresque, la Science française,
le Journal des inventeurs, l'Année scientifique, etc. etc. ; toutefois ces publi-
cations ne parlaient qu'à titre exceptionnel des inventions relatives à la
conception des A7oitures sans chevaux. Le Technologisle, cependant, tenait
en hauteconsidérationles étudesde moteurspoursuivies par les spécialistes.

De l'époque intermédiaire où la vie sportive, due au développement du
cyclisme, allait permettre l'apparition de journaux consacrés particuliè-
rement à la locomotion, il faut retenir les organes tels que le Véloce-Sporl
de Bordeaux, la Bicyclette, née au lendemain de la course Paris-Brest, la
Revue des sports, l'Industrie vélocipédique el automobile, voire même les
publications plus jeunes, telles que les Petites Annales illustrées du cycle et
de l'automobile, l'Écho de la pédale el de l'automobilisme, l'Écho du cycle et
l'Aulo-Vélo, hebdomadaires, bi-mensuels ou mensuels, illustrés ou non,
somme toute, d'importance relative et de notoriété très restreinte, peu
familiarisés— à quelques-uns près — avec l'automobilismeet considérant
ce sport, qui était à peine une industrie, comme insuffisant pour
alimenter les colonnes dujournal dans lesquelles la bicyclette tenait une
place prépondérante.
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« La Locomotion automobile ». — « La
France automobile ». — « Le Chauffeur »

La première publication spéciale, traitant exclusivement de l'automo-
bilisme, parut en décembre 1894, et s'intitula : la Locomotion automobile.

Pierre Giffard salua son apparition de cette lettre-préface à son fonda-
teur : ;

Paris, le 1er décembre 1894.
Mon cher docteur,

Vous me demandez de vous écrire quelques lignes de préface.
Avec grand plaisir.
Le problème à l'étude duquel vous allez vouer voire journal est de ceux qui me pas-

sionnent depuis des années. Il comporte Irois termes, tous très intéressants pour la
société moderne.

1° La renaissancedes routes de notre belle France ;
2° L'économie dans la locomotion ;
3° La fin du cheval, animal coûteux et inintelligent.
Soyez le bienvenu dans la lice, où j'ai eu le plaisir de sonner l'appel.

Et cordialement à vous,
Pierre GIFFARD.

La Locomotionautomobile, rédigée par une pléiade d'ingénieurs et de
techniciens, adopta des allures de revue scientifique, où furent discutés
les plus grands problèmes de la mécanique ; elle se spécialisa sans cesse
dans le domaine de la science.

Une concurrence devait lui naître l'année suivante.
M. Paul Meyan, secrétaire général de l'Automobile-Club, fondait,

en 1896, la France automobile, qu'il intitulait « organe officiel de l'auto-
mobilisme et des industries qui s'y rattachent ».

La formule de la nouvelle publication n'avait rien de rébarbatif.
Elle donnait une large place à l'information ; l'illustration était la

bicuvenue, et l'anecdote aimable, amusante, voisinait avec le document.
M. Paul Meyanétait, à la vérité, un sportsman compétent et un jour-

naliste de profession.
On lui devait la fondation d'un des plus anciens journaux de sports,

l'Aviron. Après avoir collaboré à la Bicyclette, il était entré au Matin pour y
créer la première rubrique sportive, qui ait jamais figuré dans un journal
quotidien. M. Magnardlui avait ensuite ouvert le Figaro, où Paul Meyan
donna longtemps d'intéressants articles, concernantle sport en général et
l'automobilismeen particulier.

M. Sabatier, propriétaire de l'Éclair, avait, sur les instances de Meyan,
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consenti à soutenir pécuniairement la France automobile. Le commandi-
taire n'eut pas à sortir d'argent, ce qui est étrange pour un commandi-
taire, car la jeune revue put, dès son apparition, se suffire à elle-même,
récupérant largement ses frais de publication, par les abonnements et la
publicité.

Vers celte même époque, M. Louis Lockert, l'éminent ingénieur qui
dirigeait le Technologisle, transforma titre et revue, pour donner naissance
au Chauffeur, qui marcha sur les brisées de la Locomotionautomobile.

Peu après, M. Baudry de Saunier fondera avec l'appui deMme Vve Du-
nod, éditeur, la Locomotion, importanthebdomadaire technique, qui, chan-
geant bientôt de titre, se popularisera sous le nom aujourd'hui fort connu
de La Vie Automobile.

Telles étaient les publications périodiques, qui, dès leurs premières
années, occupèrent une place prépondérante et jouirentd'un grand crédit
auprès des industriels et des sportsmen intéressés à l'automobilisme.

« Le Vélo » et le « Journal des sports »

Nous arrivons à la troisième catégorie de nos journaux spéciaux : les
quotidiens.

Ils étaient peu nombreux : deux, qui se faisaient d'ailleurs une guerre
acharnée, mais dans lesquels le sport automobile n'avait que la seconde
place, la bicycletterégnant alors sur la masse des lecteurs en reine incon-
testée.

C'étaient le Vélo et le Journal des sports. Pierre Giffard présidait depuis
déjà de longues années aux destinées du Vélo. Après y avoir collaboré tout
en appartenant à la rédaction du Petit Journal, il s'était séparé du grand
organe politique, pour se consacrer exclusivement à la feuille sportive,
dont il devenait le rédacteur en chef.

Giffard eut quelque peine à convertir sa rédaction, très inféodée au
cyclisme, à la rubrique nouvelle qu'il méditait de développer: «Ce n'était
pas un sport que l'automobile », disaient, avec une pointe de mépris, ses
collaborateurs.

M. de Lucenski, habile agent de publicité, chef de service com-
mercial de l'agence Havas et déjà fondateur-directeur de la Bicyclette,
ayant estimé, avec l'admirable flair qui caractérisait sa curieuse person-
nalité, que rautomobilisme allait devenir à la fois un sport à la mode et
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une industrie lucratiA7e pour tous ceux qui l'approcheraient d'une façon
quelconque, fonda, pour faire échec au Vélo, le Journal des sports, né lui-
même.du Paris-Vélo,et qui parut, on s'en souvient, sur papier rose, alors
que le Vélo, aArait adopté la teinte A7ert pâle de l'espérance.

La lutte futardente pendant les premièresannées ; toutefois, la prépon-
dérance du Vélo s'affirma nettement,et il est hors de doute que la feuille
de Giffard, publiée d'abord sur un petit format, puis agrandie sans cesse,
au point d'égaler en surface la dimension des plus grands journaux de
l'époque, aurait conservé sa suprématie, n'eût été la malencontreusescis-
sion aA7ec l'Automobile-Club, dont son directeur,PierreGiffard, fut l'inspi-
rateur.

Le Journal des sports n'en profita d'ailleurs point.
Après aAroir émigré de la rue Saint-Joseph au Figaro et du Figaro au

n° 4 du faubourgMontmartre, le Journal des sports vint mourir dans ces
mêmes locaux qui allaient voir naître YAuto.

Pourquoi disparut le Journal des sports? Par la faute, A7raisemblablc-
ment, de son trop généreux directeur.

A la mort de ce dernier,en septembre 1906, Henri Desgrange écrira :

Ni les relations très amicales qu'il avait su se créer dans tous les milieux sportifs,
ni son bon-garçonnismc,ni sa loyauté ne purent lui éviter de subir la règle commune de
la vie, celle qui résout les problèmes de l'existence comme on résout une équation sans
rien laisser au hasard de ce qu'on peut lui enlever par l'ordre, la méthode et le travail.
Malheureusement,de Lucenskiétait, comme ces insectesbrillants,toujours bourdonnant:
il manquait de méthode, de suite dans les idées, de cet ordre qui donnèrent la victoire à
ses adversaires et qui valurent plus tard à l'Auto sa fortune rapide. Etpuis, il lui manqua
aussi cette prescience de l'avenir industriel de l'automobile, qui devait exiger des jour-
naux de sport un outillage et une perfection équivalentsaux grands journaux politiques.

La pressepolitique et son attitudevis-à-visde l'automobilisme

On ne saurait achever cet examen rapide de la presse sportive en 1900,

sans dire un mot du rôle et de l'attitude des journauxpolitiques à l'égard
de la locomotionautomobile.

La très heureuse initiative du Petit Journal, inspiré, poussé même,

ne l'oublions pas, par Pierre Giffard, en 1894, avait été parfaitement
incomprisepar les autres journaux.

C'est à peine si, par complaisance, ou pour justifier de bonnes rela-
tions confraternelles, quelques rares publications quotidiennesenregis-
trèrent sans commentaires la nouvelle du concours de Paris-Rouen.
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L'année smVante, à l'occasion de Paris-Bordeaux, le Journal crut
devoir envoyer un de ses rédacteurs suivre cette épreuve qui fut décrite

sous une forme plus pittoresque que documentée.
Le Figaro, s'éprit un moment d'automobilisme, imaginaun concours

d'artistes pour favoriser l'élégance de la forme des carrosseries; participa
à l'organisation de Paris-Dieppe.

Plus entreprenantencore, le Matin conçut, d'accord avec l'Automobile-
Club, le Tour de France.

Au début du siècle, les journaux politiques cessent de prêter effective-
ment leur concours à l'industrienaissante.

A la A'érité, leur situation était délicate. Ils avaient à ménager la sus-
ceptibilitéde leur clientèle, et celle-ci était, en majeure partie, opposée à
l'essor de la locomotion nouvelle, qui n'allaitpas sanscauserquelques dom-

mages.
La verve, l'ironie, la partialité même des leaders de grands journaux

s'exerça, parfois cruellement, aux dépens du chauffeur et de ses attri-
buts.

Il faut accorder une large part de responsabilité aux journaux poli-
tiques qui, pendant les périodes critiques, concoururent, par leur unanime
hostilité, à monter les populations contre les automobilistes.

Faut-il dire que la question d' « intérêt » était en jeu? Peut-être
croira-t-ondevoir le supposer.

Après avoir largement ouvert leurs colonnes aux faits et gestes des
novateurs, les quotidiens politiques prétendirentrécupérer cette réclame
gracieuse, et lorsque le sport se commercialisa,ils estimèrent que l'auto-
mobilisme était une rubrique du rayon de l'administrateur, plutôt que du
ressort du rédacteur en chef.

Certes, la requête était légitime à formuler.
U convenait que les constructeurs, gagnant de l'argent, soient assi-

milés aux négociants ordinaires, qui payent leur publicité à « tant la
ligne ».

Mais il ne fallait pas confondre le sport et l'industrie, quelque déli-
cate que fût la nuance.

Les journaux politiqueseurent le tort de remercier le journaliste chargé
de l'information sportive et de lui substituer le courtier de publicité.

Ce dernier devait compléter le premier, non pas le remplacer.
L'automobilisme, relégué aux colonnes de quatrième page, entre les
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produits pharmaceutiques et les cuisinières sans emploi, ne pouvait se
contenter de ce rang subalterne.

Il lui fallait un organe à lui, offrant au public, indépendammentdu
renseignement « payé », l'exposé sincère et désintéressé de l'évolution
sportive et de l'essor industriel.

L'« affaire» de l'Automobile-Clubet du Moto-Club, aA7ait rendu celle
nécessité d'une urgence impérieuse : UAuto-Vélo, grand quotidien spor-
tif, allait paraître sous la direction d'HenriDesgrange.

Une langue spéciale

Nous avons passé en revue, à cette aube du siècle, successivement
l'industrie, le sport, les milieux automobiles, l'étatde la législationadmi-
nistrative et fiscale, la presse... Il nous reste encore un mot à dire de la
langue sportive automobile, sinon encore de la littérature sportive des-
tinée à charmer les loisirs du chauffeur, et aussi des formes inédites et
pittoresques qu'adopte la publicité, la réclame imaginée adéquate à la
nature de produits attrayants et utilitaires vendus parles constructeurs.

Snelpaardelooszonderspoorwegpetroobriztrug!
Le sexe de l'automobile et le cheval-vapeur

Snel etc. C'est ainsi que les bons Flamands avaient imaginé de
désigner une « voiture construite aAec moteur au pétrole allant vite, sans
cheval, sans rail ».

Or, onne pourrait décemment proposer à la langue française l'adoption
d'un vocable similaire pour qualifier la voiture sans chevaux.

La question était posée depuis déjà pas mal d'années.
Dès 1896, en Angleterre, M. Frederick R. Simms, vice-président du

Molor-Car Club, s'était amusé à rechercher et à inventer les noms qui
pourraient s'appliquer aux voitures sans chevaux. Énumérons-les, en
anglais, car certains d'entre eux sont intraduisibles :

Petrocycle,motorfly, automolive, horseless car or carriage, motocycle, oléolocomo-
tive, volvite, autokenetic, mechanical car ou carriage, automobile, electrobat, paramount
locomotive car, self-movingcar, self-propelledcar, autocar et motor car.

Auto-car prévalut en outre-Manche, tandis qu'en France on forgea
assez rapidement l'expression « automobile », formule synthétique et
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concrète qui définissait assez bien lé véhicule essentiellement apte à
évoluer par ses propres moyens.

Toutefois, une question subsidiaire d'importance se posa :

Quel serait le sexe de l'automobile et devrait-on dire un ou une auto ?

Il semble que pendant les premièresannées, lemasculin est grand favori :

Maurice Leblanc et Louis de Grammont, qui passent à juste titre pour
des écrivains compétents en la matière, adoptent ce genre dans leurs
« feuilles volantes » que publia l'Aurore.

Le Conseil d'État déclare implicitement par le genre adopté dans ses
arrêts, qu'automobile est masculin, mais il est vertement relevé par
M. Hatzfeld grammairiende A7aleur, collaborateur de Darmesteter dont le
dictionnaire fait autorité, qui dénie à la haute assemblée toute compétence.

On sous-entendmachine ou voiture, dit M. Hatzfeld,c'estdoncune... automobile.

Voici l'Académie saisie de la question :

« Masculin » prononce Alfred Mézières; mais .T. Claretie répond
« féminin », Henry IIoussaye opine comme A. Mézières : « Pour moi,
dit-il, automobile doit êtredu masculin (comme locomobile). » Et G. Paris
estime au contraire qu'aulomobile doit être du féminin puisque locomobile
est déjà féminin. Ainsi M. Houssaye et M. G. Paris invoquent la même
raison d'analogie pour conclure de façon différente ! C'est vraiment à n'y
rien comprendre.

Mais la presse s'en mêle :

Le satiriqueRire ne manque pas l'occasion de plaisanteries Immortels.
11 suit de près la discussion :

— Mais puisque c'est un véhicule I

Dit Gréard en levant les bras.
Or, Mons Coppée ne trouve pas
Cet argument si ridicule.
Et tous opinent du bonnet,
Mais l'autre, inébranlable et ferme,
Les force à contempler la ferme
Car y a Faguet et Faguet.

-

« L'autre » c'est Faguet, l'apôtre de l'Éternel féminin automobile.
Et le Rire dé conclure :

Et pendant ce temps, sans connaître
Le sexe de leur instrument,
Les chauffeurs, très joyeusement,
Vous bouffentleurs cent kilomètres.
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Ce n'est pas une solution : Le Figaro en propose une autre :

Doit-on dire un automobile?
Doit-on dire une automobile?
L'opinion est très mobile.
Sans me faire autrement de bile
J'ai pris le parti plus habile
De consulterune sibylle.
J'ai mis vingt francs dans sa sébile
Alors, se tenant immobile,

•
Elle a rendu d'un ton débile
Cet oracle dont je jubile.
S'il s'agit d'un sapin,d'un breack et coetera,
On doit dire un automobile
Si c'est une calèche, une Victoria
On doit dire une automobile
Ce n'est pas plus malin que ça.

Alors, en désespoir de cause, l'Académie consulte l'Automobile-Club.
Celui-ci se prononce en faveur du féminin,et on imprime au diction-

naire... masculin; l'histoire s'arrête là...
Mais nous sommes en pleine Areine d'érudition et de documentation.
Uneexpression, fréquemmentemployée, inquiète et chiffonne le public

qui la comprend vaguement mais ne saurait la définir :

Cheval-vapeur? Horse-Power en anglais, dix. IIP. en abrégé.
Que cela signifie-t-il... exactement?
Exactement? Le Petit Journal du brasseur (où va-ton chercher ses

renseignements? ) nous l'apprend, à la grande satisfaction de la presse
spécialequi reproduisit l'article explicatif, lequel était d'ailleurs emprunté
à YAmerican Brewer and Malsleler :

Il est, au surplus, amusant :

Le premier qui employa l'expression cheval-vapeur, pour mesurer la puissance
d'une machine motrice, fut James Watt, l'inventeur de la machine à vapeur moderne.
L'une de ces premières machines fut installée dans une brasserie, de Londres, où ellu
servait à faire fonctionner une pompe qui avait été jusque-là actionnée par un cheval.
Le propriétaire de la brasserie, voulant se rendre compte de l'économie ou du bénéfice
réalisé avec la nouvelle machine, mit un vigoureux cheval en service à la pompe pendant
huit heures, en stimulant son ardeur à grands coups de fouet. Dans ces conditions,le tra-
vail fourni fut naturellementconsidérable et représenta2 millions de kilogrammesd'eau
dans la journée, ce qui correspondait à 76 kilogrammes élevés à la hauteur d'un mètre
dans une seconde.

Watt continua à employer le même critérium, ainsi que le nom qui avait été
appliquéà savoir « cheval-vapeur », pour exprimer la force développée par ses machines,
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quoique sa valeur ne corresponde en aucune façon au travail réellementaccomplipar un
cheval. Des expériences très sérieuses ont prouvé que le travail fourni par un cheval dans
la journée correspond à 30 kilôgramroètres à la seconde, c'est-à-dire aux deux cin-
quièmes seulement de la mesure cheval-vapeuradoptée partout aujourd'hui.

L'expression ne cessa,par la suite, d'être de plus en plus élastique ; ce
deAlnt une formule, une approximation, et après aA7oir désigné lapuissance
des A'éhicules sous les espèces d'un seul nombre : 8, 10, 20 chevaux, on
en vint à dire 12-14, puis 20-24; enfin aujourd'hui30-40 voire même 40-60
chevaux, ce qui finit par ne plus rien signifier du tout.

Restaitcependant à élucider un troisième point. Comment appellerait-
on le fait de circuleren automobile,et le sportsman enfin, usant de l'auto- '
mobile pour se promener?

On fit aux États-Unis, de la phrase évidemment trop longue : « To go
aulomobiling » cette brève synthèse « Bubbling ».

En France, on se préoccupa de l'adoption d'un qualificatif autre que
« chauffeur » très indiqué sans doute à propos des Aroitures à vapeur,
nullement en ce qui concerne les véhicules à pétrole.

Certains proposent le terme voiturisies, trop général pour désigner
les automobilistes, mot mal approprié aussi, inélégant et peu adéquat
à son objet, car un homme marchant à pied, est en somme un « automo-
biliste ».

Les Belges emploient volontiers, l'expression motoriste, qui cette fois
exclut toute idée de voiture, et s'il advint qu'au cours de ce tournoi de
linguistique quelqu'un offrit « auloïsle » ce ne fut encore qu'une origina-
lité sans conséquences pratiques.

En dépit de ces tentatives honorables d'amélioration de notre langue
spéciale, le mot « chauffeur » resta, bon ou mauvais, mauvais plutôt!

La réclame et les formes diverses de la publicité

Dès 1895, c'est-à-dire au lendemain de l'apparition de l'automobilisme
ressuscité en France par Paris-Rouenet .Paris-Bordeaux,on trouve dans
les journaux, cet écho suggestif... et significatif :

Le concert « la Cigale » joue en ce moment une revue : Paris en bateau, qui ne se
passe pas tout le temps en bateau. C'est ainsi qu'on voit une charmante demoiselle,avec
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un bidon de pétrole en bandoulière,chanterles couplets de la « Voiture automobile »,dont
le premier est ainsi conçu :

Quand on me monte,
Aussitôton me fait partir.
Avec moi la route est si prompte
Qu'on la parcourt avec plaisir.

Mlle Muller qui incarne la « Voiture automobile » nous vante ensuite les charmes de
la voiture Roger, à pétrole bien entendu, la seule, nous conte la belle fille, qu'on puisse
s'offrir sans dé... roger.

La vérité vient quelquefoisen chantant.

Certes, le tour est bien joué et digne d'un Géraudel ou du conces-
sionnaire des pilules Pink : On ne s'attend guère à la traîtrise du couplet,

pas plus qu'à la recommandation que vous fait, à l'issue de sa navrante
odyssée, la jeune fille chlorotique, guérie grâce à la tisane des Shakers 1...

Et comme la farce est bonne, on ne peut qu'en rire.
Nous voici donc, bon gré mal gré, au courant des avantages de la

voiture Roger.
Mais le 1er janvier 1897 approche : le courrier qui nous apporte les

UN CHEF-D CEUVRE DE CONFISERIE
(La France automobile)
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voeux amicaux est A7olumineux. Et tandis qu'on le dépouille, surgit de son
enveloppe, un élégant bristol où se lit :

Bonne année !

Chauffeurs.
Que vos voyages soient sans pannes

Grâce aux
Houes V...

Qui vous envoient leurs meilleurs souhaits.

Comment ne pas y croire après cela?
La même année.'le théâtre des Variétés, à l'occasion de sa revue, inau-

gurait un rideau ultra-moderne intitulé : Paris-Cyclisic el Automobile.
Or, du haut en bas de ce grand panneau de toile peinte, par Menessier,

s'il vous plaît, on Aoyait les reproductions des compositions qui servaient
d'enseigne aux grandes maisons connues.

La presse spéciale emboîte le pas et se réserAre à elle-même une réclame
originale :

Le Journal des sports attire un jour l'attention de ses lecteurs par cette
phraseInaclHTvée :

iVt en Amérique...

C'est tout; le lendemain, on lit :

Ni en Amérique...
Ni en Angleterre...

Le jour suivant s'ajoutent aux deux lignes précédentes :

Ni en France...
Après quoi vient :

Nullepari enfin...

Puis successivement, à raison d'une ligne par vingt-quatre heures,
on nous informe que :

Nulle pari enfin
On n'a vu au prix de

25 centimes
Une publicationcomme

La Vie en plein car.

Nous y voilà, et pendant dix jours, le public a été tenu en haleine; sa
IUST. DE L'AUTOMOBILE 29
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curiosité a été excitée... Il ne manquera point d'acheter la revue nouvelle
qui s'annonce de manière si bizarre... et somme toute, il ne le regrettera

pas : la Vie en plein air n'était autre que la Vie au grand air, la florissante
publication du jeune et célèbre Pierre Lan lie !

Mais il y a mieux encore, elsans insister outre mesure, sur les affiches

VOITURE BROUIIOT AVEC TMRUNE POUR ORATEURS
(La France automobile)
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artistiques que commandent les constructeurs aux dessinateurs les plus
réputés, sur les portraits grandeur nature des champions connus, les

« lettres ouvertes » de félicitations chaleureuses publiées par les journaux,
A7oici de Dion-Bouton qui se font joailliers, orfèvres, pour offrir à leurs
clients des presse-papierminiature, représentantleur célèbre petit moteur.

Par un juste retour, l'automobile qui sait tirer parti des publicités
originales, sert également de réclame à sensation :

Nombreuses sont les maisons de commerce qui effectuent leurs livrai-
sons au moyen d'engins mécaniques pour attirer l'attention.

Lorsqu'en 1896, la fameuse voiture Benz du magasin du Chat-Noir
brûla au beau milieu du boulevard Haussmann, ce fut un remarquable
élément de popularité pour la marque de cordonnerie!

Un directeurde cirque de province eut une idée admirable : Il envoyait
un jour à l'aArance, dans les Ailles où il devait passer, un agent chargé
d'annoncer que les personnes désireuses de faire une promenade en auto-
mobile, n'avaient qu'à se présenter à tel endroit... et l'agent eh profitait
pour faire du haut de son siège, un boniment bien senti au profit de son
cirque!

L'inévitable candidat fantaisiste aux élections, devait trouver en l'auto-
mobilisme, tout au moins, un prétexte à déclarations sensationnelles.

L'un deux qui postulait en 1900 à Auleuil, un siège au conseil muni-
cipal, exposa un programme entièrement autophile :

Tolérance rationnelle dans la circulation des voitures à moteur, dans l'intérêt de
l'industrie bien française de l'automobile. Établissement d'une piste permanente autour
de l'hippodrome de Longchamp, réservée aux cycles, motocycles et automobiles.

Études des voies et moyens de faciliter, dans la plus large mesure, la circulation, tant
des piétons que des cyclistes et des voituristes.

Patronage ou organisation,des grandes fêtes sportives municipales.

Le malheureux ne recueillit que 350 suffrages... C'était à désespérer
des tendances sportives de la nation... tout au moins du quartier d'Au-
leuil !

Enfin la mode des cartes postales apparaît, et toutes les usines, photo-
graphiées au hasard, soigneusement aidé de l'activité des divers ateliers,
se vulgarisentpar l'image dans le public, et pénètrent en effigie, au sein
des familles les plus réfractaires à la locomotion.
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Bibendum I

Mais A7oici l'aventure la plus extraordinaire : Un dessinateur de talent,
qui cache sa personnalité sous le pseudonyme expressif d'O'Galop, a de

nombreux croquis commandés par un journal
allemand. Comme il ne sait pas l'allemand, el
qu'il faut souligner ses oeuvres d'une légende, il
met celles-ci en latin.

Nunc est bibendum, écrit-il au-dessous d'un
personnage Aentripolent, donl il ne conçoit pas
1res bien l'opportunité, bien que ce personnage
tienne un A7erre à la main pour se conformer au
sens de la légende.

Lejournal allemand retourne dessinet légende
à 0' Galop. Cela ne coiwient pas ; on ne sait qu'en
faire. O'Galop travaille aussi pour le compte de Mi-
chelin. L'éminent industriel qui aime à feuilleter

les cartons de l'artiste, découvre le croquis méprisé par l'étranger...
El le rapprochement s'impose, car en effet, le Pneu Michelin, boit

l'obstacle !

Nunc est bibendum... mais c'est une trouvaille! et Aoilà le personnage
adopté.

Michelin confie le soin de synthétiser sa renommée à Bibendum 1 On
sait comment le célèbre avaleur de coupes, remplit la tâche qui lui était
dès lors déA7olue 1! !...

LA rllIv.MlÈRi:AFFICHE
I>Ii ltlBIÎNDUM



CHAV1TT{E XX
L'Exposition universelle de 1900

L'automobile à l'Exposition du Champ-de-Mars/—L'annexe de Vincennes. *— Le pro-
gramme industriel et sportif de l'Exposition : à Vincennes.*— Les voitures de tourisme. -—
Les motocycles.— Les voilures de place. — Les voiturettes. — Les poids légers. — Les poids
lourds. — Les conséquences. — Le marasme de l'Annexe. — Rapports et conférences. —
Premier congrès international d'automobilisme. — Les vitesses en 1900 et le pneumatique
Michelin. — Supériorité indiscutée de notre industrie nationale.

L'automobile à l'Exposition du Champ-de-Mars

^f^ 'ORGANISATION générale de l'Exposition de 1900 comportait, à côté
I i de chaque classe, un musée cenlennal représentant l'histoire du

jL*mk produit ou de l'objet exposé, depuis le commencementdu siècle
jusqu'à nos jours.

En ce qui concernait les moyens de transports, le comité chargé d'en
organiser l'exhibition,composé de MM. Bixio 'président, comte de Gossé-
Brissac et Muhlbacher vice-présidents, Kellner rapporteur, de L'Ecluse
trésorier; Collenet président de la classe 30; Rodmvarl, président de la
classe 31, Bernard, Manceaux-Duchemin, Poincelet, avait décidé de

grouper en une seule exposition : la carrosserie, les automobiles et les
cycles, la sellerie el la bourrellerie.

En vain l'Aulomobile-Clubet la presse sportive s'étaientinsurgés contre
cette mise sous le boisseau de la grande industrie naissante.

En vain avaient-ils réclamésune section spéciale indépendanteréservée
à l'automobilisme; on objecta le manque de place.

Il faut lire, pour se rendre compte du peu d'importance que semblait
présenterla locomotion automobile, aux yeux des grands organisateurs de
l'Exposition, la « notice sur l'Exposition centennaledes moyens de trans-
ports « rédigée sous la direction de M. Bixio, un maître et un savant en
matière d'hippomobilisme.

Cherchons à la table des matières de ce volumineuxouvrage,qui com-
porte plus de 100 pages in-octavo.
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Elle est ainsi conçue et mérite d'être reproduite, constituant un docu-
ment significatif.

TABLE DES MATIÈRES
Pages

Introduction, par Maurice Bixio
.

Sa 9
La carrosserieà l'Exposition rétrospective de 1900 par Georges Kellner. ... 1 à 24
Chaises à porteurs, mors, étriers, bossettes, par Charles de L'Écluse 2:> à 32
Selles et brides, par le comte Maurice de Cossé-Brissac 33 à 37
La sellerie à l'Expositionrétrospective de 1900, par Emile Bernard et Charles

Boduwart 39 à 44
Les moyens de transport depuis le quinzièmesiècle, par Hippolyte Poincelet. 43 à 47
Voyages, tourisme et chemins de fer, par Georges Manceaux-Duchemin.... 49 à 55
Nomenclaturegénérale des objets exposés 59 à 90
Bibliographie- 91 à 99
Table alphabétiquedes exposants 101 à 102
Table des gravures et des planches 103 à 104
Table des matières 105

Certes nous ne songeons pas à incriminer des omissions commises
les éminents collaborateurs de M. Bixio. Ceux-ci aAraient leur lâche
déterminée et l'accomplirent avec la compétence que l'on pouvait espérer
d'eux.

M. Bixio lui-même devait proportionner son étude à l'importance des
sections de la classe dont il aA7ait à résumer les particularités.

Mais comment ne pas s'étonner à la lecture de cette table des matières.
Quoi, rautomobilisme n'y figure point?n'a pas son chapitre spécial

tout comme les étriers, les brides, elles bossettes?.,.
Je sais bien qu'on dira : l'Exposition du Champ-de-Mars est rétros-

pectiAre... L'automobilismen'existe que d'hier... Si l'on veut, mais encore
hier, ce sont les industries, nées et déAreloppées rapidement,de Bollée,
de Dion, Levassor, Serpollet, Michelin. Hier, ce sont encore les épreuves
Paris-Rouen,Paris-Bordeaux, Paris-Marseille, Paris-Dieppe, Paris-Amster-
dam, le Tour de France, les poids lourds, les critérium de motocycles,
les transports automobiles, les records de vitesse de la Côte d'Azur?...

Peut-être trouverons-nousquelque chose au cours du volume signalant
l'existence d'une industrie de la locomotion mécanique sur route?

En effet :

Nous lisons :

N'oublions certes pas dans cette revue des progrès des transports au dix-neuvième
siècle, l'invention du cycle, de la bicyclette et du motocycle qui ont précédé, accompagne
et suivi l'automobilisme. (Maurice Bixio, Introduction, p. 6.)
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M. Hippolyte Poincelet, dans son étude sur « les moyens de transports
depuis le quinzième siècle », ayanténuméréles modèles exposés, conclut :

Cette magnifique collection se terminait par la<reproduction de plusieurs tramways à
traction animale, à air comprimé et à traction électrique qui montraient bien aux visi-
teurs les perfectionnements réalisés au point de vue de la vitesse et du confort.

Des magnifiquesexpériencesdes frères Dietz, des routières de Lotz, des
locomobiles d'Albaret, des diligences à vapeur d'AmédéeBollée.., pas un
mot!

Si, M. GeorgesManceaux-Duchemin, qui consacre quarante-trois lignes
au tourisme, après avoir rappelé que le tricycle de Cugnot fut bien l'an-
cêtre de l'automo-
bile, imprime :

Les débuts de l'au-
tomobilisme ne remon-
tant guère qu'à une
quinzaine d'annéessont
représentés par trois
pièces intéressantes: le
premiertricyle àvapeur
de 1885, le premier tri-
cycle à pétrole de MM.
de Dion et Bouton et la
grande voiture du mar-
quis de Broc, sorte de
diligence à vapeurcon-
struite par M. Bollée
père, au Mans.

Et voilà, c'est tout pour la locomotion mécanique sur route.
En fait d'illustrations :

Une gravurereprésentantla voiture A. Bollée père. Une autre donnant
la ATue d'ensemble du stand où figurent cette voiture et les tricycles
de Dion-Bouton perdus au milieu d'une pléthore de vélocipèdes.

A la A7érité, sans faire preuve d'une partialité exagérée en faveur de
l'automobilisme, on aurait pu lui accorder une place plus importante.

L'annexe de Vincennes

« Vous avez, disait-on aux apôtres de la locomotion nouvelle, l'an-
nexe de Vincennes1 »

L'ANNEXE A VINCENNES
(La France automobile)
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Hélas, en effet.
Il y avait des automobiles à l'annexe de Vincennes, mais nul ne le

savait, car nul n'allait à Vincennes.
Et cependant il se fit, dans celte lointaine région, des expériences inté-

ressantes.
MM. Forestier et le comte de Chasseloup-Laubat les résumèrent,en

techniciens érudits qu'ils étaient, dans un fasciculedes rapportsrelatifs aux
concours internationaux d'exercices physiques et de sports publiés sous
la direction de M. D. Mérillon, délégué général.

Il est opportun d'en dire quelques mots :

Le programme industriel et sportif de l'Exposition : à Vincennes

Lorsqu'il avait été question dès 1898 d'organiser une succursale de la
section automobile à Vincennes, le journal ht France automobile aA7ail

proposé le référendum suiAant aux intéressés :

Éles-vous partisan du transfert de la section automobile à Vincennes?
Sur quarante-neufréponses, quarante-qualreétaient faArorables à la né-

gative. C'est dire combien le projet souriait peu.
Il fallut bien l'accepter néanmoins et l'on fit contre fortune bon coeur.
M. Ch. Jeantaud, chargé parle comité d'installation d'élaborer un pro-

gramme de manifestations tant au Champ-de-Mars qu'à Vincennes,donna
connaissance de son magistral rapport aux membres de la septième sec-
tion (automobilisme)réunisà l'Automobile-Club, le 15 novembre 1899,sec-
tion dont la commission d'exécution des concours aA7ait, pour président
M. G. Forestier, inspecteur général des ponts et chaussées; MM', le comte
de Dion, Jeantaud, RiA'es, A'ice-présidenls; M. le comte de Chasseloup-
Laubat, secrétaire.

Le programme de M. Jeanlaud, qui fut adopté à l'unanimité, compor-
tait diA7ers concours de voilures de tourisme, de place, de hvraisori, de
voiturettes, de poids légers pour véhicules industriels et de poids lourds;
un congrès international, des fêles sportives, et enfin une course de
vitesse.

La plupart de ces épreuves furent exécutées.
Par suite de diverses circonstances que l'on appréciera, elles n'eurent

pas l'éclat, à quelques exceptions près, que les organisateurs étaient en
droit d'espérer.
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Les voitures de tourisme

Il y eut donc d'abord le concours de voilures de tourisme disputé en
cinq journées, du 14 mai au 19 mai, comportant plusieurs catégories:
1" A7oitures à deux places pesant plus de 400 kilogrammes, 2° voitures
à quatre places ; 3° A7oitures à six places; 4° voilures à plus de six places.
Toutes ces A7oitures deA7aientfaire cinq parcours de 150 kilomètres chacun,
en parlant de l'en-
ceinte de Vincennes.
Ce concours portait
sur la consommation
du combustible ou
de l'agent d'énergie
quelconque em-
ployé: sur le fonc-
tionnement du mo-
teur, le confort de la
voiture el la facilité
de direction. La vi-
tesse moyenne des
véhicules ne devait
pas dépasser 20 ki-
lomètres à l'heure dans les lieux habités el 30 kilomètres sur les routes.

Il y eut quarante-six engagements.
Malheureusement, ce concours fut entraA'é par les circonstances.
Non seulementle hall de remisage n'étantpas prêt, il fallut garer les 33

parlants dans la salle même, affectée à l'Exposition,mais encore,malgré les
termes précis du programme et les recommandations qu'il contenait
sur l'absolue nécessité de se conformer aux règlements en vigueur, la
préfecture de police, confondant concours et course, mit obstacle à la
sortie des A'oilures de l'annexe de Vincennes ; ce ne fut qu'à la suite de
démarches personnelles auprès de M. Lépine qu'on obtint l'autorisation
de sortir le lendemain. Mais la plupart des commissaires ne revinrentpas ;

ils aAaient été découragés comme les concurrents par les procès-A7erbaux
dressés dès la première sortie par les agents cyclistes aux conducteurs
des A7oitures.

Dans ces conditions,bien des constatations ne purent être effectuées,

L'ANNEXE A VINCENNES
(La France automobile)
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Néanmoins, le jury décida de décerner les récompenses suiA7antes :

Un objet d'art, la plaquette d'or de l'Exposition dans la première catégorie, fut décer-
née à la Société des automobilesPeugeot.

Dans la seconde catégorie, à M. Delahaye.
Bans la troisième catégorie, à M. de Dietrich.
Dans la quatrièmecatégorie, à MM. Panhard et Levassor.
Une plaquette de vermeil : aux voitures de M. Delahaye (l'° catégorie), Brouhot et

Hurtu (2e catégorie), Brouhot (3° catégorie), Panhard et Levassor (4e catégorie).
Une-plaquetted'argent : aux voituresde MM. Rochet-Petit (l70 catégorie) et Serpollet

(I"! catégorie), Bardon (2° catégorie), Richard et Serpollet (3« catégorie), Delahaye
(3e catégorie).1

Une plaquette de bronze : aux voitures de MM. de Riancey et Penelle (t™ catégorie) el
à la Société de mécanique industrielle d'Anzin (2e catégorie).

Les motocycles

Les 18, 19, 20, 22 et 23 juin 1900, eut lieu un concours de motocycles
de tous systèmes. Chaque molocyclé deArait effectuer trente fois le par-
cours du lac Daumesnil à Vincennes chaque matin el quarante fois le
même parcours, chaque après-midi soit au total environ 100 kilomètres

par jour.
Ce concours aA7ait été institué en remplacement du concours de Aroi-

tures déplace automobiles, car on ne pouvait songer à A7oir fonctionner,
à cette date, les moteurs de la classe 20, qui devaient actionner les dyna-

mos destinées à fournir le courant électrique nécessaire à la charge des
accumulateursdes voitures à moteurs électriques.

Le concours des motocycles réussit, malgré le nombre très restreint
des concurrents et des motocycles : neuf marques, treize motocycles. Ce

concours fournit des renseignements précieux sur ces légers véhicules et
leur consommation.

Le jury accorda les récompenses suivantes :

1° Une plaquette d'or à la motocyclette de M. Werner et aux tricycles et quadri-
eyclesde M. Rochet-Petit:

2" Une plaquetteen vermeil au tricycle de M. Créanche;
3° Une médaille d'argent au quadricyclede M. Rénaux et au tricycle de M. Luc'

Nous aurons l'occasionde parler ultérieurement de la course de vitesse
disputée du 23 au 27 juillet sur le parcours Paris-Toulouse, et qui con-
stitua la véritable grande épreuve de l'année, réussie en tous points,
malgré les tergiversations administratives qui jusqu'au dernier moment
hésitèrent à l'autoriser.
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Les voitures de place

Arrivons-en au concours des voitures de place du mois de juin, qui
avait été remis, et eut lieu les 6. 7, 8, 9,10 et 11 août. Il comportait un
parcours total de 300 kilomètres dans les rues de Paris et 33 km. 600 sur
la piste du lac Daumesnil. Il y eut quatorzeengagemenls : neuf voitures
de place dont six à moteur électrique et trois à moteur à mélange ton-
nant, ainsi que cinq voitures
de livraison dont deux à mo-
teur électrique, deux à moteur
à mélange tonnant et un à
moteur à vapeur.

Ce concours des voitures
de place fournit de précieux
enseignements; il eutunehaute
portée.

Voici les récompenses at-
tribuées :

Dans la première catégorie (voi-
tures de place à moteur à essence),

.
une plaquette d'or à M. Peugeot el
une plaquette d'argent à M.' de
Riancey; dans la deuxièmecatégorie
(voitures de place à moteur électri-
que), une plaquetted'or à M. Krieger
et une plaquettede vermeilà M.Jean-
taud; dans la troisième catégorie (Aroitures de livraison à moteur à essence) une plaquette
d'or à M. Brouhot et une plaquette de vermeil à M. de Dietrich ; dans la quatrième caté-
gorie (voitures de livraison à moteur électrique), une plaquette d'or à M. Krieger.

Les voiturettes

Immédiatement après se disputa le concours de voiturettes. Il obtint
toute la faveur du public. Dix-neuf voiturettes prirent part aux épreuves,
Le parcours était de 815 kilomètres. Même parcours que pour la course de
tourisme, — ce qui était vraiment un peu trop pour les véhicules légers.

Leur endurance est donc des plus remarquable, disait l'auteur du rapport de là sec-
tion de l'automobile à l'Exposition, et; de nature à donner toute sécurité à l'acheteur.

LE CONCOUIIS DES l'OIDS LOUltDS (rEUGEOT)

LES OFFICIERS-COMMISSAIRES
(La France automobile)
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Dans la séance du 20 août, le jury accorda les récompenses sui-
vantes :

Dans la première catégorie (voitures pesant moins de 250 kilogrammes à vide). Une
plaquette d'or à Gladiator et une plaquette de vermeil à M. Georges Richard. Dans la
deuxième catégorie, une plaquette d'or à MM. Renault frères ; une médaille de vermeil
à MM. Outhenin-Chalandrc;deux plaquettes d'argent à MM. Fernandez et Hauzer, une
plaquette de bronze à M. Créanche.

Les poids légers

Du lundi 17 septembre au samedi 22, concourent les petites A7oitures

de liA7raison, dites « poids légers ». Il y eut onze Aroilures engagées; dix
prirent part à l'épreuve el en effecluèrent les 300 kilomètres dans les

rues de Paris et les
-3-î km. 350 sur la piste
du lac Daumesnil. Il y
aA7ait huit A'oitures à mo-
teur à essence et deux
A7oitures à moteur élec-

trique.
Le 16 octobre le jury

décerna :

Deux plaquettes d'or à
MM. de Dion-Boulon cl à
MU. Peugeot et Cic; une pla-
quette de vermeil à MM. Gil-
lel-Foresl et Cic; une pla-
quette de vermeil à la Société
dos véhicules électriques et
deux plaquettes de bronze à
MM. Fernandez cl Fouillaron.

Les poids lourds

Le dernier concours,
dit des poids lourds, eul enfin lieu du 8 au 13 octobre. Ces A7oitures avaient
l'obligation de porter au moins une tonne de charge utile.

Il y eut treize engagements.
Douze concurrents partirent le 8 octobre.
Le parcours comprenait 270 kilomètres sur itinéraires et 20 km. 700

sur. la piste du lac Daumesnil.

LE CONCOURS DES J'OIUS. LOURDS (l'EUGEO'l)

LES Ol-I ICIE11S SUPÉRIEURS

(La France automobile)
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Le jury tint compte de l'importance et de la facilité des réparations,
du prix de A7ente, de la consommation, du prix de revient de la tonne-
kilomètre el attribua, dans une séance du 16 octobre, les récompenses
suivantes :

Quatre plaquettes d'or : deux à MM. de Dion-Bouton, une à MM. Panhard-Levassoret
une à MM. Peugeot; deux plaquettes de vermeil à MM. Panhard et Levassor et une à M.

Rikcr: une plaquette d'argent à M. Dietrich.

Les conséquences

Tels furent les concours internationaux de voitures automobiles à
Vincennes, organisés par l'A. C. F. à l'occasion de l'Exposition, et leurs
résultats.

Beau pro-
gramme sportif,
certes, dont la
réalisationaurait
été d'un grand
secours pour le
développement

de cette indus-
trie, déjà si flo-
rissante, si l'éloi-
gnemenl el la
déltrveur de Vin-
cennesn'avaient,
de beaucoup, a-
moindri l'intérêt
de ces épreuves.

Ajoutons que c'est à l'Expositionque Paris eut, pour la première fois,
un service public automobile. Le train Scotte circula entre la gare du
Nord et la place de l'Aima. Pour 50 centimes, il véhiculait les visiteurs
qui allaient à l'Expositionet qui en revenaient.

Cet essai fut tenté avecl'agrément des autorités.
Rappelons aussi, en passant, qu'au fameux banquet des maires, au

mois de septembre 1900, deux voitures pilotèrent les plats de tables en
tables, des tables aux cuisines et des cuisines aux offices.Décidément l'au-

AU HANQUET DES MAIRES
M. LEGItAND EN « VICTORIA COMBINAISON » DONNE DES ORDRES

AUX CYCLISTES
(La France automobile)
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tomobile se montre de plus en plus indispensable, puisqu'elle vient dans
les salles à manger.

... Il est A7rai que celte salle à manger était la Galerie des Machines.
Qu'en pensaient ces bons maires rétrogrades qui défendaient aux auto-

mobiles d'aller à plus de 8 ou 10 kilomètres à l'heure dans leurs villages.
En revenant chez eux, quelques jours après, ils ont dû se faire les défen-

seurs convaincus de ces « machines du diable » !...
Espérons-le, du moins ! !...

Le marasme de l'Annexe

En dépit de tous les efforts tentés, les visiteurs ne venaient pas en
foule à l'annexe de l'exposition d'automobiles à A'incennes. Aussi des
délégués du groupement des exposants et concessionnaires de Vincennes,
vinrent-ils exprimerleurs doléances,avenue Rapp.Ils remportèrentd'exccl-
lenles promesses de la part de M. Delaunay-Belleville.

Le ministre du commerce se concerta avec le commissaire général
pour répondre au désir exprimé par les délégués d'exposants et de con-
cessionnaires de l'annexe de Vincennes, et on adopta les mesures sui-
vantes :

De nombreuses affiches furent placardées dans toute l'étendue de
l'Exposition (Champ-de-Mars el Invalides), rappelant les moyens de trans-
port les plus faciles pour se rendre à l'annexe de Vincennes. Des poteaux
indicateurs furent également placés, aux fortifications, près des portes
Voisines de l'exposition de Vincennes.

Le commissariat général demanda aux compagnies de traimvays de la
Seine, des omnibus, des bateaux parisiens et des chemins de fer de l'Ouest,
de faire afficher sur les tramways, omnibus, bateaux, wagons, des aAls
indiquant qu'ils conduisaient à l'annexe de Vincennes.

Malgré cela les Alsiteurs n'y affluèrent point et toutes les précautions
prises pour les attirer à l'annexe de Vincennes demeurèrent presque
vaines.

Tout le monde plaignit la pauvre Annexe. La poésie elle-même s'en
mêla. C'est du reste son rôle de plaindre et de consoler. Elle fit tout cela,
la poésie. Et pour la circonstance elle devint un peu moqueuse.

M. Gaétan de Méaulne intitula son élégie : la Mort de l'Annexe. Le
10 noA7embre 1900, il s'écriait après avoirvisité ladite annexe :
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0 débâcle ! 0 leçon! quand j'eus bien vu ces choses,
Je m'éloignai, l'esprit plein de pensers moroses

Comme un vieux puritain;
Et loin du bois qu'emplit déjà la nuit des tombes,
Je regagnais pédestrèment les catacombes

Du Métropolitain.
Vous aurez bien longtemps caressé des chimères
0 mécaniciens, constructeurs, ômes frères

En carburation!

Congrès international du pétrole. — Rapports et conférences

C'est à l'ExpositionuniA7erselle de 1900, que se tint le premier Congrès
international du pétrole. Superbes réceptions. Excellente besogne. Vingt
rapports sur la question des essences furent présentés, tous ayant un
haut caractère scientifique.

En A7oici d'ailleurs la liste.

1. Opportunitéd'établir un relevé des profondeursdes sources par rapport au niveau
de la mer.

2. Origine du pétrole, parle professeur Engler, de l'Université de Carlsrhue.
3. Géologie du pétrole, par le professeur H. Hoeffer, de l'Universitéde Leoben.
i. Variations dans le caractère des huiles brutes de Pensylvanie et de l'Ohio et ses

causes parle D1' David, T. Day, chef de la divisiondes ressourcesminérales au Géological
Survey des États-Unis.

5. Examen des pétroles américains, par le professeur Marbery de Cleveland (OhioV
6. Champs de pétrole transcarpiens ; classification des produits du pétrole et méthodes

principales de recherche du pétrole, par M Charitschkoff de Crosny.
7. Pétroles russes, par le professeurMarkovnikoff.
8. Hydrocarbures solides des résidus de pétrole, par le professeur Zaloziecki, de

Lemberg.
9. Différentes méthodes de sondage à grandes profondeurs, par M. Albert Fauck, de

Vienne.
10. Industrie du pétrole au Canada, par M. Noble, d'Ontario.
11. Préparation des huiles de graissage par voie de concentration, par M. Berg,

d'Alsace.
12. Pétroles de Roumanie, par M. Coucov. Contribution à l'étude des pétroles de

Roumanie, par M. C. Alimanestianu, directeur de l'industrie et du commerce, et le
Dr L. Edeleano, chimiste du ministère.

13. Pétroles de Bornéo, par Paul Dvorkovitz.
14. Chimie des pétroles du Japon, par le professeur S. Zakano, de Tokio.
15. Quelques mots sur ma missionen Algérie, par H. Neuburger, ingénieur.
16. Opportunité de l'introduction d'une méthode étalon pour l'examen du pétrole et

de ses produits, aux points de vue technique et commercial, par M. Boverton Redwood.
•17. Le moteur à pétrole dans la navigation aérienne, par M. H. Deutsch (de la

Mfiiirt.hp.l.
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18. Emploi du pétrole avec la lignite, comme combustible,en Roumanie, par M. Sorge,
ingénieur des sondages de la maison Nobel.

19. Utilisation des produits du pétrole pour la conservation du bois par M. A. Adias-
sevitch.

20. Types divers de bateaux citernes à vapeur, servant au transport de l'huile en
masse et meilleurs moyens de ventilation de ces bateaux, par sir Fortescue Flannery,
membre du parlement anglais.

Voilà bien des aperçusnouA7eaux sur celtegrande questiondu carburant,
qui intéresse à un si haut point l'automobilisme. Ces rapports eurent une
grande influence : ils firent faire un immense lias à cette délicate question.

D'autre part, le bureau de la Société des ingénieurs ciAlls de France
organisa, pendant les mois de juin et juillet,à l'Exposition, une série de
conférences-Alsites. Elles eurent un très grand succès. En présence de
leur A7ogue sans cesse croissante, le bureau de la Société décida d'en
donner une nouvelle série pendant les mois d'août, de septembre et
d'octobre. Elles réussirent de même.

Le premier Congrès international d'automobilisme

Dans les premiers jours du mois dejuillet 1900, se tint encore, à l'occa-
sion de l'Exposition,un Congrès international de l'automobile, qui dura
huit jours, du lundi 9 juillet au dimanche 15, à sept heures et demie du
soir, où un grand banquet réunissait une dernière fois les congressistes.

A la séance d'ouA7erture du lundi, à dix heures,on constiluail un bureau
sous la présidence d'honneur de M. Michel Lévy et la présidence effec-
tive de M. Forestier, M. le comte de Chasseloup-Lanbal étant secrétaire
général du Congrès, puis on formait des sections el leurs bureaux res-
pectifs.

Et dans l'après-midi du même jour on commençait à travailler. A

deux heures et demie, la première section se réunissait et l'on y étudiait la
question des moteurs à A7apeur, à explosion.

Le lendemain mardi, àdix heures du matin, c'était le tourde la seconde
section. Elle se retrouvait à l'hôtel de l'Automobile-Club de Fiance et y
parlait des moteurs électriques. .A deux heures et demie du même jour,
séance de la troisième section qui donna de très intéressants aperçus sur
différentes questions : Iransmissions, châssis, carrosserie.

Mercredi 11 juillet, toujours à l'hôtel de l'Automobile-Clubde France,
à dix heures, séance de la .quatrième section, qui étudie : les Efforts de
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traction. A deux heures et demie, séance de la cinquième section. Ques-
tions historiques, économiques et internationales.

Le jeudi 12 juillet, après s'être réuni à l'hôtel de l'A. C. F., on alla
visiter l'usine de M. Lemoine, essieux et ressorts, à lArry, et l'usine de la
Société Panhard et LeArassor. On était de retour, place de la Concorde, à
midi; et dans l'après-midi,à deux heures et demie, infatigables, ces mes-
sieurs duCongrès repartaientpourallervisiter l'usine Clément, àLevallois,
et l'usine de Dion-Bouton, àPuleaux.

Le Arendredi matin, on allait encore Aroir l'exposition de Vincennes.
Enfin, dans l'après-midi, tous les membres du Congrès étaient réunis en.
une séance générale à l'hôtel de l'Automobile-Club de Fiance.

Le samedi 14juillet on visita longuement, minutieusement l'Exposition
ccntennale, après s'être donné rendez-A7ous au Palais du génie CIAII, au
Champ-de-Mars.

Ce Congrès fut précieux pour l'avenir de l'automobile;on y donna
des aperçus nouveaux sur l'intéressante question. Le lundi 9 juillet 1900,
joui" d'ouverture du Congrès international de l'automobilisme, est une
date importante, une date à retenir, certes, parmi les plus glorieuses de
celle grande et jeune industrie.

L'exposition s'acheA7a par une avalanchede récompenses décernées aux
représentants de l'industrie automobile. Il semble qu'on ail voulu leur
faire oublier le manque d'égards et de sollicitude dont ils avaient été
l'objet, en leur attribuant une série de distinctions très honorifiques sans
doute, mais auxquelles nos constructeurs eussent éA'idemment préféré
une meilleure mise en Araleur de leurs productions.

ÎSous dirons qu'avaient été mises hors concours :
Société des téléphones Ader; Automobile-Club de France; Baille-

Lemaire; Léon Bollée; Brûlé et GIC; Cohendet et Gi,!; Golombia and
Electric VehicleC"; Compagnie française des moteurs à gaz ; Darracq et Cic ;

Panhard-LeA7assor; Société Scotte ; automobilesCrouan.
Tous les autres exposants furent gratifiés de médailles or, argent,

bronze et vermeil. Enfin, dans la section spéciale des bandages de roues,
MM. Michelin et Ci0 obtinrent — et c'était justice — le grand prix !

Les vitesses en 1900 et le pneumatique Michelin

L'exhibition des nombreux types de véhicules fabriqués par nos
grandes usines automobiles est édifiante à coup sûr.

HIST. DE L'AUTOMORILE 30
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En effet, pour qui contemple les beaux engins souples, maniables,
puissants, dans les flancs desquels grondent 30 chevaux de force et qu'on
lance d'un geste à l'assaut des côtes, le véhicule de 1895 semble quelque
étrange animal préhistoriquedont la silhouette se perd dans la brume du
passé.

Qui pourrait croire si proche en arrière l'étrange guimbarde montée
sur des roues disproportionnées,élernuant d'odieux crépitements, caho-
tant sur ses caoutchoucs pleins ou ses bandages métalliques, dont les
badauds faisaient des gorges chaudes lorsque, fréquemment, l'odieuse
panne la laissait, inerte, au coin d'une route.

Il faut chercher la réponse dans l'activité de nos constructeurs, sti-
mulée et éclairée par l'éperon des courses. Mais il faut aussi aA7ouer que
ces perfectionnementseussent été difficilement applicables sans l'adapta-
tion des pneumatiques, de ces merveilleux « rails d'air » que MM. Miche-
lin et Cio s'appliquent à rendre robustes, au prix de patients efforts el de
sacrifices pécuniaires considérables.

Cette industrie précieuse et délicate doit donner d'elle une haute idée
aux-visiteurs étrangers. Elle la donne.

Nous A'errons successiA7ement, au meeting de Pau, René de Knyff, se
classer brillamment premier en accomplissant les 355 kilomètres du
parcours à 70 kilomètres à l'heure, sur une 16-chevaux Panhard-LeAras-

sor, munie de pneus Michelin. Le même de Knyff, sera, le 20 mars,
premier dans Nice-Marseille, les bandages des grands fabricants de Cler-
mont-Ferrand lui ayant permis de couvrir, à 57 km. 187 de moyenne,
le même parcours que, deux ans auparaArant, Charron avait effectué à
32 km. 83 à l'heure seulement ; enfin les deux grandes épreuves de l'an-
née, la première Coupe Gordon-Bennett, et la course Paris-Toulouse,
seront gagnées, l'une par Charron qui roula 566 kilomètres, sans un
accroc, sur les pneus de Michelin, et l'autre par Levegh, dont la Mors
24 chevaux aura fait 1 348 kilomètres en vingt heures, soit une moyenne
de 64 km. 504, vitesse à laquelle Michelin n'est pas non plus étranger!

Désormais, Michelin, devenu l'indispensable collaborateur du fabri-
cant, auquel, grâce à ses bandages, il a permis de réaliser des économies
de poids, tant dans la construction des roues que dans l'ensemble du
véhicule, sera, en outre, l'auxiliaire précieux du client, voire même son
éducateur.

A côté de l'instrument, il place la méthode,pour apprendre à en jouer.
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Quelques années après l'aube du siècle à l'éveil de laquelle nous
venons d'assister, Michelin, au cours d'une conférence sur les divers
bandages, donnera sur leur emploi cet intéressant exposé que conclura
l'apologie rationnelle du gros pneu :

En terminant notre rapport de 1900, dit-il, nous formulions le voeu que dans le bu
de faciliter les rechanges et de simplifier les stocks, les constructeurs s'entendissen
pour unilier les diamètres des roues. !

11 est hors de doute que ce résultat se trouve aujour-
rd'hui en grande partie atteint.

Dans le même ordre d'idées, les constructeurs ont
presque généralementadopté, à l'heure actuelle, les quatre
roues égales.

Enfin, la masse des chauffeurs adopte aujourd'hui ce
que nous avons appelé si justementla « double semelle »,
c'est-à-dire le pneu le plus fort possible en vue du résultat
cherché.

Ce qui précède se vérifie facilement :

Avant 1900, les diamètres les plus employés allaient
de 900 à 1 -100 millimètres, pour le boudin de 65 et de
90 millimètres.

Depuis, les diamètres ont diminué et les grosseurs de
boudin augmenté. On emploie aujourd'hui en voiture des
diamètres de 760 à 910 millimètres pour des boudins
de 90, 105 et 120 millimètres. Les catégories les plus
employées sont le 870-90 et le 920-120 millimètres.

11 est certain que, depuis 1900, la qualité des produits s'est sensiblement améliorée;
mais si des consommateurs éprouventà l'heure actuelle une satisfactionbien plus grande
de leurs pneus, cela tient moins à cette amélioration qu'à ce fait qu'ils savent aujour-
d'hui tirer parti de leurs pneumatiques.

Le fait de l'homme a sur la durée du bandage pneumatique une influence capitale.
Une constatation journalière que nous faisons, c'est que toutes les conditions étant les
mêmes, certains chauffeurs useront deux ou trois fois plus de pneumatiques que
d'autres. Cela tient uniquement à leur manque de soins et voilà pourquoi nous leur
disons quels sont les soins dont leurs pneumatiques ont besoin.

Les chauffeurs sont d'ailleurs pénétrés aujourd'huide l'excellence de ces conseils dont
ils comprennentmieux et les avantages et le but.

Quand nous leur disons, par exemple, d'employerles plus gros pneus possible, nous
leur expliquons pourquoi.

On compare très justement le pneumatiqueà un ressort. En fait, c'est le ressort idéal !

Mais un ressort réduit les vibrations proportionnellementà sa longueur; on a donc
intérêt à prendre un ressort aussi long que possible. De même pour le pneumatique,
plus le volume d'air sera considérable, c'est-à-dire plus le pneu sera gros et plus les
vibrations causées par les obstacles seront absorbées, plus le roulement, par conséquent
sera rendu doux et agréable.

Le cahotementet les trépidations ont toujoursune répercussionfâcheusesur la durée

LE TRUST DES COUPES

1)]!!EM>UM TA ACCAl'AHEU TOUTES
LES CUUl'ES
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des différentes parties de la voiture. Par conséquent, tout moyen susceptible de les atté-
nuer entraînera comme contre-partieune durée plus longue de l'ensemble.

Voilà pourquoi il fautpousser aux gros pneus.

Supériorité indiscutée de notre industrie nationale

La supériorité de notre industrie nationale apparaît néanmoins nette-
ment. Elle ressortit peut être d'autant mieux qu'elle se trouvaità l'Expo-
sition de 1900 dans des conditions particulièrement défavorables.

C'est pour cela, pour ce mal qui fut sans doute un bien, que l'on
félicitera les organisateurs de la grande foire internationale qui inaugura
le vingtième siècle.

Car, d'autre part, el en considérant la question de quelque autre façon

que ce soit, on ne peut que demeurer surpris, confondu, que la haute
direction d'une manifestation du genre de l'Exposition de 1900 ail autant
ignoré la grandeindustrie automobile, déjà en passe cependant de prendre
un développementaux proportions gigantesques!

L'automobile n'eut d'ailleurs jamais de chance aux expositions. En
1889,nous aAons vu combien les engins de Daimler et de Benz, passèrent
inaperçus, les tricycles à vapeur exposés par Mérelle, concessionnairede
la licence de Dion-Bouton el par Serpollet, n'aA7aient guère eu plus de
succès.

Un des plus anciens journaux de sports, le Cycliste, publié à Saint-
Etienne, contient à ce propos, dans son numéro du 1er octobre 1889, la
curieuse appréciation suiA7ante.

L'application aux vélocipèdes d'un moteur quelconque, soit électrique, à vapeur, ou
autre, dont la force remplacerait celle que l'homme est obligé de développer avec des
instruments actuels, est en ce moment la grande question du jour.

Deux vélocipèdes à vapeur sont visibles à l'Exposition,présentés par :
M. F. Mérelle, 82, rue Lauriston,à Paris. Machines dites à générateur inexplosible et à

chargement central ; prix 2 250 francs.
M. Serpollet, 5, avenue de l'Opéra, à Paris. Machines dites a générateur inexplosible

et à variation instantanée'; prix 3;000 francs.
Sans vouloir critiquer les inventeurs ni diminuer en quoi que ce soit leur mérite, il

ressort clairement de l'exposé que nous venons de faire, que ces vélocipèdes à vapeur ne
sont pratiques en aucune façon, même en prenant pour exacts tous les avantages qu'ils
leur attribuent.

...Dans les deux cas, les prix de 2 500 à 3 000 francs sont par trop élevés el ne pour-
raient être abordés que par quelques privilégiés de la fortune (!) et encore beaucoup
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d'entre eux préfèreraient-ils à un vélocipède aussi cher, un équipage de deux chevaux
avecvoiture et accessoires qu'ils auraient pour ce prix.

... Des prix énormes des vélocipèdes à A'apeur et de l'obligation d'avoir des gens
spéciaux po.ur les conduire, on peut conclure que, tant que ces moteurs n'auront pas été
1res simplifiés,de façon à en rendre les prix abordables et la conduite facile, leur appli-
cation aux vélocipèdes sera du domaine de la fantaisie et non de celui de la pratique.

Il y a, n'est-ce pas, des rapprochements à faire, qui sont parfois
curieux?...





CHAPITRE XXI

Première Coupe Gordon-Bennett.

La course Paris-Toulouse (1900)

Les courses de l'année. — Classiques meetings de la Côte d'Azur. — Paris-Roubaix et
l'affaire de la Croix-de-Noailles. — Les mille milles en Angleterre. — Première Coupe
Gordon-Bennett. — Victoire de la France, — Charron avec une Panhard-Levassor gagne
l'épreuve. —Paris-Toulouse : la victoire de Levegh sur Mors.

Les courses de l'année. — Classiques meetings de

la Côte d'Azur. — Paris-Roubaix et l'affaire de la
Croix-de-NoaiUes. — Les mille milles en Angleterre

^ .^^^ ous avons A7U ce qu'il était advenu de l'automobilisme depuisI M l'année 1894, date à laquelle cette industrie entrait dans
J^^ W-% une période véritablement active, et, cessant de préoccuper

quelques inventeurs isolés, s'imposait nettement à l'attention
publique.

L'essor industriel apparaît ininterrompu, toujours croissant : notre
suprématiesur l'étranger s'est affirmée de la façon la plus catégorique.

Conséquence inévitable de cet état de choses, ou mieux,cause prin-
cipale le déterminant, les épreuves de toutes sortes, visant l'endurance,
le confortable, la vitesse... la Altesse surtout, ont suiAl la même progres-
sion, sauf toutefoisen ce qui concerne l'année 1900 et l'onva comprendre
pourquoi.

En effet, à propos des courses disputées depuis 1894, Paul Meyan fait
la très judicieuse observation qui suit :

D'abord une par an, pendant les deux premières années,puis quatre, puis sept, puis
vingt et une, puis trente.Mais soudain, avec 1900, nous retombons brusquementau chiffre
de vingt et une courses. C'est que, après Paris-Roubaix,la guerre aux chauffeurs a com-
mencé et que nous ne comptons plus, pour les derniers mois, qu'un nombre restreint
d'épreuves (celles de l'Exposition ou réunions de province), tandis que dans les mois
correspondants de 1899, vingt-cinq épreuves sont inscrites au tableau.
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El M. Paul Meyan de conclure :

Sans les mesures policières, nous aurions eu soixante réunions en 1900.

Nous ne saurions évidemment nous réjouir des prescriptions prohi-
bitives qui furent, au lendemain d'accidents regrettables, édictées par une
autorité plus neigeuse que perspicace; car ces prescriptions étaient mal
conçues, maladroites, outrées. D'aulre part, elles eurent, très indépen-
damment de laA7olonté de leurs auteurs, une conséquence heureuse.

La multiplicationexagérée des épreuves ne pouvait que nuire à l'intérêt
de chacune.

La diffusion des petites courses risquait d'amoindrir l'importance des
grandes épreuves classiques. On s'en aperçut, et même, en 1900, si Paris-
Toulouse remportait un beau succès, peu comparable cependant à celui
de Paris-Marseille, ou de Paris-Amsterdam, la première Coupe Gordon-
Bennett passait absolument inaperçue. (Il est Arrai qu'en ce qui concerne
celle dernière épreuve d'autres raisons militaient en sa défaveur.)

Nous Aoici donc, au début de l'année, sur la Côte d'Azur, pour assister
aux meetings habituels de la Méditerranée : la Coupe de Nice offertepar
M. P. Chauchard, vice-président de l'Aulo-Vélo-Club Niçois, échoit à
M. Pinson, un peu plus-lard; dans Nice-Marseille, pour la première fois
depuis qu'existe l'épreuve, c'est un motocycliste, Béconnais,qui fait le
meilleur temps. A vrai dire, René de Knyff, sur grosse voiture, le suit dans
le classement général à 2/5 de seconde.

Les 16 kilomètres delà côte de la Turbie sont graAls en 19 m. 2 s. par
LeA7egh sur Mors, mais cette course est attristée par l'accident de la
Mercedes n° 8, qui chaAlre au premier virage, occasionnant la mort de
son conducteur, l'infortuné Bauer.

Le mille se dispute sur lapromenadedes Anglais ; Béconnais,en 2 m. 3/5
et Serpollet, aA7ec sa A7oiture à Arapeur, en 2 m. 4/5, sont les A7ainqueurs.

Entre temps, la France automobile a organisé sa course dite du Cata-
logue, dans laquelle les concurrents sont répartis en six catégories Avariant

avec le prix des châssis. Girardot la gagne, faisant du 59 de moyenne..
Cette performance n'étonne pas M. Henri de Rothschild, qui assure

pouvoir soutenir une Altesse constante de 60 à l'heure aA7ec sa Daimler
24 cheA7aux.

De Knyffparie cinq louis... le contraire 1 et, séance tenante, l'expérience
est tentée. Malheureusement, au bout de quelques kilomètres, une des
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chaînes dans la Daimler cassait, arrêtant la voiture, interrompant l'essai.
Ce même de Knyff dans le Circuit du Sud-Ouest,à l'occasion du mee-

ting de Pau, parvient à faire du 70 de moyenne,pendantcinq heures con-
sécutives, et c'est là un record qui restera longtemps imbattu. La voiture
qu'il pilote est toujours une Panhard-Levassormontée sur pneus Michelin.

Tandis qu'on se préoccupe d'un pro-
chain Paris-Bordeaux, qu'organisera le
Vélo, et d'un futur Paris-Brest annoncé
par le Malin, les voiturettes font Paris-
Bouen-Paris, et Decauville, qui triomphe,
a construitpourlacirconstancedesengins
n'ayant plus aucun rapport aArec le véhi-
cule de tourisme.

Les clubs du midi de la France, réunis,
s'entendent pour créer la Coupe provinciale : Béconnais continue, par sa
victoire de Salon, à allonger a liste de ses succès, puis à lieu, le 15 août,
Paris-Roubaix.

Cinquante-deux motocyclistes sont engagés ; en outre, des coureurs,
tels que A. Clément,Gilles Hourgières. A7ont entraîner des cyclistes : ceux-
ci se préoccuperont de Bouhours. Levegh emmènera Garin.

Le départ est donné brillammentdans la forêt de Saint Germain, mais
voici que survient l'accident de la Groix-de-Noailles.

La foule était massée au virage célèbre : le motocyclisteLerod veut à
cet endroit dépasser son concurrent Martin. Tous deux s'accrochent el
sont projetés dans le public où ils font des victimes, non sans s'être eux-
mêmes assez maléficiés. Un M. Bichler est blessé. Mme CharlesBos, femme
du député,a la jambe cassée... et l'affaire ne laisse d'avoir une désastreuse
répercussion.

A la vérité, c'était la première fois qu'un malheuratteignait les specta-
teurs d'une course d'automobiles ; jusqu'alors les coureurs avaient été les
seules victimes. Néanmoins,les pouvoirs publics séAlrent durement.

Tout d'abord, le préfet de Seine-et-Oisè interdit toute épreuve dans le
ressort de son département. M. E. Demagny, secrétaire général du minis-
tère de l'intérieur, étendit cette mesure à toute la France, M. CaArard, chef
de la sûreté,déclara à qui voulait l'entendre, que c'en était fini aA7ec les
courses d'automobiles, et, pour comble de malheur, voici les chauffeurs
menacés irrévocablement du « gros-numéro »... Dix-huitjours après, se

LES CONSEILS DE UlUL'KDUM
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disputait le quatrième Critérium des motocyclettes ! Le gouvernement
s'était laissé fléchir.

Le 27 mai, le Critérium des Aroiturettes, inlerdità Vincennes,était auto-
risé sur la route d'Étampes, puis celui des motocyclettes; la grosse AToi-

ture seule inquiétait l'autorité,
Nous Arerrons ce qu'il advint de Paris-Toulouse et de la Coupe Gor-

don-Bennett, autorisées au dernier moment.
Achevons donc auparaA7ant l'examen rapide des petites épreuves de

l'année.
Voici le Critérium de Provence, dans lequel Jenatzy, sur Bolide, par-

court les 37 derniers kilomètres en 24 m. 45 s., soit à l'allure fantas-
tique de 92 kilomètres à l'heure.

Le Moto-Club, tout récemmentfondé pour faire échec à la Société d'en-
couragement, prend l'initiative d'une intéressante épreuve à l'alcool sui-
te parcours Paris-Rouen.M. Serpollet,président de la nouvelle association,
propose, au banquet classique qui achève la manifestation, la santé du
vainqueur,Giraud, et porte un toast à l'avenir du carburant national.

D'autre part, le nouveau journal sportif que dirige Henri Desgrange,
l'Auto-Vélo, organise une course à l'essence qui réunit le lot superbe de
cent quatorze engagés. Il s'agit de tourner autour de Longchamp jusqu'à
ce que les réservoirs, tous de même capacité, soient à sec. C'est, à la
vérité le premier concours de consommation.

Il risque de ne pas avoir lieu : la police se dispose à l'interdire ; on
l'apprend au matin même de l'épreuve. Alors les concurrents proposent
de remplacer le tour de Longchamp par la course Paris-Meulan : on leur
mesure la ration d'essence el les voilà partis! M. Gobron en profile pour
faire d'intéressantsparallèles, et, ayantengagé deux Aroitures,l'unefonction-
nant à l'alcool, l'autre à l'essence, constate que la première a consommé
8 lit. 800 ; la seconde, 10 litres.

L'alcool a désormais sa catégorie : nous le retrouvons à Chanleloup
où c'est cependant le moteur à essence qui triomphe aA7ec le docteur
Pascal, voire même à Gaillon, dernièrecourse de fin d'année, dans laquelle
Béconnais s'affirme décidément imbattable.

A l'étranger, quelques épreuves se sont disputées : l'Angleterre a eu,
du 23 avril au 11 mai, son grand concours d'endurance des Mille milles,
ouvert, tant aux fabricants qu'aux propriétaires,dont le parcours emprun-
tait la traversée des villes suiA7antes : Londres, Birmingham, Manchester,
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Carliste, Edimbourg, NeAvcastle, Leeds, Schelïield, Northampton,
Londres ; la Belgique a créé une épreuAre de vitessesur 1 kilomètre; enfin
l'Italie a convoquéquelques motocyclistes aux environs de Padoue.

Mais revenons, maintenant, à la première Coupe Gordon-Bennett.

Première Coupe Gordon-Bennett.— Victoirede la France.

— Charron avec une Panhard-Levassor gagne l'épreuve

En dépit de l'interdiction théorique des courses de A'itesses sur routes,
un certain nombre d'épreuves s'étaient disputées... aA7ec ou sans autori-
sation.

A A7rai dire, l'administration permettait, mais en rechignant. Il sem-
blait qu'elle agissait contrainte, forcée; qu'elle escomptait.de son mauvais
Aouloir,le découragement des apôtres de la rapidité à outrance... c'était
mal les connaître I Ceux-ci attendaient, parfois jusqu'à la A7eille, l'autori-
sation espérée, et l'organisation de l'épreuve en souffrait dans une cer-
taine mesure.

Il convient de dire, à propos de la Coupe Gordon-Bennettque les orga-
nisateurs, la Commissionsportivede l'Automobile-Glub,ne s'étaient laissés
intimider ni par les récriminations des concurrents évincés, ni par les

menaces des pouvoirs publics,
Au surplus, tout avait été prévu, réglé aA7ant le fâcheux incident de la

Croix-de-Noailles, prétexte de l'ostracisme gouvernemental.
Dès le mois de noA7embre 1899, M. Gordon-Bennett avait officielle-

ment informé les Automobile-Clubs étrangers de la création de sa Coupe-
challenge, par la lettre ci-dessous :

Monsieur le Président,
Désireux d'encourager l'industrie automobile,j'ai institué un prix internationaldestiné

à être disputé par les divers clubs automobiles du monde entier.
J'ai chargé la Commission sportive de FAutomobile-Clubde France de l'organisation,

et je vous envoie ci-joint un exemplaire du règlement, qui a mon approbation.
Ce prix internationalest représenté par une Coupe que j'ai provisoirement déposée à

l'Automobile-Clubde France.
Afin que, dès l'année prochaine, un club devienne effectivement détenteur de ma

Coupe, j'ai décidé que pour la première fois cette épreuve sera courue sur route entre le
15 avril et le 15 mai 1900. En conséquence, je vous prie de me faire saAroir, avant le
1er janvier prochain, si vous avez l'intentionde prendre part à cette épreuve.
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Vous voudrez bien adresservotreréponse au président de l'Aulomobile-Clubde France,
qui me la fera parvenir.

J'ai résolu que cette première rencontre des clubs automobiles aura lieu sur les
routes de France et j'ai chargé l'Automobile-Clubde France de l'organiser sous le règle-
ment ci-joint.

Dans l'espoir que votre club voudra bien, par sa participation, rehausser l'éclat de cette
manifestation, je vous prie d'agréer, Monsieur le Président, l'assurance de toute ma
considération.

J. GORDON-BENNETT.

Les réponses ne lardèrent pas à parvenir :

Tout d'abord,M. le baron Pierre de CraA\liez. présidentde l'A. C. de

Belgique, accusa réception de la lettre, disant qu'il espérait que la nation
belge participerait à l'épreuve.

M. le duc de Ratibor, au nom du Deutscher Automobil Club, inscrivit
une voiture Benz,'qui représenterait l'Allemagne.

LA COUPE GOHDON-BENNETT
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D'autre part, M. Teroud, vice-présidentde l'Automobile-Clubde Suisse,
répondit que l'article 8 du règlement spécifiant que toutes les voitures
devaient être construites dans le pays du club qui les engage, empêche-
rait ses compatriotes de concourir, car, disait-il :

Nous n'avons aucune voiture de construction suisse à présenter, mais à partir de
juillet prochainnos usines seront à même de produire et nous participerons vraisembla-
blement à l'épreuve de 1901.

M. le comte Poelting, représentant l'Automobile-Club d'Autriche, for-
mula la même excuse et le même espoir.

Enfin, en Italie, sans se prononcer catégoriquement, l'Automobile-

Club de Milan"fit des démarches actiAres pour obtenir d'être reconnu offi-
ciellement par l'Automobile-Club de France, en sa qualité d'aîné de l'Au-
tomobile-Club de Turin, auquel on s'était adressé.

Quant aux délégués internationaux, ils furent les suivants :

France, comte de Chasseloup-Laubat.—Allemagne, comte de Sierstorpfl.— Amérique,
M. Gray-Dinsniore (vice-délégué,M. Flasger). — Belgique, M. Ruys Arban.

Les couleurs des véhicules étaient en outre choisies :

Pour la France, le bleu; pour l'Allemagne, le blanc; pour l'Amé-
rique, le rouge,et pour la Belgique, le jaune.

En France, l'apaisement s'était fait relativementau choix des coureurs
invités à défendre nos couleurs nationales. En vain, d'ailleurs, des mai-

LA A701TUU1Î AAllîIUCAIME AVIKTON

(La France automobile)



478 Le Siècle de Gordon-Bennett

sons comme Mors, de Dietrich, des chauffeurs comme Lemaître, Antony,
et même le New- York Herald aA'aient émis l'idée de courir des épreuA7es
éliminatoires; cette résolution ne devait être prise que quatre années
après.

On insinua bien que les « évincés » aA7aient l'intention, au jour de
l'épreuve, de partir un
quarl d'heure après les
coureurs officiels et de
les dépasser en cours de
route, mais il n'apparaît
lias que ce projet ail
excédé l'importance
d'une boutade.

Le 23 janvier, la Com-
mission sportive arrêtait
ainsi l'itinéraire de l'é-
preuve :

Départ : Moutretout (pas-
sage à niveau),Versailles,Âblis,
Chartres,Châteaudun,Orléans,
Gien, Cosne, Nevers, Moulins,
La Palisse, Roanne, Tarare,
Lyon (arrivée) bOC kilomètres.

Quant à la date de
l'épreuve, elle élait fixée

au 14 juin.
Trois jours aupara-

vant lacourseétailencore
interdite : on ignorait si

elle se disputerait et l'Automobile-Clubd'Allemagne excipa de cette situa-
tion imprécise pour déclarer forfait.

Un mois auparavant, le Convegno Aulomobilistrio de Brescia avait
gracieusementproposé à l'Automobile-Club les roulesde Lombardie, ce qui
eût tranché la question en suspens devantl'autorisation gouvernementale,
mais la Commission sportive avait bon espoir. Au dernier moment, elle
parvint, cette autorisation.

Et le 14 juin, au matin, en présence de cent cinquante à deux cents

JENAT7.Y SUR BOLIDE (AU DÉI'AKT)

(Motor Jteuicw)
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curieux, M. E, de Perrodil, chronométreur officiel, donnait, à 3 h. 14,

au passage à niveau de Montretout, le départ aux véhicules concur-
rents, de deux en deux minutes et dans l'ordre ci-après :

1. René de Knyff (Panhard-Levassor),France ;
2. Jenatzy (Bolide), Belgique;
3. Wintoh (Winton), Amérique;
4. Charron (Panhard-Levassor, France ;
o. Girardot (Panhard-Levassor),France.

Conformément aux instructions de la Commission sportive, les con-
currents avaient remis aux organisateursde l'épreuve les renseignements
relatifs à la fabrication des A7éhicules. Les organes qui tombaient plus
particulièrement sous le coup de l'article 8 étaient les suivants :

Essieux, roues et ressorts; bandages des roues; chaînes et courroies; moteurs dans
toutes leurs parties; châssis; pompes et radiateur; carburateur; appareils d'allumage;
réservoirs et tuyauterie; engrenages et transmissions; appareils de freinage.

Aucune objection n'ayant été formulée sur ce chapitre, la course com-
mença.

D'importantes précautionsde sécurité avaient été prises par la Com-
mission sportiA7e qui, d'ailleurs, s'était procurée aA'ant l'épreuve,toutes les
autorisations départementales et municipales nécessaires.

Les organisateurs avaient même poussé le scrupule jusqu'à adresser

aux maires des diverses communes traversées cette circulaire relative

au passage éventuel des véhicules dans les diverses localités :

MARCHE PROBABLE DES VÉHICULES

DÊPAHT DU PASSAGE A NIVEAU DE MONTRETOUT
le jeudi 1U juin, à trois heures du matin

Entre Montretout et la station de Limours, les véhicules passeront de trois à quatre
heures.

Entre la stationde Limours et Ablis,'de trois à cinq heures; entre Ablis et Chartres,de
trois heures et demie à cinq heures ; entre Chartres et Châteaudun, de quatre heures
à cinq heureset demie ; entre Châteaudun et Orléans,de quatreheures etdemie à sixheures;
entre Orléans et Gien, de cinq heures à sept heures; entre Gien et Cosne, de cinq heures
et demie à huit heures ; entre Cosne et Nevers,de six heures à neuf heures ; entre Nevers
et Moulins, de six heures et demie à dix heures; entre Moulins et La Palisse, de sept
heures à dix heures et demie ; entre La Palisse et Roanne, de sept heures et demie à
onze heures ; entre Roanne et Tarare, de huit heures e demie à douze heures et demie;
entre Tarare et Lyon, de neuf heures à une heure ; Lyon arrivée, entre neuf heures et
demie et deux heures.
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Les voitures prenant part à la course sont au nombre de huit et portent chacune un
gros numéro. Il faut s'attendre néanmoinsau passage de quelques autres voitures accom-
pagnant la course.

Nous nous permettons de compter sur l'obligeance de M. le maire pour inscrire,
sur les affiches que nous lui envoyons,l'heure de passage des véhicules,d'après le tableau
ci-dessus.

L'intérêt déjà restreintde l'épreuve fut. dès le début, considérablement
réduit par les défections successiAres de René de Knyff, qui brisait un

engrenage de quatrième vitesse; de Jenatzy,.parti avec une A7oiture d'occa-
sion Bolide; de'Winton, obligé,par des crevaisons successives, d'arrêter,
dès Orléans, sonextraordinaire A7oiture à un cylindre d'environ 140 milli
mètres d'alésage !

AChartres, quatre des concurrentsavaientpassé dans l'ordreauxheures
suivantes :

1. Charron, à 5 h. 4 m. 55 s. — 2. Girardot, à b h. 14 m. 44 s. —3. Jenatzy, à
5 h. SI m. 56 s. — 4. Winton, à 6 h. 28 m. 50 s.

L ARRIVÉE DE CIIA1UVON

SUU l'ANHAllD-I.EVASSOK (PNEUS MICHELIN)

(L'.i France automobile)
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Ce fut ensuite la disparition des étrangers.
De plus, Girardot, resté seul en présence de son coéquipier, perdait

deux heures à réparer un léger accident, survenu à la suite d'une erreur
de parcours, ce qui permit à Charron de gagner aisément; Etienne Giraud,
chronométreur à Lyon, le vit arriArer aux Délices sur la roule de l'Arbresle,
à 12 h. 23 m., ayant accompli le par-
cours en 9 h. 9 m., ce qui représentait
une vitesse moyenne de 65 km. 857,
effectuée avec une Panhard-LeA7assor,
quatre cylindres, 24 cheAraux, munie
de pneus Michelin. Girardot arriA7ait
ensuite à 2 h. 23 m.

La première coupe Gordon-Ben-
nett était courue.

Les membres de l'Automobile-
Club de Lyon offraient, le soir, un
punch .aux triomphateurs, dans le
calme de l'intimité. Les réceptions à

A'enir allaient être de nature diffé-
rente... Car si jamais éprem7e passa
inaperçue,aussi bien auprèsdu public
que des gens appartenant aux mi-
lieux sportifs, c'est bien la première
Coupe Gordon-Bennelt.

Toutefois, Jenatzy, qui, somme
toute, aA7ait couru par complaisancepour la Belgique, dut conserver un
mauvais souvenir de ce premier tournoi international. Un maire auto-
phobe, des environs de Chartres, lui suscitales pires ennuis, sous prétexte
qu'il avait écrasé un chien, alors qu'il marchait à une allure excédant
30 kilomètres à l'heure.

Paris-Toulouse : la victoire de Levegh sur Mors

Il semble extraordinairequ'aucunaccident grave ne soit venu attrister
la grande épreuve de l'année 1900, la course Paris-Toulouse.

L'hésitation des pouvoirs publics à autoriser la manifestation avait
contraint les organisateurs à tout préparer sous réserves. Il en résulta

HIST. DE L'AUTOMOBILE 31

E. CIIAUHON
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sans cesse et jusqu'au dernier moment, des contre-ordres, des modifica-
tions, des troubles... et aussi des dépenses superflues, de telle sorte que la

sommede 10800francs, prévue
au budget de l'Exposition, fut
de beaucoup excédée au cha-
pitre des dépenses !

Paris-Toulouse fut donc
autorisé. En hâte on fit pla-
carder dans toutes les localiles
du parcours l'affiche officielle
informantles populations.

Soixante- seize engage-
ments étaient parvenus en

temps utile à l'éditeur responsable,M. Jeantaud. Ils étaientrelatifs àvingt-
sept A7oitures, quatorze
voiturettes, trente et un
motocycles et une mo-
tocyclette.

L'itinéraire de ce
long parcours, compor-
tant 1348 kilomètres,
avait été reconnu par
M. Tampier. Le départ
allait être donné sur la
route de Montgeron.
D'une seule traite, les

coureurs devaient se
rendre à Toulouse en
passantpar Melun,Fon-
tainebleau, Montargis,
Gien, Bourges, Issou-
dun, Châteauroux, Li-
moges, Uzerche,Brives,
Cahors, Montauban et
Pompignan.

Après une journée d'exposition à Toulouse, ils accompliraient le
trajet Toulouse-Limoges, puis le lendemain de cette étape, celui de

L'AITICHE OEEICIELI.E
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Limoges-Paris. Le départ eut lieu, selon l'usage, à l'aube, le 25 juillet,
en présence d'une foule considérable qui contrastait avec les quelques
curieux attirés le mois précédentpar la Coupe Gordon-Bennett.

Les concurrentsavaient d'intéressantsvéhicules. Six voitures Panhard-
Levassor du type dit « de la Coupe » étaient pilotées par de Knyff, Voigt,
remplaçant Charronmalade ; Girardot, Giraud, de Périgord et Pinson.

La Belgique avait cinq représentants : Jenatzy, Lefebvre, le baron
Pierre de Caters, M. de Champrobert et de Lorys. Edge inaugurait une
Napier anglaise de 24 chevaux, mais le favori était sans contredit Levegh,
qui, avec sa rapide A7oitureMors,\enait, quelquesjours auparaArant, de faire
172 kilomètres en 1 h. 55 sur la route de Trouville.

Il y eut un déchet formidable au cours de cette première étape.
Le chronométreur Gaudichard avait donné le départ à une soixantaine de
partants. On en compta huit arriA7és à Toulouse dans les délais prescrits!
C'étaient,tout d'abord,Levegh, qui passa le premier la ligne de contrôle à
5 h. 18 m. 35 s. couvert de poussière, très fatigué, ayant accompli le
parcours en 13 h. 13 m. 50 s.; Giraud, second, faillit s'évanouir en des-
cendant de voilure; Voigt, Pinson, Antony, passés ensuite dans cet ordre,
avouèrent qu'ils étaient éreintés.

A la vérité, la chaleur avait été torride cette journée, et pénible pour
tous, surtout pour les héroïques motocyclistes dont trois parvinrent à
l'étape : Teste, Collignon et Bardin.

Louis Renault, arrivé dans la nuit, au bout de 20 h. 34 m. 55 s. de
marche, sauvait l'honneur des Aoiturettes en terminant l'étape, bien
qu'ayant dans l'obscurité télescopéune charrette de maraîcher, pas éclairée
naturellement. Marcel Renault arrivait derrière lui à Toulouse, et, le len-
demain, les deux frères repartaient ensemble sur la voiturette de Marcel
qui allait finir l'épreuve première de sa catégorie, suivie d'ailleurs de
deux autres voiturettes Renault frères, l'une menée par M. L. Grus, les
seules achevant le parcours total.

Les concurrents étrangers s'étaient essaimes dès le début : Edge.au
départ,avait heurté Jenatzy et faussé l'essieu de son concurrent tout en
démolissant sa propre voiture. Ni l'un ni l'autre n'avaient pu partir !

La journée d'exposition au Pré-Catelan,à Toulouse, permit aux nom-
breux retardataires d'arriver à temps pour se faire donner le départ de la
seconde étape Toulouse-Limoges.

Ils arrivèrent une quinzaine, exténués par une températurede 40 de-
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grés centigrades, Voigt en tête, précédant LeA7egh, Giraud, Pinson,
Teste, etc., etc., apportant aussi la mauvaise nouvelle d'une chute graA'e,
dont le motocycliste Vial aA7ait été victime, près de Thiviers,en A7oulant,
disaiton, éviter un chien. En réalité, Aroici ce qui s'était passé :

Vial, ayant très chaud, avait, en cours de route,acheté un de ces cha-
peaux panama à 13 sous, comme en vendent les colporteurs. C'était
une insuffisante garantie contre les rigueurs du soleil. Deux verres de
Champagne, absorbés en hâte, lui avnient tourné la tête, et l'insolation

survenant, il était brusquementtombé de sa machine, se blessant griève-
ment.

Le troisième jour, ce fui le tour de Gilles Hourgières de rouler dans un
fossé près de Gien, en voulantéviter une charrette.Mais, heureusement,de
brisé, il n'y eut que la A'oilure.

L'arrivée ultime enfin s'effectuaà Montgeron, lieu du départ : Levegh,
qui, décidément, triomphait, eut la coquetterie d'allumer un cigare en
descendantde A7oiture, et le classement définitif fut ensuite établi ainsi :

Voilures : t. Levegh (Mors),2G h. 43 m. 43 s.—,2. Voigt (Panhard-Levassor).—3. Pin-
son (Panhard-Levassor).— 4. Giraud (Panhard-Levassor).— 5. Antony (Mors). — 6. de
Turckheim (de Dietrich). —7. Ravel (Peugeot). — 8. Brillié (Gobron Brillié).

Voiturettes : 1. Louis Renault (Renault frères),40 h. 26 m. 46 s. —2. Schrader (Renault
frères). — 3. Grus (Renault frères).

LIOVEGII

SUK MOUS (PNEUS MICIIEI.IN)
(Motor Itcvicw)
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Motocycles : Teste (de Dion-Bouton),29 h. ol m. 53 s. — 2. Gollignon (de Dion-Bouton).

— 3. Bardin (de Dion-Bouton)^— 4. Gasté (Soncin). — b.'Gleizes (de Dion-Bouton).

Cette course fut l'occasion d'un nouveau triomphe pour Michelin :

toutes les A7oitures, la premièreAroiturelteet les trois premiers motocycles
arrivés étaient montés sur des pneus de sa fabrication.

Paris-Toulouse était fini; à la satisfaction générale, l'épreuve aArait

réussi et nul incident grave ne permettait à l'autophobie populaire ou
administrative de montrer les dents.

Le Temps crut deA7oir enregistrer la protestation indignée de quelques
habitants d'Ivry et de Choisy-le-Roi qui s'étaient amèrement plaints de
n'aA7oir pu dormir la nuit précédant le départ.

Quanl à l'autorité,sonuniqueAlctimeavaitétélemotocyclisteWilliams,
arrêté, dans le bois de Vincennes, alors qu'il se rendait à Montgerôn,
conduit au poste par un garde, au reArolver menaçant, et empêché de
partir sous prétexte que diArers papiers réglementaires lui faisaientdéfaut!!!

Ce fut la note gaie de l'épreuve... sauf pour l'intéressé !
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La Presse. — Les Salons. — La Décentralisation. — L'Alcool

Le manifeste de Pierre Giffard et l'Union automobile française. — La presse sportive :
« L'Auto-Vélo».—H. Desgrange.— Le Salon du Grand-Palais.—Ladécentralisation sportive

— Les clubs automobiles de province. — A l'étranger : la concurrence éventuelle. — JJn
tjrosprocès à l'horizon. — Les brevets Selden en Amérique. — L'alcool j son rôle futur dans
l'industrieautomobile. —Premier concours organisépar le ministèrede l'agriculture.— Fin
d'année, fin dé guerre.

Le manifeste de Pierre Giffard et l'Union automobile française

^•^^ A scission intervenue au sein du comité de l'Automobile-Club', laI f fondation, sous la présidence de Léon Serpollet, du « Moto-
JL*^X Club », devenu peu après 1' « Union automobile française», dont

Pierre Giffard ne cessait d'être l'inspirateur,1' « éminence grise»,
tous ces événements devaient avoir pour conséquenceune déclaration de

guerre entre les deux sociétés sportives.
Le cartel émana de l'Union automobile,sous la forme de la délibération

prise par le comité en sa séance du 2 janvier 1901 et rendue publique.
Voici la teneur de ce document qu'on baptisa le Manifeste :

Le Comité de l'Union automobile de France :
Considérant que les longues courses à toute vitesse sur les routes de France n'offrent

plus le même intérêt qu'autrefois pour l'industrie de l'automobile ;
Que ces courses auraient, au contraire, pour effet, à la vitesse que peuvent fournir,

aujourd'hui les moteurs, d'écarter les adeptes de la locomotionnouvelle en effrayant les
populations ;

Que nombre de conseils généraux ont émis, dans le cours de l'année 1900, des voeux
tendant à l'interdiction des courses d'automobiles;

Considérant que si, pendant plusieurs années, les courses ont été nécessaires pour
démontrer que l'automobile peut développer les plus grandes vitesses, il n'est plus indis-
pensable dé renouveler ces expériences, dangereuses pour les passants en dépit de leur
prudence, aussi bien que pour les conducteurs en dépit de leur habileté;

Considérant que l'accident regrettable survenu l'année dernière à la Croix-de-Noailles.
a produit dans l'opinion publique une impression ineffaçable dont il doit être tenu
compte à l'avenir; •.-'»

Que le rôle d'une société d'encouragement à la locomotion mécanique ne doit pas.
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consister à jouer ainsi avec la sécurité publique, mise en danger permanent par des
compétitions dites sportives, qui ont détourné jusqu'icices sociétés dé la A'oie des études
sérieuses dans laquelle l'Union automobile de France est entrée résolument, avec le crité-
rium de l'alcool, les concours de côte, le concours des antidérapants, le concours des
moteurs fixes, et maintes autres épreuves où le contrôle scientifique doit remplacer la
banale constatation d'un simple juge à l'arrivée;

Considérant que le rôle des sociétés d'encouragement à la locomotion mécanique
consiste par-dessus tout à éviter des catastrophes dont la généralité de leurs adhérents
payerait ensuite les frais, par des restrictions et des persécutions de toute sorte, ce qui
s'est vu l'année dernière à la suite de l'accident précité ;

Considérant que l'opinion des diverses administrations dont relève la circulation est
unanimepour s'opposer à la continuation d'errementsqui furent excusables pendant un
certain temps, au début d'une campagne de propagande dont la nécessité était évidente
pour vaincre l'esprit de routine ;

Considérant, d'autre part, que la vitesse des automobiles est un facteur indispensable
au progrès quotidien de l'industrie spéciale et qu'elle doit, à l'occasion, faire l'objet de
concours légitimes, voire de coursesà outrancelimitées à un parcours déterminé d'avance
et spécialement surveillé;

Émet le voeu :
Que les pouvoirs publics n'accordentplus aux demandeurs la dangereuse autorisation

de faire des courses automobiles sur les routes de France, sauf dans le cas ci-après :
Les sociétés importantes de toute la France pourront être invitées par l'autorité à

s'entendre et à faire choix de plusieurs tronçonsde routes peu fréquentées, à raison d'un
tronçon par région.

Ces tronçons de routes pourront être neutralisésà certaines dates prévues d'avance,
affichées et publiées de toutes manières par les soinsdes organisateurs et sous le contrôle
préfectoral; la surveillance de la gendarmerie s'y exercera aux frais des mêmes organi-
sateurs.

Enfin, ceux-ci verseront au bureau de bienfaisance des villes ou villages sur le terri-
toire desquels se trouveront les tronçons de routes choisis, une somme calculée à tant
du kilomètre ou à forfait, après entente avec les maires.

La présente proposition sera imprimée et adressée aux ministres de l'intérieur et des
travaux publics, au préfet de police à Paris, à tous les préfets de France et d'Algérie, à
toutes les sociétés qui s'occupent, en France et en Algérie, de locomotion automobile.

En lui donnant la plus large publicité, l'Union automobile de France a la certitude de
servir utilementles véritables intérêtsde l'industrie spéciale, que l'abus de manifestations
dites a sportives » risquerait de compromettre irrémédiablement.

Le projet ci-dessus débarrassera les routes interdépartementales de ces luttes de vitesse
dont les populations ne veulent plus entendre parler, pas plus, du reste, que les adeptes
raisonnables de la locomotion nouvelle.

Son exécution assurera, d'autre part, aux sociétés régionalesdes « motodromes tem-
poraires» où pourra s'exercer, à jour nommé et à des heures fixées d'avance par les
préfets, avec le consentement des maires, la puissance des moteurs nouveaux et l'audace
des conducteurs. '

Délibéré à Paris et voté à l'unanimité par le Comité de l'Union automobile de France,
le 2 janvier 1901.

L'Automobile-Club de France s'émut naturellement de cette attaque
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directe et répondit, aA7ec l'appui de la Chambre syndicale de 1"automobile,

par une rigoureuseexcommunication que libella le Comité,réuni en séance
le 9 janvier ; le document était ainsi conçu :

Le Comité de l'Automobile-Club de France :
Considérant que, par son manisfeste en date du jeudi 2 janvier 1901, et sous le pré-

texte fallacieux de protéger la sécurité publique, le comité de l'Union automobile de
France (ex Moto-Club) ne tend rien moins qu'à jeter la défaveur sur le principe de
courses reconnu absolumentnécessaire par tous les constructeurs aux progrès de l'auto-
mobilisme ;

Considérantque ce manifeste, exprimé sous le couvert du titre de Société d'encoura-
gement, n'est fait que pour égarer les bienveillantes dispositions des pouvoirs publics en
faveur de manifestations qui ont maintenu la France à la tête de l'industrie automobile :

Vu la délibération du bureau de la Chambre syndicale de l'Automobile, en date du
9 janvier, ainsi conçue :

Le bureaude la Chambre syndicale de l'automobile,après avoir pris connaissance du
manisfeste publié par l'Union automobile de France, proteste énergiquement contre ses
allégations tendant à faire croire que les courses sont un dangerpermanent pour la sécu-
rité publique;

Considérant que les courses, lorsqu'elles ont été organisées avec soin, n'ont jamais
occasionné d'accidents au public ;

Considérant que les courses ont été la cause la plus puissante des perfectionnements
apportés à la construction des voitures automobiles ;

Considérant que la suppression des courses causerait un grave préjudice aux con-
structeurs français qui ont porté à un si haut point la qualité de leurs produits, et cela
précisémentau moment où les courses prennent un développement considérable dans
tous les pays étrangers.

Réclame au Comité de l'Automobile-Club de France de prendre énergiquement la
défense de l'industrie automobile ainsi menacée.

Signé : MM. de DION, président; JEANTAUP et
CLÉMENT, vice-présidents ; PETIT,
secrétaire; RICHARD, trésorier.

Le Comité de l'Automobile-Clubde France
Arrête :

Toutes les courses et concours organisés par la Société« Union automobile de France»,
dont le siège est à Paris, 4, rue Meyerbeer, sont frappés de disqualification.

En conséquence, seront égalementdisqualifiés : les organisateurs,les chronométreurs,
les concurrents des courses et concours de l'Union automobile de France, ainsi que les
constructeurs lorsqu'ilsy prendrontpart, soit en personne, soit en y envoyantleurs mé7
caniciens.

Par suite de cette mesure, les disqualifiés ne pourront plus prendre part aux courses
et concours organisés par l'Automobile-Club de France, par ses sociétés correspondantes
en France et à l'étranger (dont ci-dessous la liste), ou par les sociétés correspondantesde
celles-ci.

Les Commissions spéciales de l'A. C. F. sont chargées, chacune en ce qui la concerne,
de l'application de la présente délibération.
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A la suite de ces événements, l'émotion fut portée à son comble dans
les milieux sportifs. On épilogua longuement sur les conséquences qui
allaient, sans doute, résulter de celle discorde au camp des pionniers. La
presse spéciale multiplia les commentaires ; certains discutèrent avec
âpreté la question au nom des intérêts du sport, mais en bonne con-
science; d'autres profilèrent peut-être de l'occasion, pour couvrir du pré-
texte, l'assouvissement de rancunes personnelles; peu envisagèrent avec
pondération la situation.

Les esprits désormais sont calmés. Les frères, un moment ennemis,
réconciliés pour le plus grand bien de raulomobilisme. La patine du
temps a arrondi les angles, et s'il faut juger aujourd'hui le manifeste de
Giffard, peut-être devra-t-on en dire que la forme, plus que le fond, en
était déplorable.

Présentées autrement, les observations de l'Union Automobile,
auraient pu cadrer aArec l'opinion des dirigeants de l'Aufomobile-Club.
Elles cadrèrent par la suite, car après Paris-Madrid, on allait adopter le
principe de circuits fermés tout comme cela se fera aux Ardennes.

Mais, il est bien évident qu'en 1901, au lendemain des admirables
épreuA7es de Paris-Amsterdam, du Tour de France, de Paris-Toulouse, à la
veille de Paris-Berlin et de Paris-Vienne,au moment où la Coupe Gordon-
Bennett allait dépouiller sa chrysalide pour apporter à l'industrie auto-
mobile le « doping » de sa compétition internationale, l'heure élait émi-
nemmentmal choisie pour Arenir battre en brèche — et durement— une
oeuvre de progrès menée à bien jusqu'alors ; pour critiquer les courses
indispensables au développement industriel; pour oublier enfin les con-
stants et dévoués efforts de toute une pléiade d'hommes qui, après d'ini-
maginables efforts, étaient parvenus à faire de l'automobilisme ce qu'il
était à ce jour.

La haute clairvoyance de M. Darracq lui inspirait au lendemain du
manifeste, cette penséejudicieuse :

La course seule a amené l'industrie française au point de supériorité où nous la
voyons aujourd'hui. Pourquoi la France, où n'est pas née l'automobile, est-elle aujour-
d'hui si en avance sur les autrespays? Par la course, grâce à la course.

La presse sportive. —• « L'Auto-Vélo »

La rumeur sourde des hostilités prochaines qui grondait bien avant
la publication du manifeste, n'avait pas été sans inquiéter considérable-
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ment les personnalitésindustrielleset sportives qui dirigeaient,avec l'Au-
tomobile-Club, l'orientation du mouvement automobile.

On connaissait, pour en avoir bénéficié, l'utilité de la presse, particu-
lièrement du journal spécial de Giffard, le Vélo, qui prenait chaque jour
une importance en rapport avec son influence sur le public ; .n'allait-on
pas avoir à souffrir de la puissance de ce Vélo tournant casaque et sus-
ceptible d'attaquer désormais ceux qu'il avait jusqu'alors défendus?

A la vérité, la presse politique, lors de la première rupture, s'était,
sans toutefois se compromettre, plutôt prononcée en faveur de l'Auto-
mobile-Club, mais elle avait, dans les milieux sportifs, peu d'influence et,
au fond, demeurait suspecte, au moins d'indifférence, en la matière.

D'autre part, le Journal des sports, d'importance secondaire, et parti-
culièrement spécialisé dans les sports athlétiques appartenant aussi
à M. Giffard, était une filiale du Vélo. On l'avait adopté, rue Meyerbeer,
afin de mieux ^étouffer. On s'attendait cette année 1901 à sa disparition :

elle eut lieu le Ie' septembre.
L'arrêt de mort parut le 26 août dans le Vélo qui annonçait en même

temps sa prochaine publication sur six pages afin d'être, disait-il,

Le Sporting life français qu'il était dans ses destinées de devenir un jour où l'autre,
c'est-à-dire le journal de sport universel, toujours entraîné par celui des sports de plein
air qui défie tous les autres en sa vitalité, le sport de la bicyclette.

Le Vélo restait donc seul. Il omettait l'automobile. Était-ce intention-
nellement? On en peut douter. Toutefois, déjà à cette époque, le Vélo avait
à compter avec un jeune organe qui depuis près d'un an lui faisait une
terrible concurrence, l'Auto-Vélo.

Au lendemain de la rupture avec Pierre Giffard, quelques hommes
perspicaces et bien placés pour envisager sainement la question, appar-
tenant au monde des dirigeants des sports et des lumières de l'industrie
automobile, avaient senti la nécessité de posséder un organe dont ils
pourraient inspirer sans cesse la ligne de conduite et qui serait l'organe
« officieusement officiel » — si l'on peut s'exprimer ainsi — de l'Auto-
mobile-Glub,de la Société d'encouragement et des constructeurs.

Il fut aisé de réunir les capitaux * nécessairesà la mise en train de l'af-

1. La circulaire suivante fut adressée à quelques industriels. On verra combien étaient
modestes les espoirs des promoteurs !

Monsieur et cher collègue,
Dans l'industrie si considérabledu cycle et de l'automobile,dans les industries nombreuses
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faire. Une société fut rapidement fondée au capital de 200 000 francs, ayant
pour principaux actionnaires qui constituèrent le conseil d'administra-
tion MM. le baron de Zuylen, président; marquis de Dion, administrateur-

qui s'y rattachent, il n'est pas un chef de maison qui n'ait appelé de tous «es voeux et qui ne
souhaite chaque jour plus ardemment la création d'un organe de défense de ses intérêts, qui ne
sache qu'on ne saurait mieux être défendu quepar soi-même, qui ne désire avoir à tout moment
la possibilité de se faire entendre du public,qui ne trouve logiqueaussi queles bénéficespossibles
de cet organe reviennent à ceux qui le feront vivre.

Ce voeu de tous est devenu plus précis encore à raison des inconvénients que présentent fata-
lement les publicationsentreprises par des tiers, n'ayant avec l'industrie d'autre point commun
que l'intérêt matériel qu'ils peuvent en tirer, amenés forcément à tout surbordonnerà cet intérêt,
entraînés invinciblement du côté où les porte cet intérêt.

11 nous a donc semblé que le moment était favorable pour donner le jour à un organe quoti-
dien qui sera véritablement celui des fabricants,où tous auront accès, qui vivra par eux et dont
les bénéficesleur appartiendront, et c'est dans ce but que nous nous adressonsà vous.

Après avoir mûrementétudié la question, il nous a semblé que le meilleur moyen d'arriver à
la création d'un journal quotidien était de constituer une société anonyme avec siège social à
Paris, pour une durée de quinze années et au capital de 200000 francs, divisé en quatre cents
actions de 500 francs chacune.

Ces actions seront émises contre espèces et payables, savoir : un quart au moment de la
souscription.

Et le surplus dans les délais qui seront fixés par le conseil d'administration après un préavis
de quinze jours au moins. Les auteurs du projet qui vous est soumis entendentn'en tirer aucun
avantage personnel et le capital de 200000 francs ne se trouvera,en conséquence,grevéd'aucune
charge sous une forme quelconque, parts de fondateurs, actions d'apports ou autres.

Nous avons voulu,en supprimant les avantages généralementréservés aux apporteurs,affirmer
bien nettement le pied d'égalité où tous se trouverontdans le nouveau journal.

Voici, au surplus, quelques chiffres soigneusement étudiés et qui vous montreront en recettes
et dépenses, les résultats que peutdonner un journal de sport quotidien.

DÉPENSES

Basées sur un tirage de 25000 numéros
'Composition et correction 54000 fr.
Tirage 32400
Frais de vente, de poste, d'invendus 170000
Frais généraux

.
12000

Rédaction 67 200
Administration 59600
Papier 82125

Total 477325 fr.
RECETTES.

3000 abonnnés à 18 francs 54 000 fr.
Ventes journalières 328 000
Publicité.

. .
300000

Total.
. .

682500 fr.
11 ressortirait ainsi des bénéfices possibles s'élevant à 205 175 francs et qui seraient employés

comme suit :
5 p. 100 à la réserve légale ;
4 p. 100, intérêt du capital;
Et le surplus, constituantle bénéficenet, serait partagéà raison de 50 p. 100 aux actionnaires

et 50 p. 100 à tous les collaborateurs et employés du journal.
Un semblable résultat basé sur des. chiffres dont nous vous donnerons volontiers le détail,

pour beau qu'il paraisse,peut et doit être atteint avant la fin de la seconde année. 11 est donc vrai-
semblable que la moitié dû capital social pourranejamais être demandée, la première moitié devant
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délégué; comte de Chasseloup-Laubat, A. Clément, A. Michelin, membres
du Conseil.

H. Desgrange

Toutefois, la grosse difficulté avait été, non pas le groupement des
fonds, mais la découverte de l'homme auquel on confierait la direction.
d'un tel organeappelé, dès

son principe, à se défendre
contre un confrère puis-
sant, autorisé, connu, po-
pulaire, vrai Goliath, avec
cette aggravation que l'é-
ventualité d'un échec eût
été désastreuse.

Qui donc allait jouer
cette grosse partie, tenant
seulemenld'bypolhéliques
atouts en mains?

II. Desgrange.
H. Desgrange était déjà

une personnalité connue,
appréciée dans les milieux
sportifs; d'une haute in-
telligence, d'une inlassa-
ble activité, énergique,
entêté, c'était l'Homme,
avec un grand II, qui convenait pour risquer un coup de fortune.

Il avait déjà fait ses preuves de journaliste au Journal des sports et

suffire aux frais d'installation, achat du matériel de la composition,publicité nécessaire pour le
lancement, etc., et quele chinreprévu auxdépensespour la rédaction permettrade s'assurerla colla-
boration des meilleurs écrivainsdu sport,de recueillir les dernières nouvelles du monde entier, de
faire du journal un organe toujours lu avec plaisir où seront seuls retenus les idées et les faits
intéressants pour le public, à l'exclusion de tout ce qui concerne la politique à laquellele journal
tefa de parti pris absolumentétranger comme appréciation et comme tendance.

Nous pensons, Monsieur et cher collègue, vous avoir bien fait saisir les avantages moraux et
matériels attachés à la fondation d'jin journal quotidien du sport et nous espérons que vous n'hé-
siterez pas à coopérer avec nous à cette fondation.

UN GROUPE DE FABRICANTS.

H. DKSGHANGI-:

IlIJUXTKUll, IIKUACTGUIlEN CHEF 1>E 1.' « AUTO»
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révélé ses qualités d'organisateuren créant et menant à bien l'affaire du
vélodrome du Parc des Princes.

Sportsman pratiquant lui-même, il pos sédait la connaissance des

choses dont il allait avoir à s'occuper, avant même d'en entreprendre
l'examen au point de vue spécial où il devait désormais se placer.

Si l'Aulo-Vélo naissait sous d'heureux auspices, il posséderait, pour
veiller sur ses premiers pas, le meilleur des guides.

H. Desgrange, absorbé dans la direction générale du journal et de la
rédaction, prit avec lui son dévoué collaborateur habituel, Y. Goddel,

dont les merveilleuses qualités d'administrateur apportèrent, dès le prin-
cipe, un considérable appui pécuniaire au jeune quotidien qui se lançait
bravementle « sourire aux lèvres » dans la rude mêlée.

Les résultats, en peu de temps, dépassaient les plus optimistes espé-

rances, et H. Desgrangeavait bien le droit, dès le 16 avril 1901, de rendre,
dans son éditorial intitulé Six mois, cet hommage mérité au journal qu'il
dirigeait si expertement :

Voici exactement six mois aujourd'hui que l'Auto-Vélo, pour la première fois, se
répandait d'un vol légerjusqu'aux coins les plus reculés de la France. Tous, le 16 octobre,
les amis comme les ennemis« demandaientce que deviendraitnotre journal; si les jours,
les semaines, les mois, les trimestres ne seraient point mortels pour sa jeunesse 1

Non, car un organe, impartial, de bonne humeur, sans parti pris,
accueillant, alors s'imposait. Et c'est pourquoi on le retrouvait après une
demi-année d'existence.

... N'ayant pas une méchanceté sur la conscience, pas une rosserie, heureux et récom-
pensé d'avoir suivi le droit chemin, voyant venir à lui chaque jour davantage les indiffé-

rents et même les récalcitrants de la première heure.

Les chiffres venaient ensuite à l'appui de ces dires et l'on faisait au
cours de Paris-Berlin, les constatations de tirages suivantes :

Lundi 24 juin
. . .

14-7328 exemplaires.
Mardi 25 juin 124230 —
Mercredi 26 juin. 132445 —
Jeudi 27 juin 157 767 —
Vendredi 28 juin 201607 —
Samedi 29 juin :..'... 193248 —
Dimanche 30 juin.

. .
225 800 —

Lundi 1« juillet 234 425 —
Total 1 416 630

Non comprises les éditions spéciales donnant le nom du premier à
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chaque étape qui, tirées à 390 429 exemplaires, s'ajoutaient pour élèvera
1 807 279,1e nombre des numéros issus des presses de VAuto-Vélo en une
seule semaine.

Pendantce temps, le Vélo poursuivait son concurrent pour usurpation
de titre et allait le faire condamner à ne plus s'appeler que l'Auto. L'Auto
n'en souffrira guère.

Le Salon du Grand-Palais

Les expositions, les « Salons » de l'industrie du cycle et de l'automo-
bile étaient depuis longtemps entrés dans les moeurs. On attendait, dans
le public, ces manifestations avec une impatience qui se traduisait, dès
l'ouverture des portes, par une aJlluence de visiteurs et de nombreuses
commandes pour les constructeurs.

La manifestation annuelle, d'abord exclusivement ouverte aux cycles,
puis comportant ensuite une section automobile, avait fini par être l'apa-
nage presque absolu de l'industrie nouvelle.

Nous avons vu qu'une première scission avait eu lieu : aux organisa-
teurs primitifs des Salons du cycle, inspirés jadis par Pierre Giffard,
M. Bivort, directeur du Bulletin des lialles et marchés, mis au point par
MM. Thévin et Houry, s'étaient substitués l'Automobile-Club et son délé-
gué M. G. Rives, cpui fit des merveilles aux Tuileries.

En 1901, par suite d'une divergence de vues, très passagère, entre
MM. de Dion et Darracq, ce dernier restait à la tête du groupe « ancienne
formule » des industriels inféodés à la Chambre syndicale du cycle et de
l'automobile, tandisque le vice-présidentde l'Automobile-Clubde France
fondait et acceptait la présidence d'un groupement « nouvelle formule »
qui s'intitulait : Chambre syndicale de l'automobile et des industries qui
s'y rattachent.

Ces deux puissances devaient fatalement s'entendre car, si, d'une part,
M. Darracq avait obtenu du gouvernement l'autorisation d'organiser son
exposition au Grand-Palais, les membres de la Chambre présidée par
M. de Dion ne voulaient y exposer que sous certaines conditions.

De là naquit le fameux Consortium des constructeurs, triple asso-
ciation irréductible : l'Automobile-Club, la Chambre syndicale de l'auto-
mobile et la Chambre syndicale du cycle et de l'automobile, avec, à la tête
du Comité d'organisation,M. G. Rives.
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On allait désormais, avec de tels éléments et un organisateur aussi
audacieusement habile, faire de la bonne besogne.

Rochegrosse exécute l'affiche du Salon de 1901. Son oeuvre repré-
sente :

Une femme, sorte d'impératricebyzantine, au profil hautain, assise sur un trône le
long duquel flotte sa robe de pourpre impériale. De sa main, dans un geste de simplicité
grande, elle indique la face du Grand-Palais.

On y entre, au Grand-Palais. Il y entre, en trois semaines, près de
deux cent mille personnes, qu'attirent, indépendamment de nouveaux
modèles exposés par plus de cinq cents constructeurs, une curieuse exhi-
bition rétrospective où l'on remarque la série des moteurs Panhard-
LeArassor, depuis le Daimler en V jusqu'au « Centaure » de la Coupe
Gordon-Bennett; avec les véhicules d'Amédée Bollée, on assiste à l'his-
toire de la voilure à vapeur; les intéressants travaux de de Dion sont
classés par ordre, depuis le petit engin à pétrole 3/4 de cheval-vapeur, jus-
qu'au puissant moteur à refroidissement d'eau monté sur les tricycles
de Paris-Toulouse, tandis que A. Peugeot offre, à la contemplation du
public, l'historique quadricycle qui effectua Paris-Brest et retour en 11391.

Il y a pour 6 millions de marchandises sous la coupole du Grand-
Palais et c'est au milieu de louangesunanimes, fréquemmentinterrompu
par les applaudissements consacrant cette grandiose manifestation, que
M. G. Rives dira dans son discours de clôture :

Pour la troisième fois, j'ai eu l'honneur d'être chargé, par l'Automobile-Clubde France
de présider à l'organisationde son Exposition.

Mais,cette année, j'ai été toutparticulièrement heureux de pouvoir, grâce au concours
des chambres syndicales, collaborer à la fusion des deux grandes industries de l'auto-
mobile et du cycle, qu'un malentendu passager avait regrettablement séparées pendant
quelques années '.

1. Tableau comparatif des Salons de 1898 à 1905. (Annual Baudry de Saunier, 1906.)

Valeur ™ -rf y & •
Dates. Exposants. Surface. Entrées. marchandises ,™Si?LiïUf1"^

(millions). ^millions).

1898 '340 5 000 140 000 4 5
1899 "

.
405 6 300 150 000 5 8

190C 490 8 400 160 000 6 15
1901 560 10 500 170 000 10 25
1902 810 15 700 260 000 20 40
1903 860 18 500 280 000 30 50
1901 1054 20 200 360 000 50 60
1905 1 180 24 600 5U0 000 65 80



LE SALON AU GRAND-PALAIS EN 1901
(La France automobile)

niST. DE L'AUTOMOBILE 32
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Puis, après avoir déploré la mauvaise réussite de l'Exposition univer-
selle, le commissaire généralajoutera :

Combien, en effet, a été différentel'impressionproduiteparnotreexpositionspéciale—
et j'insiste sur ce qualificatif, car j'avoue mon penchant très marqué pour la spécialisa-
tion en matière d'expositions—^'impressionque vous avez certainement tous notée comme
éclatanteet même unique, de l'avis unanime,dans les annales de l'automobile et du cycle.

La décentralisation sportive

Le Salon avait déjà commencé et continuait d'être le rendez-vous
annuelde tout ce que la France, et même l'étranger, comptaitde personnes
intéressées, en tant que négociants ou clients, à l'industrie automobile.

Toutefois, l'Exposition achevée, c'était l'exode vers des lieux divers,
l'éparpillement.

Déjà, à cette époque, l'automobilisme a pour conséquence certaine de

provoquer la « décentralisation ».
Paris absorbait tout, attirait de plus en plus à soi toute intelligence,

toute vie, menaçant, selon les prophéties de mauvais augure, de faire de
la France « une tête sans corps ».

Il appartint dès lors à l'industrie nouvelle de créer, soit autour de
Paris, soit en pleine province ou en rase campagne, en même temps que
de véritables villes nouvelles, des centres d'activité distincts de la métro-
pole L'ouvrier, comme aux usines Peugeot, à Audincourt, pour ne citer
qu'un exemple, put échanger le cinquième étage des faubourgs où il
étouffait, contre la petite maisonnettedes rêves et connaître ainsi, à son
tour, la joie d'être propriétaire. Il fut donné à l'homme d'affaires et à sa
famille d'habiter en toute saison la campagne, sans l'empêcher, — la
rapidité du nouveau mode de locomotion raccourcissantles distances, —
de jouir des avantages de la capitale.

Des touristes nombreuxrayonnèrent par toutes les routes de la France,
pénétrant jusqu'en ses recoins les plus perdus. Ce furent des enchante-
ments. On croyait connaître son pays, on ne faisait que le découvrir ; les
automobilistes laissèrent, dans les contrées qu'ils traversaient, une part
de leurs richesses.

Mettant la révolutionparmi les usages, l'automobile convainquit qu'il
est possible de vivre ailleurs et différemment que veut la mode ou le
snobisme ; suscita l'amour des voyages, et faisant connaître à tous la
France, la fit aimer.
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Les clubs automobiles de province

La conséquence normale de cette décentralisationfut la fondation de
nombreux clubs automobiles qui vinrent se ranger sous le drapeau de
l'Automobile-Clubde France. D'aucuns prospérèrent rapidement, engen-
drés dans un terrain fertile; d'autres, moins favorisés, se développèrent
plus lentement. Tous concoururent néanmoins à la propagation de la
grande idée nouvelle de la locomotion mécanique.

L'année 1902, l'Automobile-Club bourguignon, que présidait alors
M. Gaston Liégeard, allait donnerun grand exemple en suscitant, par ses
propres moyens, le Congrès automobile tenu à Dijon, les 5, G, 7 et
Si juin 1902, au cours duquel furent disculées les graves questions de la
circulation, des assurances, de l'entretien de.s routes, de l'impôt et — il
faut songer à tout, même à l'invraisemblable — du transport des auto-
mobiles par chemins de fer! D'autre part, l'Automobile-Club du Nord,
puissante association qui met à sa tête un actif sportsman, M. Fran-
chomme, organise, en 1901, un grand concours de tourisme, s'intéresse à
Paris-Roubaix à l'alcool, et patronne la deuxième épreuve automobile,
Lille-Roubaix-Calais.

Il est superflu de rappeler l'oeuvre considérable de l'Automobile-Club
de Nice, et celle non moins importante du Club-Automobilede Seine-et-
Oise, qui, en dépit de son Aroisinage avec Paris, conserve une intéressante
et sportive personnalité.

Il faudrait les citer tous, car tous sont dignes d'éloges 1.

1. Principaux clubs automobiles de province et leurs présidents : A. C. d'Algérie (Emile
Broussais); A. C. de Picardie (Vasselle); A. C. Vauclnsien (Jules Pernod); A. C. Ardennais
(A. Gérard); A- C. Bittcrrois (Ch. Viennet); A. C. 'Bordelais tLanneluc-Sanson);A. C. du
Centre (prince Pierre d'Arenberg); A. C. Brestais (E. Carof); A. C. de Cannes (Georges Gallice);
A. C. d'Auvergne (J. Yberty); A. C. de l'Oise (comte de l'Aigle); A. C. Bourguignon (L; Ri-
chard) ; Auto-Vélo-Club du Var (marquis de Villeneuve) ; A. C. Vosgien (Jules Peugeot); A. C.
Dauphinois (M. Collin Dufresne); A. C. Jurassien (Morard) ; A. C. de Lyon (J. Bernard);
A. C. du Rhône (Victor Cambon); 'A. C. de Marseille (P. Barlatier); A. C. de l'Hérault
(A. Courtines); A. C. Lorrain (Paul L'Huillier); A. C. de Nice (Juste Fernandez); A. C. du
Gard (D' Fabre); A. C. de l'Oranie (X...); A. C.

_

Béarnais (Dr Speckmann) ; A. C. de la
Dordogne (comte de Fayolle); A. C. Poitevin (comte Etienne de Beauchamp) ; A. C. de la Marne
(R. de Rary); A. C. dtt Nord de la France (Hector Franchomme); A. C. Normand (M. Keit-
tinger), A. C. Foréziea ,(E- Mimard) ; A. C. de Salon .(F. Bertin) ; A. C. de Toulon (G. Re-
verdit); A. C. Toulousain (Ch. Fabre); A. C. de ;Touraine (R. du Saussay); À. C. de TAubo
(F. Lauge); A. C. de la Meuse (P. Belot); Club Automobile de Seine-et-Oise(Mirand-Devosi.
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A l'étranger. — La concurrence éventuelle

Dès 1899,1a Commission du contentieux de l'Automobile-Clubavait
été chargée d'étudier la questiondu passage des voitures automobiles en
douane et d'examiners'il ne serait pas possible d'obtenir, pour les membres
du cercle, les mêmes avantages que ceux consentis aux bicyclistes adhé-
rents du Touring-Club.

Il était opportun, en effet, de faciliter nos relations avec l'étranger et
d'inviter nos sportsmen, nos industriels surtout, à franchir les frontières.
De précieux enseignements les attendaient.hors de France. Non pas que
la concurrence paissante fût de nature à pi'éjudicier à la prépondérance
de notre industrie nationale, mais encore fallait-il déterminer la contrée
d'où partiraitl'attaque.

En Allemagne, la voiture de luxe était peu répandue à celle époque.
On comptait vingt automobiles à peine, en 1900, à Berlin, effectuant un
service privé, mais les camions de livraisons et omnibus automoteurs
jouissaient d'une certaine faveur, et toute une clientèle éventuelle de
touristes attendait la voiture bon marché.

La Belgique était en avance. Le fisc de Bruxelles déclarait 300 voitures
de divers types en avril 1900, et les fabriques telles que Germain, conces-
sionnaire des brevets Daimler, Herstal, puissante manufacture d'armes
adonnée à l'automobile, regorgeaientde commandes.

La vieille maison Lohner. d'Autriche, possédaitj une clientèle assez
importante, et la fabrique de Nesseldorf avait livré, de 11597 à 1899, cent
vingt-cinq voitures par an.

La Suisse, cliente de la France et comptant environ deux cents
véhicules d'importation, allait voler de ses propres ailes.

Et, chose curieuse à dire aujourd'hui, parmi les retardataires,il fallait
compter l'Angleterre — excusable à raison des actes prohibitifs à peine
abolis — et l'Italie, d'une incompréhensible somnolence, mais qui allait
soudain s'éveiller et se faire, en peu de temps, une situation considérable.

Un gros procès à l'horizon. — Les brevets Selden en'Amérique

C'est à cette époque,'où la concurrencecommençait d'être à l'ordre du
jour, que se place la plus fantastiquehistoire de brevet qui ait jamais été
soulevée en matière d'automobilismeet qui, par son apparencede sérieux,
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inquiétaplus que de raisonnos constructeurs français — à juste titre dira-
t-on, dans une certaine mesure, — cette histoire pouvant, une fois solu-
tionnée définitivement, porter préjudice à l'exportationfrançaise en Amé-
rique. Voici les faits :

Le 8 mai 1878, Georges B. Selden, de Rochester (New-York),déposait
aux archives secrètes du Paient Office de Washington, une demande de
brevet ainsi conçue :

Locomotive routière^comportantdes engrenages mobiles dont une roue motrice et
un système de direction, actionnée par un hydrocarbure ou gaz utilisé par une machine
du type « à compression », d'un ou plusieurs cylindres ; ayant un récipient convenable
pour ce liquide et un arbre de transmissionconçu de telle façon qu'il puisse tourner iplus
vite que la roue motrice ; un embrayage et 'débrayage intermédiaire et une carrosserie
conforme au désir des intéressés selon qu'il s'agirait de transporter des personnes ou des

.marchandises.

Aux termes de la loi américaine, toute demande de brevet subit un
examen dont le but est d'opposer par écrit à l'inventeur, d'abord des
antériorités et au besoin des critiques de fond et jde forme. Le brevet ne
court qu'à partir du jour de son impression, et sa durée est de dix-sept
ans. Le régime américain présente à la vérité de grands aArantages si l'in-
venteur est sérieux, mais comme l'a écrit fort justement le rédacteur de
la France automobile :

Si le demandeur du brevet n'a rien produit dont il puisse être fier à juste titre, ce
régime lui permet de traîner les choses en longueur, comme l'a fait M. Selden, de façon
à jouer sa oarte au momentpropice.

Le Patent Office n'avait pu, en effet, lui opposer les antériorités des
travaux de Lenoir dont il n'existait alors aucune description imprimée, de
même que Beau de Rochas, malgré l'opuscule publié en 1878, dans lequel
il décrivait son moteur à gaz à quatre temps, ne pouvait rien contre Otto
qui en exécutait un similaire postérieurement à cette publication. Selden
obtint donc, en 4895, son brevet qui ne sera pas périmé avant 1912, et
garantira,s'il est déclaré valable, à son propriétaire, le monopole exclusif
de la constructionet de la vente des automobiles à pétrole aux États-Unis.

En 1900, l'Electric Vehicle C° s'assurait la propriété du brevet et com-
mençait aussitôt les hostilités en assignant en contrefaçon la Winton
Motor C, en la personne de ses directeurs,Percy Owen et A. W. Chamber-
lain.

Le juge Coke, appelé à statuer, ne se prononça pas nettement, ce qui
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donna bon espoir aux défendeurs et rendit perplexes les plaignants. Les
premiers, avec d'autres importants constructeurs, profitèrent de cette
trêve pour former un syndicat de défense, bien décidé à contester la va-
lidité du brevet. Préférantun arrangement aux risques et dépenses d'un

long procès, l'Electric Vehicle C° consentit à laisser les choses en l'état,
moyennant le payement à sa caisse d'une certaine redevance, propor-
tionnelle à l'importance des maisons, redevance variant entre 5000 et
25 000 francs par an, plus 1 pour cent de la valeur marchande de toutes
les voitures fabriquées.

LA VOITURE SELDKN
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Certains constructeurs n'ont cependant pas accepté cet impôt fantas-
tique et plaident. C'est le cas de M. Henry Ford qui compte multiplier les

opérations de procédure, de telle sorte que les brevets Selden seront vrai-
semblablement périmés, lorsque viendra l'affaire devant la Cour suprême.

En attendant, l'Association des « licenciés » du brevet Selden, pour-
suivent les importateurs de voitures étrangères, et notre grande société
française des Etablisse-
ments Panhard-Levas

-

soi' a assumé la lourde
tâche de relever le gant
dans l'intérêt de ses
compatriotes, et aussi
pour protéger la vente
si importante de ses
voiluresauxElals-Unis.
La solution, à l'époque
oùparaissentces lignes,
n'est pas encore intervenue, mais il faut redouter la partialité des tribu-
naux américains.

La question compte pour nos fabricants : l'Amérique peut être une
cliente, sinon de premier ordre, du moins offrant de sérieux débouchés.
A la vérité, la Revue générale des transports fait, en 1900, de l'avenir des
voitures françaises aux États-Unis ce tableau peu enchanteur :

Le développement de l'industrie automobile, dit-elle, a été à peu près continu aux
Élats-Unis.Cependant, il semble avoir été retardé par le mauvais état des routes. De fait,
les routes vraiment praticables n'ont été créées qu'aux environs des villes ; il est donc
quasi impossible aux chauffeurs américains de parcourir leur belle et immense contrée.

Gela s'explique. En effet, les chemins de fer ont été créés alors que cet énorme ter-
ritoire était loin d'être conquis. On s'est justement contenté des chemins de fer. On ne
pouvait prévoir encore l'automobilisme.

Les automobiles de marque française ont peu de succès aux États-Unis. L'automobile
française est faite pour aller vite sur de bonnes routes ; en France, si les dépenses qu'elle
occasionne sont de i 500 francs par mois, par exemple, aux États-Unis elles seront de
2 500. De plus, elle aura tendance à se détraquer sur des mauvais chemins et, une fois
abîmée, il faudra, la plupart du temps, écrire en France pour avoir les pièces de re-
change.

Aux États-Unis, il paraît qu'on se plaint fort de la qualité des chauffeurs-mécaniciens
que nous y envoyons.

Mais il semble que les faits viendront contredire cette opinion et*le

ACROBATIES AMÉRICAINES

(La Vie Automobile)
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prestige de la fabrication française assurera néanmoins de nombreux
clients du nouveau monde à nos constructeurs.

L'alcool : son rôle futur dans l'industrie automobile

Au cours des toutes premières années du siècle nouveau, nous allons
avoir à enregistrer de très sérieuses tentatives officiellement organisées
en vue de la vulgarisation de l'alcool moteur — produit national — que
l'on peut s'étonnerde ne pas voiroccuper une meilleure place dans le clas-
sement, par ordre d'importance, des divers carburants employés par les
automobiles.

Ce sera, tout d'abord, un prologue très court et d'une portée restreinte :

le Concours général de moteurs et appareilsutilisant l'alcool dénaturé, qui

a lieu en 1901.
Ensuite viendra l'étude plus importantede la Aéritable et retentissante

épreuve de 1902, où furent mis en compétition les moteurs et appareils
utilisant l'alcool dénaturé en un concours international intitulé « Cii-cuit
du Nord ».

Puis, lorsque nous aurons dit un mot du Congrès des éludes écono-
miques pour les emplois industriels de l'alcool, il faudra, vraisemblable-
ment, mettre le point final à l'histoire de la propagation en France de ce
produit autochtone, non sans avoir esquissé les grandes lignes des motifs
qui légitiment sa.défaveur.

Premier concours organisé par le ministère dé l'agriculture

Le Concours général de moteurset appareils utilisant l'alcool dénaturé
en 1901, comporta, selon le désir du jury, que présidait M. Michel Léyy,
membre de l'Institut, inspecteurgénéral des mines, assisté de M. Ringel-

mann, professeur à l'Institut agronomique, remplissant les fonctions de
secrétaire, deux sections, plus une commission mixte.

La première, affectée à l'étude des moteurs fixes, locomobiles et carbu-
rateurs ; la seconde, à l'examendes automobiles et moteurs pour la navi-
gation; la Commission mixte, enfin, ayant la mission d'analyser les
liquides et les gaz.

Les essais des moteurs fixes, des locomobiles et des pompes se pour-
suivirent à la station d'essai des machines, du 14 octobre,au 9 novembre.
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Les expériences automobiles eurent lieu les 28, 29 et 30 octobre, tandis
que les bateaux... du moins le bateau... car il n'y eut qu'un seul concur-
rent, fut examiné le 10 novembre.

Les considérations générales du jury, relatives particulièrement aux

moteurs et aux carburateurs, semblent ne révéler qu'un enthousiasme
modéré de la part de leurs signataires.

Il demeure évident qu'à cette époque on en était encoreà la période des
tâtonnements; le rapport sous entend, croyons-nous, cette excuse fort
admissible dans son commentaire.

D'une façongénérale, ditr-il, les différentsmoteurs concurrents Ont très bien fonctionné,
à part quelques exceptions pour lesquelles la nature du combustible n'est pas en cause;
il faut en chercher les motifs soit dans le carburateur, soit dans le mécanisme lui-même,
qui avait été construit un peu précipitammentet n'était pas bien au point; enfin, nous
avons eu quelques moteurs de bonne réputation dont le fonctionnement a laissé à désirer
par suite d'un défaut de réglage.

CONCOURS DU MINISTÈRE DE L'AGRICULTURE (1901)

M. FAMECIIOK
(La France autotnobilc)
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Néanmoins, lejury opéra une judicieuse sélection et accordaaux auteurs
des appareils les plus intéressants, les récompenses suivantes :

Médailles d'argent grandmodule. — M. Marta; Mme Vve Longu'emare.
Médaillesd'argent. —MM. Vilain et Cohen det.
Médailles de bronze.— M. de Retz; Compagnie des voitures automobiles (système Bour--

goin) ; MM. Roussat fils et Porteous Butler.

D'autre part, la Commission mixte des liquides, présidée par M. Sorel,
se heurta à une double difficulté pour remplir sa mission.

Tout d'abord,étantdonné le nombre inattendudes concurrents, l'étude
— prévue au programme — des gaz d'échappementdes moteurs ne put
être effectuée. Ensuite, le jury se trouva en face de mélanges carburants
couverts par des brevets et d'autres tenus secrets par les inventeurs, qu'il
ne pouvait, par suite, que difficilement commenter et en aucun cas
divulguer.

Il nous reste à parler de la deuxième partie du concours relative aux
automobileset aux moteurs pour la navigation.

Aux termes de l'article 4 de l'arrêté du G septembre 1901 instituant
l'épreuve, il ne s'agissait pas d'organiser une course de voitures ou de ba-
teaux au sens propre du terme, mais bien de procéder à des essais
capables de faire connaître l'état actuel de l'applicationde l'alcool comme
combustible, afin d'encourager cette application; aussi le classement
devait-il être surtout basé sur la bonne utilisation de l'alcool.

Quarante et une voitures présentées par vingt etun concurrents prirent
part aux essais effectués. Elles étaient réparties dans les catégories sui-
vantes :

Première section. — Motocycles et voitures légères jusqu'à 230 kilogrammes.
Deuxièmesection. — Voiturettes de 250 à 400 kilogrammes; voitures de 400 à 650 ki-

logrammes. "

Troisième section. — Voitures de C50 à plus de 1 000 kilogrammes.
Quatrième section. — Véhicules industriels : camions, voitures de livraisons, trac-

teurs, etc., auxquels il fallait ajouter : moteurs pour la navigation.

D'une façon générale, les expériences furent satisfaisantes et le jury
récompensa à l'issue du concours :

La Société Nancéenne (médaille d'or), Panhard-Leyassor (médaille de
vermeil); Panhard-Levassor, Bardon, Gillet-Forést, Peugeot (médailles
d'argent) ; de Dietrich (médaille de bronze) ; Dalifol, canot automobile
(médaille d'or).
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Enfin, clôturant les manifestations de 1901 en faveur de l'alcool, une
Exposition spéciale s'ouvrait au Giand=Palais, quinze jours avant le Salon
annuel, coïncidant avec le Congrès de l'alcool, et obtenait tout au moins
un succès d'estime.

Fin d'année. — Fin de guerre

Avec la fin d'année fut consacrée ce que le Vélo ne craignit point
d'appeler « la fin d'une guerre ».

L'Union automobile, ex Moto-Club disparaissait. Son bureau commu-
niquait à la presse le faire-part suivant :

Le Comité de l'Union automobile de France, désireux- de mettre un terme à des ma-
lentendus qui, en se prolongeant,ne pourraient queporter tort à l'industrie spéciale dont
tous les membres de l'Union veulent avant tout la prospérité, décide de convoquer une
assemblée générale pour le jeudi 14 novembre 1901 et de lui proposer purement et sim-
plement la dissolution.

Ce fut en effet le coup de grâce et le dernierfait d'une scène épisodique
de l'Histoire automobile qui aurait pu avoir des conséquences tragiques.

A cette même époque, l'Automobile-Club,un peu au large dans les
vastes salons de l'hôtel Pastoret,envisageait, sans déplaisir, l'éventualité
d'une fusion prochaine avec le Yacht-Club installé place de l'Opéra.





CHAPITRE XXm

Paris-Berlin. — La deuxième Coupe Gordon-Bennett (1901)

Abondance de biens. — Les vitesses effectuées en 4901. — Paris-Bordeaux et la
deuxième Coupe Gordon-Bennett.— La grande épreuve internationale de l'année : Paris-
Berlin. — Comment oti décidaParis-Berlin. — Le départ des touristes. — Forain. — Pari<-
Berlin à la Chambre des députés. — L'envolée des coureurs. A la Fourche de Champigny.

— L'opinion de la presse politique. — Pénible accident. — A Aix-la-Chapelle, à Hanovre.—
L'arrivée à Berlin, l'accueil, les réceptions. — Encore la presse politique. — Le classement.

— les triomphateurs.— Le rôle de Michelin dans Paris-Berlin.

Abondance de biens. — Les vitesses effectuées en 1901GTANT donnée la pléthore d'épreuves qui sévit en 1901, avant
l'exposé détaillé des deux grandes épreuves de l'année, Paris-
Bordeaux et Paris-Berlin, il conviendra d'être bref en ce qui
concerne les autres courses organisées pendant cette extraor- '

dinaire saison sportive qui dure du lor janvier au 31 décembre.
Au meeting de Pau, Farman inaugure la liste des victoires de Panhard-

Levassor en 1901. La Coupe Linsky, ouverte aux voitures légèreset gagnée

par Ravenez, sur Decauville, servait de début à la série des manifestations
du littoral, inscrites au programme de l'A. C. de Nice. Venait ensuite la
Coupe Brunetta d'Ussèaux, réservéeauxvoitures de touristes à quatre places
que Chauchardremportait.

On se perd tant soit peu dans cette abondance d'épreuves à Nice :

corso fleuri le 24 mars, course de touristes (137 kilomètres), le 25 où
Koechlin sur Peugeot fait le meilleur temps, course de vitesse le même
jour, entre Nice, Aix, Salon, Nice, soit 392 kilomètres, que E. Werner
couvrit en 6 h. 45 m., sur Mercedes (pneu Continental), Coupe des mo-
tocycles organisée par la Côte d'Azur sportive le 29 mars! Les épreuves à
sensation se trouvent être, sans contredit, le mille classique sur la prome-
nade des Anglais, gagné selon le classement général, par Serpollet qui fait
94 km. 600 de moyenne et remportela premièreCoupe de Rothschild, par-
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courant le kilomètre lancé en 35 s. 4/5, ce qui représente une vitesse de
101 kilomètres à l'heure. Le record ! Vient ensuite la course de côte de la

lurbieoù triompheencorela Mercedes
le Werner, bien qu'au classementgé-
néral elle soit seulement seconde, der-
rière le motocycle Perfecta-Soncin
8 chevauxpiloté par Béconnais.

Enfin, une pluie battante marque
la fin des épreuves du littoralle 31 mars
dans la Coupe inter-clubs de Nice ga-
gnée par Collomb, de Lyon.

Voilà qui est terminé et tandis que
les infatigables organisateurs se pré-
occupent d'organiser leurs courses de
1902 ; allons ailleurs : dans le Nord où

nous appelle Paris-Roubaix à l'alcool,
dû à l'initiative de l'Auto-Vélo,épreuve
qui réunit cinquante et un parlants,

où triomphe la maison de Dion Bouton, dont le quadricycle. mené par
Cormier, est premier au classementà la tonnekilométrique.Le Vélo fera, en
juillet, Paris-Braisne à
l'alcoolpur. La coursedu
Catalogue de la France
automobile, ajournée à
deuxréprises par suitedu
mauvais temps, finit par
avoir lieu aux environs
de Melun. Entre temps,
se disputent les grandes
épreuves. Puis Krieger
bat en électrique, le re-
cord de Garcin en faisant
119 kilomètres en 5 h. 12 ; des touristes partent pour effectuer le tour de la
Hollande. VoiciParis-Berlin et aussi des courses à Budapest ; on annonce
un concours d'automobiles militaires pour le A décembre, cependant
qu'on « tourne » en Angleterre,en Irlande, en Ecosse, mais VAuto-Vélo,

inspiré par M. Berlier, crée l'intéressante épreuve du mille à Deauville.

EN ROUTE l'OUR TOUS l.KS TOURS !

(La France automobile)
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Précédemment, Kraeutler, sur Peugeot,grimperales 7 kilomètresà 13 p. 100

de Laffrey en 115 m. 2 s. 3/5. A Deauville, l'affluencedes concurrents est con-
sidérable. U y a des séries pour tout le monde, motocyclettes, motocyclés à

une et deux places,voiturettes, voitures légères, grosses voitures, voitures à

vapeur, voitures mixtes. Serpollet bat l'ensemble des compétiteurs sans
toutefois abaisser son record de Nice, et Osmont en motocycle de Dion-
Bouton fait 94 km. 260 de moyenne suivie kilomètre lancé. Immédiate-
ment après Arient la réunion d'Ostende peu intéressante.Le 24 octobre, se
dispute le Critérium des motocyclettes au parc des Princes, Cissac établit
le record du monde, 100 kilomètres en 1 h. 34 m. 25 s. 1/5. Enfin, c'est
Gaillon où l'on commente l'accident prodigieux de Fournier, tamponné
par un train en Amérique, où l'on contemple avec stupéfaction l'engin de

course Truffault, qui sera premier des voiturettes, tandis que la Napier
d'Edgegagneradans la catégorievoituresde plusde 650 kilogrammes,et que
Rigal, sur motocycle Darracq, fera le meilleur temps de la journée, soit
le kilomètre en 50 s. 2/5 à l'allure de 71 km. 800. Avec lacourse de côte
de Bordeaux, c'est fini. Ouf !

... Et pendant ce temps-là, l'admirable statue de Vercingétorix, signée
Bartholdi, dont le chemin de fer n'a point voulu, s'en est allée fort paisi-
blement par la route, jusqu'à Glermont-Ferrand, à bord d'un camion à

vapeur de Dion-Bouton de 35 chevaux.

Paris-Bordeaux et la deuxième Coupe Gordon-Bennett

Paris-Bordeaux 1901 fut un joli lever de rideau ; la deuxième Coupe
Gordon-Bennett un simple ivalk over. Les deux épreuves se confondent :

il faut les raconter en même temps. L'heure n'est point encorevenue où le
challengeinternational se suffira à lui-même, et défrayera, exclusivement

pour ainsi dire la chronique sportive.
L'Automobile-Club, au début de l'année, désigne trois coureurs, pour

défendre les couleurs françaises dans la Coupe : Charron, détenteur du
trophée; Levegh, gagnant de Paris-Toulouse; Girardot, second dans la
première Coupe, et le Comité décide de faire disputer cette épreuve dans
la première semaine de mai. Toutefois, Sir David Salomons fait justement
observer que le règlementprescrit qu'elle doit être courue entre le 15 mai
et le 15 août. Il interviendra donc en février, à la suite d'une réunion
internationale à Paris, où viennent se joindre aux nôtres, seuls les délégués
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anglais, une décision aux termes de laquelle, la Coupe sera courue le
29 mai sur l'itinéraire Paris-Bordeaux,en même temps que cette clas-
sique épreuve, dont les bonnes dispositions du gouvernement, au lende-
main du Salon, semblentdevoir assurer l'autorisation. Paris-Bordeauxest,

en effet, autorisé. L'Automobile-Club de France, l'Automobile-Clubbor-
delais et VAuto-Vélo, qui reçoivent les inscriptions, enregistraient quatre-
vingt quatre engagements.Il y aura moins de concurrents dans la Coupe.

La Belgique a déclaré forfait. A
raison des succès de la marque
Mercedes à Nice, les élimina-
toires allemandes sont suppri-
mées et l'Automobile-Club de
Berlin désigne deux de ces voi-
lures, laissant à Benz de Mann-
heim et à Canelo Durkopp le
soin de s'entendre pour prendre
la troisième place. L'entente

n'interviendrapas et, au surplus, les Mercedes feront défaut. Sur trois voi-
tures Napier annoncéespar l'Angleterre,seule celle d'Edge sera au départ ;

encore faudra-t-il la disqualifier, car elle aura des roues munies de pneus
fabriqués en France.

L'itinéraire de la doubleépreuve est donc tracé par Versailles,Chartres,
Châteaudun, Vendôme, Tours, Châlellerault, Poitiers, Ruffec, Angoulême
et Libourne. Gesvilles seront neutralisées. On les traversera à une allure
de 12kilomètresàrheure,elledéparlàVille-d'Avray àtroisheures etdemie
du matin, ne pouvant être donné en groupe, même aux concurrents de
la Coupe, il est décidé que ceux-ci partiront les premiers à deux minutes
d'intervalle, ceux de Paris-Bordeaux ensuite, avec le même délai d'espa-
cement.

L'administration continue à faire des siennes, et à l'instant ultime du
départ, exige de tous les concurrents la production des certificats de capa-
cité et de réception des voitures. La plupart des coureurs possèdent le
premier mais n'ont pas le second. Il faut parlementer, discuter, télépho

•

ner à la préfecture. Finalement, tout s'arrange et seuls sont retenus,
n'ayant pas le permis de conduire obligatoire, Gabriel et Williams.

Les compétiteurs de la Coupe sont lancés les premiers : Charron sur
Panhard-Levassor à 4. heures, Levegh sur Mors à 4 h. 2, Girardot sur
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Panhard-Levassor à 4 h. 4, lous les trois sur Michelin. Girardot, qu'im-
palienlcnt les formalités administratives, s'écrie avec indignation :

Eh diable! avec ce retard,com-
mentvoulez-vous que j'arrive pour
déjeuner à Bordeaux avec un ami
qui m'y attend?

L'ami attendit en effet,
mais non en vain, car Gi-
rardot entra dans Bordeaux

vers trois heures de l'après
midi, gagnant toutefois la
Coupe en 8 h. 51 m. 59 s. 1/5,
défalcation faite des 2 h. 33
de neutralisation imposées,
ayant semé en roule ses
concurrentsdirects,Charron
qui devait abandonner dès Vendôme à la suite d'avaries à ses soupapes,
et Levegh qui brisait ses engrenages un peu avant Châlellerault, après

avoir toujours tenu la lêle.
Meilleure était la perfor-

mance de Fournier, qui ga-
gnait Paris Bordeaux avec
sa puissante Mors (pneus
Michelin) en 6 h. 11 m.44s.
3/5, suivi de près par les
Panhard-Levassor de Mau-
rice Farman, Voigt, Pinson
etAxt.

Meilleur était aussi le
véritable record établi par
Etienne Giraud,premier des
voitures légères, dont la
Panhard de 650 kilogram-

mes couvrait le parcours en 8 h. 9 m. 48 s. 4/5, justifiant la thèse de son
conducteur, — thèse qui prévalut par la suite, — à savoir que l'on ferait
effectuer d'immenses progrès à la construction mécanique si l'on rédui-
sait et limitait le poids des véhicules de course.

HIST. DE LAUTOMOUIL!i 33

A. CLEMENT

GIKAHDOT, GAGNANT DE LA COUPE GORDON-BENNETT

(l'AXHAHD-l.lîVASSOR, l'NKUS MICHELIN)
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C'estdans ce Paris-Bordeaux de 1901 qu'onvit quatrevoiturettes légères
Renault frères occuper les quatre premièresplaces de leur catégorie et
l'excellente marque de pneumatiques « Continental » conduire à la vic-
toire la 35-chevaux de Maurice Farman.

M. Tampier, chronométreurofficiel,enregistra à Bordeaux l'arrivée de
trente-six concurrents qui se trouvaient être soixante-trois au départ.

Après quoi, l'on s'en fut banqueter avec l'Automobile-Club bordelais,
qui avait organiséune merveilleuse excursion en Médoc.

La grande épreuve internationale de l'année : Paris-Berlin

Chaque grande épreuve annuelle a sa caractéristique, comporte une
« dominante », véritable leitmotiv, qui, dans l'avenir, subsiste et classe
la manifestation achevée dans telle ou telle catégorie, qu'il s'agisse du
chapitre progrès industriel, sportif, ou même de la page qui détermine un
état d'âme social.

Paris-Rouen fut la révélation de l'industrie; on découvrit avec Paris-
Bordeaux 1895 l'endurance et la vitesse; lors de Paris-Marseille s'ouvril
l'ère du molocycle, etc., etc. Les concurrents avaient eu à combattre, à

propos de Paris-Amsterdam, la mauvaise volonté de l'administration
policière : le monde automobile, à propos de Paris-Berlin, eut à résister
aux attaques violentes de la presse politique, soudainement devenue d'un
chauvinisme dont l'étroitesse de conception n'avait d'égale que l'exagéra-
tion et la mauvaise foi.

Car ce fut un tollé général clans tous les milieux aulophobes lorsqu'on
apprit les diverses étapes de l'itinéraire, commençant à Paris, passant
à Bazeilles et Sedan, pour s'achever à Berlin.

Et l'on vit —détail d'une amusante ironie — les plus fervents apôtres
de l'internationalismefaire, pour la circonstance, cause commune aArec les
plus irréductibles patriotes et s'unir à ces derniers pour critiquer une
marche pacifique sur le redoutable voisin d'outre-Rhin.

Comment on décida Paris-Berlin

L'histoire de la course est extrêmement simple, dit, dans son troisième
numéro, l'Auto-Vélo.

Elle était désirée des deux côtés de la frontière. Paris-Saint-Pétersbourgfut, on s'en
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souvient, l'une des pensées qui hantèrent toujours le comte de Dion. Paris-Berlinn'en est-
il pas comme une étape ou, si vous préférez encore, comme le résultat de ce que laissent
à l'éclair de nos rêves et de nos désirs, les nécessités de la réalité?

Le principede l'épreuve fut, en effet,adoptéau cours d'undînerà l'Auto-
mobile-Club, dîner auquel assistaient le comte de Talleyrand-Périgord.
vice-président de l'Automobile-Club d'Allemagne; le baron de Zuylen, le
comte de Dion, le chevalier René de Knyff et le comte de Chasseloup-
Laubat.

Minutieuse organisation. — Ce que pensent les concurrents

Quant au règlement de l'épreuve, il avait été, selon l'usage, conscien-
cieusement élaboré par la commission sportive de l'Automobile-Club.

Il prévoyait de façon minutieuse la police des parcs fermés. Les con-
currents, à l'arrivée, avaient un quart d'heurepour soigner leurs véhicules.
Ils disposaient,le lendemain, d'une heure avant leur départ respectif, pour
la préparation de la voilure, el devaient repartir dans leur ordre d'arrivée
de la veille.

De longue date, on s'était préoccupé d'assurer la sécurité sur les routes
empruntées pai l'itinéraire.

L'Automobile-Clubavait pris le soin de faire placarder dans tous les
villages traversés par la course, l'avis suivant :

AVIS

Eh vertu de l'autorisationde M. le Préfet, les habitants sont prévenus qu'une course
internationale de voitures automobiles,organiséepar l'Automobile-Clubde France, Société
d'encouragement pour le développement de l'industrie automobile en France, aura lieu
les 27, 28 et 29 juin, entre Paris et Berlin.

Les voitures traverseront le territoire de la commune, le 27 juin, entre ... heures et
... heures.

Les charretiers et voituriers sont instamment priés de prendre bien exactemement
eur droite et de ne pas encombrer les voies suivies par les automobiles.

D'autre part, l'organisation était merveilleuse en Allemagne, grâce à
l'inlassableactivité du comte A. Sierstorpff. Dix-sept cents fonctionnaires
échelonnés sur les 800 kilomètresde route et revêtus d'un uniforme spécial
permettant de les reconnaître, devaient surveiller l'itinéraire et assurer
la police administrative de ces chemins, dont on redoutait, peut-être avec
une certaine exagération, le mauvais état.
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En effet, de nombreux concurrents s'étaient émus de l'éventualité de
fondrières à traverser, de pavés détestables, de macadams impraticables.

M. Serpollet, quelques jours avant la course, avait cependant remis les
choses au point en allant
reconnaître l'itinéraire.

Interrogé à son retour,
il fil celte déclaration :

En général, les routes sont
acceptables, toujours larges,tou-
jours plates, pavées en maints
endroits, mais de ces petits pavés
ronds rappelant un oiuf coupé
en deux et enfoncé en terre par
sa pointe; sur ces pavés le rou-
lement est doux et meilleur que
sur le macadam en mauvais état.
Jlais quelle poussière sur les
roules 1...

Tel était évidemment le
principal inconvénient. On

en vit d'au1res qui furent
exprimés par les concur-
rents eux-mêmes.

F. Charron, interrogé
parun rédacteurde la Presse
à la veille de l'épreuve, se

prononça catégoriquement comme il suit :

Je me suis déclaré contre la course dès qu'il en a été question ; elle n'a pas de plus
grand ennemi que moi.

Et voici mes raisons.
Tant que l'on permettraaux voitures de plus de 900 kilogrammes de prendre part au

concours, mon opinion ne changera pas... Ces énormes véhicules, après avoir triomphé
des voitures légères entreraient demain dans le commerce? Je ne les vois pas parcourir
nos routes et nos avenues à des allures fantastiques. 11 est inutile de vous faire remarquer
les nombreux inconvénientsqui résulteraient de cet état de choses.

— Mais, que pensez-vous de la course elle-même ?
.

— Elle né prouvera absolument rien. Les contrôles sont échelonnésassez régulière-
ment, mais ils sont opéréspar des gens quiprennent le temps d'une manière très approxi-
mative. Dans Paris-Bordeaux,il y a eu des erreurs considérables. Si vous vous rendez
compte que la distance Paris-Berlin est bien plus longue, les erreurs de temps commises
seront fantastiques.Les luttes de vitesse ne seront intéressantes d'aucune façon.

COMTE ADAMIKllT SlICKSTOUri'F
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— 'Malgré cela, vous croyez au triomphedes marques françaises?
— Entièrement... Les étrangers ont des voitures inférieures aux nôtres et des mau-

vais conducteurs les pilotent.

Maurice Farman ne se montra guère plus enthousiaste :

La course, déclara-t-il, manquera totalementd'intérêt à cause du trop grand nombre
de villes neutralisées...

— De quoi dépendra le succès?
— Uniquement des pneumatiques. Celui qui accomplira le. parcours sans aucune cre-

vaison ou celui qui n'en aura qu'une ou deux sera le champion. Vous comprenez alors
que l'intérêt est beaucoup amoindri.

Le départ des touristes. — Forain.

Paris-Berlinà laChambre des députés

L'épreuve eut lieu néanmoins.
Alors que paraissaient ces interviews, les touristes, au nombre d'une

centaine environ, s'étaient fait donner le départ le samedi 22 juin, par un
soleil admirable, d'abord à la place de la Concorde, en face l'Automobile-
Club, puis à Villiers-sur-Marne.

Les dames concurrentes sont nombreuses. C'est Mme Serpollet, qui

accompagne courageusement son mari ; Mme Gobron, qui mène dextre-

1,15 DÉPART DES TOURISTES DAKS PARIS-BERLIN



518 Le Siècle de Gordon-Bennett

ment une voiture issue des ateliers Gobron; Mme la baronne de Zuylen,
la célèbre Snail de Paris-Amsterdam et le spirituel Forain, qui n'ira pas
jusqu'à Berlin en observant les prescriptions imposées aux concurrents,
car, à quelquesjours de là, il télégraphiera de Sedan :

Arrivé avant-hier soir près de Luxembourg, j'ai, pour des raisons que la raison ne
connaît pas, passé la journée d'hier ici et continue mon voyage en touriste indépendant.

FORAIN.

La route est charmante à suivre. Les ovationsse multiplient. Le moindre
village traversé manifeste sa sympathie par des arcs de triomphe, ou tout
au moins des bouquets de Heurs galamment offerts aux dames.

Pendant ce temps,à Paris, depuis le départ des touristes et avant celui
des coureurs, l'orage gronde.

Si le Figaro vient d'affirmer ses opinions autophiles en déléguant un
reporter sur la route, d'autres journaux sont moins aimables, excitent les
parlementaires, et voici que le 24 juin, M. Gauthier de Clagny, député,
pose en pleine séance une « question » au président du conseil, M. Wal-
deck-Rousseau

:

Ils (les chauffeurs) ont trouvémoyen, s'écrie le bouillant politicien,les parcours isolés ne
leur suffisant pas, d'organiserdes courses sur tout le territoire.C'était, l'autre jour, Paris-
Bordeaux, la circulation a été interdite sur les roules du parcours. La gendarmerie a
interdit l'usage de la route réservée aux automobilistes. Hier, c'était la course Paris-Berlin,
organisée par quelques représentants de la finance internationale.Ils ont eu l'idée singu-
lière de ce trajet passant par Bazcilles et par Sedan, au bout duquel le vainqueur recevra
un prix décerné par l'empereur d'Allemagne.

Et M. Waldeck-Rousseau se contenta de répondre que bientôt allait
paraître un règlement d'administrationpublique relatif à la circulation.

Piètre réplique en vérité ! pensa évidemmentM. Gauthier de Clagny !

Allait-on réellement laisser partir ces coureurs le surlendemain matin P

L'envolée des coureurs. — A la Fourche de Champigny

Rien ne s'y oppose en effet.
Dès onze heures du soir, une foule nombreuse, bruyante, variée, four-

mille aux environs du célèbre carrefour, qui voyait partir, deux ans aupa-
ravant, les concurrents du Tourde France.

La farandole des lampions de cyclistes sillonne la route dans la nuit,
brusquement interrompue de temps à autre par la trouée blafarde d'un
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phare acétylène, Quelques « circulez... », car les agents parisiens sont

venus prêter main forte aux Pandores locaux, et la théorie des curieux
s'éparpille.

Des campements s'improvisent au hasard des replis du sol, échelonnés
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sur les premiers kilomètres de route; les fédérations cyclistes mettent en
faisceaux les bicyclettes. La gent automobile accapare les bas côtés de la
route et les voitures sont légion : types anciens, types nouveaux; la limou-
sine étroite et haute, côtoie la Aroiturette légère qui se laisse prendre
volontiers pour un engin de course au repos. On retrouvedes vieux breaks
asthmatiques et brinqueballant la ferraille, dont la présence si loin de
Paris reste un problème. Puis, ce sont d'élégants et gracieux phaétons
avec lesquels, en l'absence des propriétaires, le mécanicien,galant, a cru
devoir rendre des politesses aux voisines du quartier.

Des industriels ont à la hâle dressé des comptoirsen planches,derrière
lesquels ils débitent à boire et à manger : vers trois heures du matin, le
saucisson fait prime et le pain coûte 25 sous la livre.

Mais un mouvement se produit dans la foule, un bruissement sourd
se perçoit, faible d'abord, puis grossissant en roulement de tonnerre, en
fracas de train rapide... les voilà. Et Giraud, le premier des coureurs
appelé par le sort, passe comme une trombe, soulevant derrière lui un
nuage de sable blanc qui le dérobe instantanément aux yeux des specta-
teurs. Deux minutes s'écoulent : Gilles Hourgières bondit littéralement sur
la route, cramponné à son Arolant de direction. Les bravos éclatent, les
cris de : « A Berlin, à Berlin! » retentissent... Voici ensuite Fournier,
l'heureux vainqueur de Paris-Bordeaux, puis Charron, René de Knyff,
Girardot, dont la pèlerine flotte au vent, Jarrotl et Edge, les représentants
du Team anglais. Serpollet. qui roule en silence, mais n'en l'ait pas moins
une terrible vitesse. Cormier en tricycle, Bécomiais, en voiturelte, Aroire
même l'iritrépide Mme Du Gast, revêtue d'un élégant costume tailleur en
drap gris, coiffée d'une casquette blanche, les cheveux maintenus par une
solide A'oilelte sous laquelle bombent les classiques lunettes.

Quant à l'habile ingénieurEugène Brillié, il mène une 12 chevaux de
la société « la Nancéenne » qui marche à l'alcool... et à une allure de
touriste aArec quatre passagères, encore qu'elle soit inscrite dans la caté-
gorie Adtesse. Mais l'essentielest d'arriver... et elle arrivera!

L'opinion de la presse politique

Cette brillante genèse de l'épreuve eut le don d'exaspérer considéra-
blement la Petite République, qui, dans son numéro du lendemain, sous la
signature de M. Ch. Vie, en rendit compte dans les termes suivants :
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PARIS-BERLIN

Une course de fous. — Spectacle infernal. — Les accidents.
De Champigny à Aix-la-Chapelle

Avec le coupable appui des pouvoirs publics, un véritabte acte de folie dangereuse
s'accomplit depuis hier matin sur les grandes routes qui relient Paris à Berlin, en
passant par Aix-la-Chapelle et Hanovre.

A l'heure actuelle, cent soixante et onze voitures automobiles roulent en rase cam-
pagne, à des vitesses qu'atteignent seuls certains trains rapides.

Le départ de tous ces écraseurs a eu lieu à la Fourche de Champigny et, pendant
toute la nuit, ce coin charmant de la banlieue parisienne a présenté un infernal spectacle.

Au milieu d'une lueur d'incendie, faite des feux multicolores de plusieurs centaines de
voitures automobiles, dans un relent de pétrole, d'acétylène et d'alcool, grouillaient,
gesticulaient, criaient, se démenaient un millier d'individus étranges, vêtus de cuir et
masqués de verres noirs, tandis qu'en une horrible cacophonie,les pétarades des moteurs
de tous systèmes, les hurlements des trompeset les cris stridents des sirènes, déchiraient
l'air et réveillaientles habitants.

D'autre part, un courageux anonyme, mais poète à n'en pas douter,
confiait à la Libre Parole celte :

VAINE CHANSON

Ohé! les Français, soyons fiers!
Levons le front, dressons l'échinc
Devant l'infernale machine
Qui passe en semant des éclairs.
OhéI des pures Marseillaises
Chantons les magiques refrains,
Honneur aux cocardes françaises,
Nos enfants franchissentle lui in [bis).

Ohé ! pauvres morts étendus
Depuis la sinistre hécatombe
Et qui, du seuil de votre tombe,
Fixez vos regards éperdus..,
Ohé ! sur ces automobiles,
Qui vont dévorant le terrain,
Regardez, superbes, tranquilles,
Nos enfantsfranchissent le Rhin (bis).

Ohé ! pauvres gars oubliés,
Frères d'Alsaceet de Lorraine,
Rêveurs de revanche prochaine,
Qui croyez nos fusils bouchés I

Applaudissez, claquez des mains,
Les voilà, ces vengeurs farouches,
Nos enfants franchissent le Rhin (bis).

Ohé ! magnanimes chauffeurs,
Qui nous récoltez tant de gloire,
Pour nous rapporter la victoire,
Détalez à toute vapeur.
Ohé ! canons pour les batailles
Muselez vos bouches d'airain,
Plus n'est besoin de vos mitrailles
Nos enfants ont franchi le Rhin (bis).

XXX.

Plus tolérant et mieux inspiré avait été M. Maurice Barres, en rappe-
lant, le 27 au matin, dans le Drapeau, dont il était le rédacteur en chef,
cette curieuse page d'histoire :

Après l'endurance, la vitesse. Aujourd'hui 27, l'élite de l'avenue de la Grande-Armée
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court, en trépidant, sur Berlin. C'est une belle route, je la connais en partie, je l'ai
racontée ici, dans le numéro du 17 juin, et je disais que mon grand-père l'avait faite tout
au long cette grande randonnée. Oui, patriotes, mon grand-père et les vôtres (et nul
juif ne les accompagnait, sinon un vautour par derrière, pour dépouiller leurs cadavres)

ont étonné le monde par un Paris-Berlin inéga-
lable. Et nous piétinons, nous nous déchi-

rons. Quelle ordure qu'unetelle existence!
Enivrons-nousde notre passé. Je possède

les cahiers, disais-je il y a huit
jours, l'itinéraire, manuscrit de
mon grand-père, soldat de la
garde impériale. La campagnede
1806, voilà un beau sport. Jean-
Bapliste-Auguste Barres, avait
vingt et un ans en dSOO. Il était
vélite aux chasseurs de la parde
en garnison à Rueil, près Paris.
Je lui laisse la parole pour qu'il
nous raconte ce Paris-Berlin,
mené à bien en trente-sept jours,
sans une panne pour l'armée
française.

... Je vois,dans les dépêches du jour,que la réception faite à nos touristes automobiles
en Allemagne, est enthousiaste. Eh bien ! J'aime encore mieux la réception de 1800, telle
que la virent et telle qu'y défilèrent, avec mon vénéré grand-po»e, modeste soldat de la
garde héroïque, tous les grands-parents de nos lecteurs français.

Pénible accident

Toutefois, un regrettable accident A'int attrister cette journée :

M. Brasier, qui conduisait une voilure Mors, renversait près du vil-
lage de Maison-Blanche un enfant qui, releArésans connaissance, ne tardait
pas à expirer. Les adversaires de. la locomotion ne manquèrent point
d'exploiter ce fait brutal. L'Aurore tonitrua :

11 n'y a qu'à lire, déclare-t-elle, les journaux mondains pour comprendre que la rue
n'appartient plus à tout le monde, lorsqu'il plaît à des millionnaires désoeuvrés de s'y
livrera leurs plaisirs et à leurs entreprisescommerciales.

Tous s'attendrissent sur le sort du « malheureux chauffeur D, qui a perdu une demi-
heure à Reims par la faute du gamin maladroit, qui est venu se jeter sous les roues de
sa voiture. Ils n'ont pas un mot de pitié pour l'écrasé, c'est l'écraseur qui est le mal-
heureux, la victime.

Peut-être l'Aurore était-elle partiale et mal renseignée, car jamais res-
ponsabilité d'accidentne fut moins imputable à son auteur : la justice —

l.KS TOUHISTKS A LA DOUANE IllANÇAISli
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peu suspecte cependant de faAroriser les chauffeurs — dut faire état du
rapport établi par le commissaire de police de Maison-Blanche, pour
mettre hors de cause l'irresponsable M. Brasier.

Voici, en effet, dans quels termes le.magistrat rapporta les péripéties
de la douloureuseaventure.

Rapport du 'commissaire de police

... De cet endroit, les curieux assistaient à la descente des automobilesde la côte de
Monthenot, et le spectacle pour les amateurs était sensationnel.

Hors des limites de Reims, la police ne pouvait opérer; aussi, sans être maintenue par
aucun service d'ordre, celte foule évoluait-elle à son aise sans se soucier du danger.

Vers neuf heures et demie, au moment où l'automobile de M. Brasier, arrivait à la
Maison-Blanche, le jeune Brever, qui se tenait sur un des côtés de la route voulut tra-
verser. Le chauffeur, en l'apercevant, fit obliquer sa voiture dans la direction contraire
et, à cet instant précis, l'enfant, insoucieux du danger ou effrayé, revint sur ses pas.

M. Brasier était dans l'impossibilité de faire à nouveau dévier son automobile, et
celui-ci vint heurter de l'avant l'imprudent, qui fut renversé sur le sol.

Aux cris d'effroi poussés par les spectateurs de celte scène rapide, le chauffeur
arrêta instantanément;sautant en bas de son véhicule, il releva l'enfant et le porta dans
la maison voisine.

M. Fortin, interne à l'Hôtel-Dieu, aussitôt prévenu, accourut en automobile et chercha
à ranimer le pauvre petit, qui avait plusieurs côtes enfoncées, le crâne fracturé et de
nombreuses contusions.Le malheureux enfant, sans avoir repris connaissance, rendait
le dernier soupir quelques minutes plus tard.

Le corps du jeune Brever a été transporté chez ses parents, par l'inspecteur Gran-
dadam.

... Et il est bon de dire que ce n'est que sur les exhortations de l'auto-
rité et de la foule présente, que M. Brasier se décida à continuer sa route.

A Aix-la-Chapelle,à Hanovre

A Aix-la-Chapelle,sur l'Elisenbrunnenen l'honneur des concurrents,
on a arboré aux fenêtres des drapeaux aux trois couleurs : belges, fran-
çaises et allemandes.

Une tribune, ou plutôt une estrade sur laquelle le soleil tape dur, est
réservée au comité organisateur et aux invités déjà installés deATant des
tables chargées de sandwichs et de moss de bière.

L'Automobile-Club de Berlin est représenté par le baron de Molitor
qui souhaitera la bienArenue aux concurrents dès leur arrivée à la pre-
mière étape allemande.
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Un brouhaha se produit, on monte sur les tables qui se renversent
entraînant des piles de bocks et les pyramides de sandwichs.

Fournier arrive premier, très acclamé et très entouré.
Et tandis qu'il se rend au parc, l'heureux coureur est le héros d'un

amusant incident qui mon-
tre — en dépit de ce que
pensaitCharron— combien
les commissaires sont scru-
puleux.

Fournier se rend donc
au parc et se dispose à « soi-
gner » sa voiture pendant
le quart d'heure auquel il
a droit.

Mais voici qu'intervient
le commissairedu parc qui se met à lui donner lecture du règlement inté-
rieur. Cela dure plusieurs bonnes minutes. Fournier attend poliment.

La lecture achevée, le commissaire lui déclare : «Votre quart d'heure
commence à partir du moment où
votre moteur est arrêté : il y a donc
déjà quatre minutes d'écoulées. »

Et Fournier de se dire assez judi-
cieusement :

« C'est encore heureux que la lec-
ture n'ait pas duré une demi-heure! »

Les Parisiens peuvent suivre le
lendemain, par la Petite République,

.
décidémentfort intéresséeà la course,
les détails de l'épreuve :

PARIS-BERLIN

Les fous continuent. Nouveaux accidents.
D'Aix-la-Chapelleà Hanovre.

Les dangereux fous qui, juchés sur des voitures à traction mécanique,courent sur les
routes à 80 kilomètres à l'heure, écrasant hommes et bêles, ont quitté hier matin Aix-la-
Chapelle.

La course se poursuit donc le lendemain et le surlendemain. En dépit

CAKT1C 11KMISE AUX COKCURHEXTS

l'O.Ml'IlillS AU PAKC DU HANOVltlï

(La France automobile)
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des assertions de la Petite République, les accidents sont rares et d'impor-
tance minime.

C'est, à Hanovre, M. le duc de Ratibor, président de l'Automobile-Club
d'Allemagne, qui reçoit les arrivants, Henri Fournier toujours en tête,

au contrôle établi sous un soleil lorride qu'aggraArent les accents d'un
déplorable orchestre qui martyrise la Marseillaise,mais qu'on excuse pour
sa bonne intention.

L'arrivée à Berlin, l'accueil, les réceptions

Mais Aroici l'arrivée finale, à Berlin... Nous y sommes, celte fois :

Sur la longue et large piste sablée des courses au trot, Aringt mille per-
sonnes sont massées.

Derrière les tentures aux couleurs françaises et allemandes qui déco-
renl les balcons des tribunes, de prin lanières toilettes se pressent, de fines
mains gantées se préparent à applaudir le A7ainqueui\tandis que mille
hommes de troupe se tenant parla main forment deux haies humaines
entre lesquelles les coureurs défileront sans danger.

Une foule des plus choisies entoure le contrôle d'arrivée,et les repor-
ters de l'époque notèrent les personnes suivantes :

Prince de Reuss, duc Adolphe de Mecklembourg, prince Frédéric Karl, Christian
Kraft, d'Owest Hohenloe, prince de Taxis, prince et princesse Henri de Prusse, duc de Ra-
tibor, comte de Talleyrand-Périgord,major de Boddia, comte et comtesse Beroldingeri,
comte Wedel, écuyer de l'empereur,baron Camille von Eynard, officier d'état-major de
la garde, comte Strackwitz, comte Sierstorpff, baron. Bleichrocder, M. et Mme Carnegie,
baron Henri de Rothschild,baron de Zuylen, Mme de Threte, Jellineck, Maybach,Marcel
Fouquier, prince Orlôff, Avigdor, etc., et l'ambassade de France au grand complet dans
une loge particulière.

La foule augmente d'heure en heure. Soudain le drapeau jaune s'abaisse
en face des tribunes, la porte de l'hippodrome s'omreetla Aroiture blanche
de Fournier apparaît. Un tour de piste est effectué à toute Aitesse et le
A'ainqueur, bloquant ses freins, vient stopper devant le pavillon du jury.

Alors les applaudissements éclatent ; mouchoirs, chapeaux s'agitent.
Deux musiques militaires entonnent la Marseillaise, et Fournier reçoit des
mains du duc de Ratibor une couronne de lauriers !

Les autres concurrents arrivent : coureurs de vitesse et touristes,puis,
vers troisheures,commence avec le baron de Zuylen en lête,un grand défilé
de voitures à travers Berlin par l'avenue de Charlottenbourg, la porte de
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Brandenbourget lesLinden, jusqu'à la caserne du régiment des grenadiers
delà garde où l'on va remiser les véhicules.

Le soir,c'est le banquet solennel,prestigieux,au Kaiserhof,sous la pré-
sidence du duc de Ratibor ayant à sa droite le marquis de Noailles,ambas-
sadeur de France, à sa gauche le baron de Zuylen, président de l'Auto-

mobile-Club et maintes
autres personnalités mar-
quantes à la table d'hon-
neur.

C'est le baron Zuylen
qui ouvre la série des toasts
en portant la santé de l'em-
pereur d'Allemagne :

« Le premier souverain
qui ail doté d'un prix une
course de A'oilures automo-
biles. »

Le duc de Ratibor répond
en buAant : « Au président
delaRépublique,à la grande
et gracieuse nation fran-
çaise. »

Enfin le ministre du
commerce,M.Moeller,abor-
dant un sujet éleAré, faisait

l'éloge de l'industrie naissantequi allait être l'arme pacifique et courtoise
aArec laquelle désormais lutteraient les nations.

Le lendemain,le succès matériel et moral de l'épreuAre était hautement
consacré par cette dépêche adressée au baron de Zuylen par Sa Majesté
l'Empereur :

Nous nous réjouissons de l'entente cordiale qui existe entre les automobilistes fran-
çais et allemands.

Je vous exprime mes remerciements de m'avoir annoncé l'heureuseissue de la course
Paris-Berlin.

GUILLAUME, Empereur el Roi.

DUC DE ItATlIiOlt, PXÉS1DËXT DU D. A. U.
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Encore la presse politique. — Le classement. -^ Les triomphateurs

Les fêtes se poursuivirent deux jours à Berlin. Elles eurent un grand
retentissement dans la presse politique qui se prit de nouveau à com-
menter de diverses façons l'acte audacieux des chauffeurs français partis à
la conquête industrielle de l'Allemagne :

Le Daily Graphie écrivit ceci :

H a certainement une certaine signification politique, cet enthousiasme avec lequel
les automobilistes français ont été accueillissur le territoire allemand et, en particulier,
dans la capitale de l'empire.

L'opinion publique allemande reconnaîtévidemment, et reconnaîtavec la plus grande
satisfaction, que l'arrivée des visiteurs
français, sanctionnée officiellementpar
l'empereur et le président de la Répu-
blique, marque réellementune époque
dans les relations des deux nations et
concourt au travail de réconciliation
tenté depuis l'Exposition.

M. A. Deflou.dans 1'Aulorilé,
présentales choses sous un autre
aspect.

Rienn 'es t changé,assura-t-il:

Parce que quelques Français sont allés en automobile à Berlin, parce qu'ils y ont
banqueté, parce que les Allemandset même des fonctionnaires germaniques leur ont tenu
des propos aimables, parce qu'ils en ont répondu d'autres, il ne faut pas croire qu'il y
ait quelque chose de changé entre les deux pays.

Des incidents aussi minuscules ne sont rien dans les relationsde deux grandes nations.

... En présence d'attitudes aussi différentes, alors que la presse alle-
mande s'ingéniait à nous décerner les plus aimables félicitations, pouvait-
on approuver la façon de penser de certains de nos polémistes français,
et n'eût-il pas été plus délicat de consentir, pourun temps, à cette occasion,
une trêve de combativité?...

Entre temps, la Commission mixte eut à établir le classement et la
répartition des prix, dont les trois principauxétaient dus à la générosité
de l'empereur d'Allemagne, du président de la République française et du
roi des Belges.

Ce classement fut le suivant :

Voitures au-dessus de 630 kilogrammes: 1. Fournier (Mors, 28 chey.),15 h. 33 m. 6 s. —
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2. Girardot (Panhard-Levassor, 28 chev.), 16 h. 38 m. 38 s. — 3. René de Knyff (Panhard-
Levassor, 28 chev.), 16 h. 40 m. 2 s. —4. Brasier (Mors, 28 chev.), 17 h. 14 m. 35 s. —
5. H. Farman (Panhard-Levassor,28 chev.), 17 h. 46 m, 6 s. - 6. Charron. — 7. André
Axt. — 8. Jarrott. — 9. Chauchard. —10. Gilles Hourgières.— 11. Heath.— 12. Voigt.—
13. G. Leys. — 14. Werner. — 13. Van der Heyden. — 16. Clément. — 17. Lemaîlre. —
18. Rolles. — 19. Mme Du Gast. — 20. Brillié. — 21. J. de Crawhez. — 22. De Turckheim.

Voilures légères de 400 à ObOkilogrammes : l.Giraud (Panhard-Levassor,12 cbev.),19 h.
18 m. 14 s. — 2. C. Berteaux (Pan-
hard-Levassor,12chev.),22h. 3m.9 s.
— 3. Teste (Panhard-Levassor, 12
chev.), 22 h. 3 m. 41 s. —4-Sincholle.

— 5. Edmond. — 6. Kraeutler. —
7. Roland.— 8. Gondoin.—9. Mercy.

— 10. Dernier. — 11. Haban. —
12. A. Collin. — 13. Rigoly. —
14. Peschard. — 15. Turgan.

Voiturettes au-dessous de 400 kilo-
grammes : 1. Louis Renault (Renault
frères, 7 chev.), 18 h- 37 m. 23 s. —
2. Grus (Renault frères), 22 h. 28 m.
33 s.— 3. Morin (Corre), 29 h. 4 s.—
4. Merville.— 5. Lamy.— 6. Delisle.

Motocycles : 1. Osmont (de Dion-
Bouton, 7 chev).,18 h. 30 m. 10 s.—

.
2.Bardeau(de Dion-Boulon,7chev.),
20 h. 33 m. 29 s. — 3. Cormier (de
Dion-Bouton, 7 chev.), 21 h. 58 m.
24 s. — 4. Bardin.

Il ressortait de ce classe-
ment que si les grosses voitures tenaient encore la tête, les Aroituretles
légères el les motocycles aAraient donné de sérieuses preuves d'endurance.

Louis Renault se trouvait septième du classement général, et Osmont,
en motocycle, neuvième. A. Giraud, premier des voilures légères, reAre-
nait le quatorzième rang. On allait, par la suite, adopter l'intéressante pro-
position de ce sportsmanqui consistait à limiter le poids des Aréhicules de
courses. Sage mesure qui fut un adjuvant considérabledes rapides progrès
de l'industrie.

L' « homme » de l'année sportive 1901 était incontestablement Henri
Fournier.

Il eut les honneurs delà première page dans le Figaro qui lui consacra
les lignes suivantes :

Si vous demandiez au vainqueur de Paris-Berlin ses impressions sur la course, il

IlKMtl ÎOUIINIKU
(La France automobile)
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vous répondrait probablementqu'il n'a pas eu le temps de les enregistrer. La tension
continuelle de son esprit, vers le ruban de route qui s'allongeait toujours devant lui, a
absorbé toutes ses pensées et, comme à l'arrivée de Paris-Bordeaux, il vous dirait tout
simplement « les vainqueursheureux n'ont pas d'histoire ». Il en a une cependant : il
appartenaità cette brillante pléiade d'anciens coureurs cyclistes, les Charron, les Farman,
les Marin, les Antony, que l'on
retrouve aujourd>hui dans cette
épreuve, tenant le volant de direc-
tion au lieu du guidon de jadis.
Fournier a cependant sur eux l'a-
vantage de débuter par un coup
double, puisque, à un mois de dis-
tance, Bordeaux et Berlin l'ont vu
arriver premier et que jamais, au-
paravant, il n'avait pris part à de
grandes courses.

Je le revois encore, en 1893,
disputantau vélodrome de la Seine

— aujourd'hui abandonné — un
match sensationnel contre Cas;-i-
gnard : c'étaient alors les deux
étoiles de la piste dont le nom
élait dans toutes les bouches. A
huit ans de dislance, il retrouve
les joies enivrantes de la popularité
que lui feront parvenir les échos
des bords de laSprée.

Grand, bien découplé, c'est un
merveilleux type -d'athlète; à un
sang-froid remarquable, il joint un
coup d'oeil infaillible, une décision
étonnante, et, — ce qui est un
appoint sérieux, — une connaissanceparfaite de la voiture qu'il conduit. Cette voiture,
chose curieuse,appartientà M. Laycock, un riche Anglais, auprès duquel il remplit les
fonctions de mécanicien en chef. C'est désormais un véhicule historique, puisque les
courses vont être supprimées.

Certes, l'industrie française s'étaitmerveilleusement comportée dans
la grande épreuve internationale. Le premier des concurrents étrangers,
WernersurMercedes,étaitprécédé par dix-septFrançais1! Toutefois,comme

1. Entre autres heureuses conséquences de Paris-Berlin, il faut signaler les prix extraor-
dinaires qu'atteignirent les voitures des concurrents : Maurice Farman vendit la sienne à M. Jel-
lineck, 50 000 francs ; Charron, à M. Maigret,80 000 francs; Chauchard, à M. Avery, 50 000 francs;
Henri Farman, fournisseur de M. Stéphen Ribes; de Knyff, du prince Orloff ; Leys, de Lord
Carnavon; Jarrott, de Harvey du Cros ; Girardot, de Henri de Rothschild, obtinrent desjjonimes
équivalentes, pour céder à ces personnagesleurs véhicules de course.
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l'aArait dit Henri Farman, c'était une course où le pneumatique devait
jouer un rôle considérable. Il le joua en effet, et tout à la gloire de son
auteur, Michelin.

Le rôle de Michelin dans Paris-Berlin

Les pneus de Michelin portaient en effet quarante-quatre arrivants sur
cinquante et un, parmi lesquels les six premiers de chaque catégorie.

Il convenait de saluer dignement ce nouveau triomphe de l'industrie
nationale et c'est pourquoi, au lendemain de Paris-Berlin, M. le baron de
Zuylen, se faisant l'interprète de l'Automobile-Club, adressa la lettre
suivante au puissant industriel de Clermont-Ferrand :

Paris, 11 juillet 1901.
Monsieur et cher collègue,

J'ai le plaisir de vous informer que, dans sa séance d'hier, le comité vous a décerné
la grande médaille de vermeil pour la part que vous avez prise à l'extension de la loco-
motion mécanique,en appliquant, le premier, les bandagespneumatiquessur les voilures,
et en faisant des efforts constants pour perfectionner votre application.

Veuillez agréer, Monsieur et cher collègue, l'expression de mes sentiments les plus
distingués.

Le Président :
Baron de ZUYLEN.

Monsieur E. Michelin, Clermont-Ferrand.

Ce fut l'épilogue de Paris-Berlin...
Restait à organiser Paris-Vienne, pour l'année suivante.
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L'initiative de M. Jean Dupuy, ministre de

l'agriculture. — Le Circuit du Nord à l'alcool

^m^* 'ANNÉE 1902 fut l'année de l'alcool'. Le produit national était àI Ê l'étude dans les milieux techniques, à la mode dans les cercles
^JLd^A sportifs, d'actualité dans la presse spéciale, bien en cour auprès

des pouvoirs publics.
Il ne lui en fallait lias tant : l'alcool succomba sous les fleurs !

Au lendemain du premier concours organiséen 1901, M. Jean Dupuy
alors ministre de l'agriculture, constituait une commission chargée d'exa-
miner ce qu'on pouvait faire en vue de la Arulgarisation de l'alcool.

Cette commission composée de fonctionnaires,de personnalités spor-
tives, ayant pour comité directeur-organisateur, M. Vassilière, directeur
de l'agriculture, président; MM. Rives, Hérisson, Loùan, de La Valette,
Pierron, membres; Famechon, secrétaire, estima qu'une course serait
favorable aux intérêts de la cause à plaider et l'on tomba d'accord pour
créer cette épreuve et l'intituler « Circuit du Nord ».

La question du carburant et,par suite,de la consommation,était tout à fait à l'ordre dujour.
VAuto-Vélo, suffisamment avisé pour pressentir l'orientation nouvelle avait, dès le début de
l'année, organisé son « critérium de consommation», calculé à la tonne kilométrique. Épreuve
disputée sur le parcours Suresnes-Lonjurneau, et retour (60 km.) qui n'alla point sans quelques
tricheries de la part de certains concurrents et dont triomphèrentles voitures de la Société des
téléphones Ader.
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L'organisation. M. Famechon, délégué officiel

Le ministre de l'agriculture consentit, en principe, sous réserve cepen-
dant de l'autorisation conforme de son collègue de l'intérieur.

M. Famechon s'en fut, pour l'obtenir, voir M. Hennequin ; l'honorable
sous-chef de la sûreté écouta aArec surprise la requête :

— Y pensez-vous!dit-il à M. Famechon. Vous..., un fonctionnaire, organiser une
course! Et cela, après Paris-Berlin,après le discours de M. Waldeck-Bousseau! Personnel-
lement, j'émettrai un avis défavorable !

L'affaire était mal engagée. L'opinion compétente et toujours écoulée
de M. Hennequin allait évidem-
ment influencer le ministre de
l'intérieur, mais M. Jean Dupuy
prévint le danger.

A la réunion des ministres du
19 avril 1902, le ministre de
l'agriculture obtenait du prési-
dent du Conseil l'arrêté autori-
sant l'épreuve de Adtesse pour les
15 et 16 mai, sous réserA'e que les
organisateurs se procureraient
l'autorisation des maires de cha-
que commune traversée.

On Aroulutbien faire les choses
et l'on décidad'aller voir ces ma-

gistrats municipaux les uns après les autres, procédé aimable qui ne pou-
ATait manquer d'efficacité.

M. Pierron partit dans sa voiture sur l'itinéraire projeté, conduisant
M. Famechon, délégué du gouA'ernement.

On aA7ait fixé sur la carrosserie limousine de l'automobile, une bande-
role portant ces mots : «Ministère de l'Agriculture », ce qui donnait au
véhicule un caractère très officiel et proAroqua des incidents amusants :

A Péronne, un gendarme voyant arriver cet engin à belle allure, sort
son carnet, s'apprête à dresser la contravention classique, mais soudain

ses yeux remarquent la banderole... Et Pandore de rectifier la position,
de toucher son bicorne et de courir à la sous-préfecture informer le sous-
préfet de l'arrivée de personnages importants !

ClllCniT BU S'OUD
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Plus loin, en traversant lentement les rues étroites d'un Aillage, nos
délégués officiels voient soudain surgir de l'école communale toute une
bande d'enfantsqui se rangent respectueusementsurle trottoiret, au signal
de l'instituteur piaillent aA'ecun bel ensemble : « Vive le ministre de l'agri-
culture! i)

Tout d'abord les Arisites aux maires s'effectuèrent aArec une certaine
solennité ; après avoir fait un brin de toilette, les organisateurs se ren-
daient à la mairie.
M. Famechon expo-
sait ses desiderata.
M. Pierron renchéris-
sait et le délégué ad-
joint, M. Dauchez, sou-
lignaitd'approbations,
les passages intéres-
sants.

Peu à peu,on se re-
lâcha.

>

M. Famechon ou-
blia ses gants, puis il
alla seul Aroir les mai-
res : M. Pierron le
remplaça ensuite ; on dépêcha après cela M. Dauchez, aux autoritéslocales.
Enfin, on fit A'enir les maires auprès de la Aroilure.

Finalement, on négligea même d'en voir certains !

Ce fut, d'ailleurs, une faute.
Le maire d'un pauA're hameau de trois maisons, oublié au cours du

Aroyage, fut sollicité par lettre d'autoriser la traA'erséé de son territoire.
Pas de réponse. On écrivit au préfet. Rien. On envoya un délégué très su-
balterne chez ce maire qui déclara refuser l'autorisation tant qu'il n'aurait
pas reçu la visite du délégué officiel... Et le délégué officiel vint, je vous
prie de le croire... Cette fois, après une réception solennelle en présence
du Conseil municipal réuni, le rigoriste magistrat délivra son autori-
sation.

Plus intransigeant, le maire de Rosny, près de Mantes,refusa toute
permission.

Il fallut neutraliserle village, bon gré mal gré, en dépit du ministre

.A VOITUBK UI'.I.AIIAVl!
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de l'agriculture, du président du Conseil, etc., etc.. Un maire est Arrai-

ment bien maître chez lui !

Il faut reconnaître que jamais épreuve ne fut plus minutieusement
organisée que le Circuit du TNord : indépendamment de l'autorisation des
maires que lesdélégués deAraient obtenirsignée sur une formule imprimée,
ceux-ci deA'aienten outre choisir,dans chaque localité, un contrôleur,chef
de seiArice. ayant pour mission, soit de veiller aux neutralisations aArec

le concours de cyclistes, soit de faire respecter les instructions relances

aux ralentissements et traArersées de passages à niveau. A la Abeille de
l'épreuve, on expédia de Paris un camion automobile chargé de bande-
roles, drapeaux, flèches, canons, signaux, bombes, etc., à distribuer en
cours de route. Ce camion, en arrivant à Boulogne, trouvait un nouveau
chargement expédié par le train et recommençait sa distribution sur la
seconde partie du Circuit.

C'était administralivementorganisé; mais, pour une fois, l'administra-
tion n'était pas allée à rencontre du bon sens sportif.

Les catégories : vitesse, tourisme, transports industriels

Le Circuit du Nord comportait trois grandes catégories :

Les coureurs de A'itesse, les touristes et les véhicules industriels '.
Comme à l'ordinaire, l'épreuve réservée à la vitesse attira particuliè-

rement l'attention du public. Elle s'effectua dans des conditions excel-
lentes.

Un service télégraphique de premier ordre avait été organisé, reliant
le ministère par des fils spéciaux à tous les grands centres du parcours,
fonctionnant jour et nuit : les bureaux aA'aient, en outre, l'ordre de faire
passer avant toutes autres, les dépêches relatives à l'épreuve.

D'autre part, un train spécial avait été combiné pour transporter, du
départ à Arras, les personnalitésofficielles, et ce rapide dans lequel se trou-
vait M. Jean Dupuy fit, pour la première fois sur la ligne du Nord, une
vitesse moyenne de 120 kilomètres à l'heure.

1. Itinéraires. — VITESSE : Première étape. Paris, Coulommiers, Rethel, Saint-Quentin,
Arras (410 km.). — Deuxième étape. Arras, Saint-Omer, Boulogne-sur-Mer, Abbeville, Dieppe,
Gisors, Saint-Germain (500 km.). — CONSOMMATION.— Première étape. Paris, Pontoise, Beau-
vais, Amiens,Arras. — Deuxième étape. Arras, Abbeville. — Troisième étape. Abbeville,Dieppe,
Paris. — POIDS LOURDS : Beauvais,Paris (80 km.).



Le Siècle de Gordon-Bennett 535

Toutefois, les organisateurs étaient fort inquiets sur l'issue de cette
première étape Paris-Arras en AÙtesse.

Le terrain était si mauvais, les voitures dérapaient tellement, que l'on
avait, jusqu'au dernier moment, hésité à donner le départ..., et lorsque
M. Famechon,éditeur responsable, vit s'élancer sur la route une certaine
puissante Serpollet qui embardait terriblement, il se demanda comment
tout cela finirait.

Heureusementl'épreuve n'eut pas d'histoire, ni d'histoires.
A la Arérité, il se trouva, comme toujours, des mauA'ais plaisants pour

télégraphier aux organisateurs
de fausses nouvelles, toutes
naATanles, naturellement. M.
Famechon reçut dans la nuit à
Arras trois télégrammesrelatant
des drames effroyables.

... Et c'est de celle époque
que date le langageconvention-
nel employé parles « officiels»
organisateurs d'épreuves, les
noms d'arbres,notamment,dé-
signant les coureurs : lesquels
furent, hélas ! employés bien
souventlors de Paris-Madrid.

La vitesse moyenne des con-
currents avait été très médiocre le premier jour. Toutefois, l'on attribua
justement cet état de choses à l'influence de la bourrasque survenue au
cours de l'épreuve et l'alcool, le surlendemain, prit une éclatante re-
vanche, en permettant au vainqueur, Maurice Farman, avec une Pan-
hard-Levassor. munie de pneus Continental, de rouler à une allure telle
que sa moyenne pour les deux étapes s'éleva à 72 km. 280 à l'heure, Jar-
rott venaitaprès, également sur Panhard montée sur Continental, à une
vitesse moyenne de 66 km. 280, puis Rutishauser, 53 km. 950 ; Le Blon,
46 km. 130; Chanliaud, 45 km. 560 ; Rarbereau, 44 km. 970; ces quatre
concurrents menant des voitures Serpollet à vapeur alimentées à l'alcool.

Le déchet dans la cinquième catégorie, soit celle de grosses voitures
de 650 à 1 000 kilogrammes, n'aArait pas excédé 25 p. 400.

Il en fut de même dans la troisième catégorie, ouverte aux véhicules
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DANS I.A DESCENTE IIU MOULIN D'.VYKT



536 Le Siècle de Gordon-Bennett

pesant de 250 à 400 kilogrammesdans laquelleM. Grus sur Renault frères
se classa premier.

Par contre, la quatrième catégorie (Aroiture de 400 à 650 kg.), gagnée
par Marcellin (Darracq), accusa un déchet de 46 p, 100. Quant aux pre-
mière et deuxième catégories (véhicules de moins de 50 kg. et Aréhicules

de moins de 250 kg.), à la têle
desquels se trouvèrent respecti-
vement. Bucquet, sur motocy-
clette, Werner et Bordeaux sur
motocycle de Dion-Boulon, 66

p. 100 de déchet était leur bilan ;

deux A'éhicules sur six partis,
ayant seulement accompli la
totalité du parcours.

Le jury — en ce qui concerne
l'épreuve de tourisme — était
invité à porter son attention tout
particulièrement sur les points
suiA7anls :

1° La bonne utilisation de l'alcool; 2° la quantité d'alcool employée; 3° la régularité
de marche du moteur aux différentes allures du véhicule ; 4° la facilité de la mise en
route, l'efficacité et la sûreté du mode d'allumage; 5° la simplicité, la bonne construc-
tion, l'économie d'entretien et de dépense de graissage du moteur.

Des constatations faites, il résulta que la consommationmoyenne à la
tonne kilométrique était :

Pour la première catégorie (moins de 250 kg.), 189,80.

— deuxième catégorie (250 à 400 kg-), 145,58.

— troisième catégorie (400 à 650 kg.), 131,49.

— quatrième catégorie (plus de 650 kg.), 114,69.

Quant au déchet moyen, il-fut de 45 p. 100 environ, soit 80 p. 100

pour la première catégorie et 39"p. 100 pour la quatrième.
Enfin, il fut prouvé par les véhicules industriels que les moteurs de

1902 constituaient, au point de vue consommation,un réel progrès sur
ceux de 1901. Tandis que l'année précédente, la consommationmoyenne
par tonne kilométrique utile pour les véhicules de ce genre était de

llAKUKHIiAlî SUN VOITUltE .SEKl'Ol.l.KT
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210 centimètres cubes, elle s'abaissait un an après à 131 centimètres
cubes.

Désormais. 1 litre d'alcool permettrait de transporter 1 tonne utile
à 10 kilomètres.

Conclusions, conséquences, résultats

Les rapporteurs se montrèrent satisfaits. La « note » technique con-
corda aATec la péroraison du discours ministériel prononcé à Arras.

Que les chauffeurs, avait dit M. Jean Dupuy, remplacent pour alimenter leurs
machines les essences d'origine étrangère par l'alcool, produit national, ce sera pour
les gens du Nord la fortune et pour les
populations méridionales, la solution
de la crise vinicole.

Malheureusement, en dépit
de cet optimisme, la question
de l'alcool était loin d'être ré-
solue.

Certains politiciens en
aA'aienl fait un tremplin élec-
toral. On estimait le sujet neuf,
et comme le fruit ne mûrissait
pas assez Aile, on l'avait mis
en serre chaude, on bâtait son
développementpar une culture
intensive.

Il fallait faire de l'alcool à toute force, pour débarrasserla Picardie de
ses betteraAres; pour enrayer la méATente des vins du Midi, lesquels trou-
A'eraient de la sorte un débouché dans les alambics des distillateurs.

On crut au règne exclusif, immédiat du nouATeau liquide, les A'oitures
furent réglées « à l'alcool ». Certains fabricants en poussèrent la vente à
outrance et les carburateurs un peu surpris, durent carburer bon gré
mal gré.

Naturellementil y eut des déboires.
Après de moyennes étapes, on découvrit à l'examen des soupapes

qu'elles étaient encrassées ; au démontage des cylindres, que les pistons
étaient chargés de résidus ; on s'aperçut que si, à proportion égale, l'alcool

UNK AllKIVÉK 11ISVUTÉE, MAURICE FARMAN EN TÈTE
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coûtait un peu moins cher que l'essence, il en fallait une quantité plus
grande pour couvrir le même parcours ; que la dépense, par suite, était la
même. La réglementationdraconienne de la circulation des alcools en
France, à peine atténuée, fut encore un obstacle à la vulgarisation du pro-
duit national.

Quelques fervents adeptes, bien rares d'ailleurs, conlinuèreutà étudier
l'emploi de l'alcool. AArec la majorité des chauffeurs, les pouA'oirspublics

s'en désintéressèrent au point
que legouvernementomitmême
d'accorder la légitime récom-

pense due pourses dignesefforts,
à l'un des plus dévoués et aussi
des plus modestes serAriteurs de
la cause nationale, M. Leprê-
Ire.

... Toutefois l'impartialité
nous oblige à reconnaître qu'au
lendemain du Circuit du Nord,
M. G. RiAres, l'aA'isé commis-
saire général des expositions de
l'automobile, avait pris l'initia-
tive de l'organisation d'un con-

grès international de l'alcool sur lequel nous reviendrons.

L'Association générale automobile

Au lendemain d'une proposition formulée à l'Automobile-Club,réuni
en assemblée générale extraordinaire,le 18 février,par M. Forestier, pré-
sident de la Commission technique, proposition ayant pour but la création
d'une catégorie de membres à 20 francs, l'Automobile-Club 'se réunit à
nouveau, et, le 13 mars 1902, décidait la constitution d'une société filiale
distincle de l'Automobile-Club,et organisée de telle façon qu'elle con-
stituerait un nouvel élémentd'expansion et d'influence,sous le patronage
de la grande Société d'encouragement.

Le motif de cette décision était inspiré par la nécessité de créer à côté
du Cercle, un groupementplus largement ouvert, d'une cotisation moins
élevée, qui s'occupât d'une manière toute spéciale des intérêts des auto-
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mobilistes en général et en particulier de ceux de la classe ouvrière vivant
de l'industrie nouvelle.

Le but de cette associationtendait au développement de la locomotion
mécanique en France, à la vulgarisation des idées et des connaissances
spéciales, nécessaires à la réalisation de toutes les mesures utiles d'ordre
technique, administratif, législatif, juridique et économique, enfin au
groupement, pour la défense de leurs intérêts communs de tous ceux qui
construisent, vendent, possèdent des automo-
biles et de ceux qui s'intéressent à l'automo-
bilisme.

Légèrement critiquée à sa constitution par
certains publicistes autorisés, l'A. G. A. crut
d'ailleurs bien faire en révélant ses intentions
par un manifeste qui, dans l'esprit de quel-
ques-uns, fut la réponse nécessaire à la profes-
sion de foi de feu l'Union automobile (ex Moto-
Club !)

La voiture automobile, disait ce manifeste, fait partie de l'outillage moderne...
Comptons-nous, nous que ce progrès attire et charme ; groupons-nouspour le défendre
contre les attaques imméritées, pour le mieux connaître, pour aider à son développe-
ment, et l'Association automobile que nous rêvons sera prospère. Notre association ne
fait pas double emploi avec l'Automobile-Clubde France de qui elle émane : elle s'adresse
plus particulièrement à tous; elle est générale, comme son titre le spécifie,et elle est à la
portée de tout le monde.

A la vérité, l'A. G. A. prit, dès sa naisssance, une importance jus-
tifiant son opportunité et ne négligea rien pour se créer une « situation »

aux côtés de la Société d'encouragement, poursuivantun but plus maté-
riel, plus terre à terre, mais d'un véritable intérêt.

Quelle est sa façon ou plutôt quelles sont ses façons de procéder?
Collaboration à toutes les manifestations organisées par l'Automo-

bile-Club de France et la Société d'encouragement ; réunions où les
membres peuvent discuter librement sur les questions de construction,
d'utilisation, de circulation des automobiles,fondation d'une bibliothèque
composée d'ouvrages français et étrangers, de cartes, de plans et compre-
nant notamment toutes les collections de brevets d'invention touchant
l'industrie automobile; publication d'un bulletin périodique; obtention
pour ses membres d'avantages dans les hôtels, les garages, les ateliers de
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réparation; amélioration par tous les moyens possibles des routes de
France; enfin, création d'une école de chauffeurs.

Toutefois, une des oeuvres les plus utiles de l'Association générale
automobile fut l'établissement, sur les di\rerses routes de France, de

potaux indicateurs symboliques. Faciles à
comprendre, même par des étrangers, ils indi-
quent très exactement la nature de l'obstacle,
en étant placés à une distance suffisante pour
permettre le ralentissement nécessaire.

Certaines commissions de l'Association
générale automobile rendent à ses membres de
grands seiAices.
Dans cet ordre, il faut signaler :

La Commission du contentieux, pour l'étude des dos-
siers qui, gratuitement, donne des conseils et peut discuter en justice des contraventions
dressées dans le département de Seine et Seine-et-Oise.

La Commission technique qui, toujours gratuitement, facilite l'achat des voilures.
La Commission nautique plus spécialement adonnée à l'élude du tourisme-nautique,

l'aménagcmèul des bateaux, aux mesures de sécurité à bord, etc.
La Commission ou Office de tourisme qui établit des itinéraires, et se préoccupe des

questions de douane.

Mais, où l'Association générale automobile se révéla A'érilablement
précieuse, indispensable et bienfaisante, c'est
lorsqu'elle entreprit de faA'oriser la classe ou-
vrière de l'automobile, représentée par les
chauffeurs ou conducteurs d'automobiles,veil-
lant à leur recrutement, à leur éducation et à
leur bien-être matériel.

Les premiers conducteurs de Aroitures auto-
mobiles avaient été des mécaniciens sortis des
usines. AArec les progrès rapides de l'automo-
bilisme cette corporation de conducteurs se
recruta bientôt dans tous les corps de métiers et presque dans tous les

rangs de la société.
Comme on ne s'improvise guère « professionnel» les mauvais conduc-

teurs furent légion.
Il y eut bien quelques tentatiA'es pour former des écoles de chauffeurs,
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mais ces écoles furent trop peu nombreuses ou encore leur enseigne-
ment fut insuffisant.

L'Associationgénérale automobilefut frappée par cette nécessité d'opé-

rer une sélection entre les bons et les mauvais conducteurs ; sousla prési-
dence du prince d'Arenberg, dont on connaît l'inlassable dévouement à
la cause automobile, on nomma une commission d'examen de chauf-
feurs. Elle obtint l'autorisation ministérielle de
contrôler et de consacrer officiellement leurs
aptitudes et de faire passer des examens.

Malgré la rapidité avec laquelle sont déli-
A'rés les permis de conduire, ces examens sont
très sérieux. De plus, l'Association générale
automobile créa un diplôme de conducteur,
lequel est accordé très rarement, tant à cause
des références exigées que de la sévérité des
épreuves techniques.

L'Association générale automobile fait donc les plus grands efforts
pour le relèvement de cette classe, un momentsi décriée, des conducteurs
d'automobileen leur donnant, outre une excellente éducation technique,
une A'éritable éducation morale.

Il est presqueinutile, raconte M. Louis d'Hurcourt,de faire ressortir les avantages de
ce système.

Sur deux cent trente sujets placés par l'Association, aucun n'a quitté sa place ni
donné lieu à la moindre plainte de la part de ses maîtres.

... On trouve d'ailleurstoutes les classes de la société dans ce personnel nouveau :
Un d'eux, ancien ouvrier mécanicien, placé chez un Russe, s'est tellement gagné la

confiance de son patron, par sa capacité et sa tenue, qu'il touche 700 francs par mois,
nourri, logé, chauffé, etc., défrayé de tout en un mot.

Un autre, artiste peintre, habitué des cabarets de Montmartre, ne laissait pas' d'in-
spirer des craintes par son humeur fantaisiste de rapin parisien; la famille qui l'a pris
à son service se montre enchantée au contraire de sa verve et de son esprit de bon aloi
qui charment les ennuis du voyage et lui valent 25 louis par mois.

Deux membres des congrégations expulsées, par exemple facilement reconnaissables
à la modestie de leurs manières et à leur geste habituel de croiser les mains dans leurs
manches; un ancien docteur en médecine, précieux en cas d'accident,et pouvant indif-
féremmentpanser une jambe fracturée ou réparer un pneu avarié;un ancien candidat
admissible à Polytechnique ; un ingénieurde grande usine, etc.

M. Montariol, l'expert examinateur de l'Association générale automo-
bile, aurait sans doute encore bien des exemples typiques de ce genre à
citer !...

SIGNAUX DE L'A. G. A.
CANIVEAU
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Il va sans dire que ce Araste programme, réalisé aujourd'hui dans
d'excellentesconditions, ne s'exécuta pas en un jour. Il fallut, pour y par-
Aenir, la persévérance des dirigeants à la tête desquels se trouvaient et se
trouvent encoreactuellement des personnalités telles queMM. Michel Lévy,

baron de Zuylen, G. Rives, marquis de Dion, marquis de Chasseloup-
Laubat, Martin du Gard, etc., secondés par un personnel actif et dévoué,
placé sous les ordres dé M. Dorange, secrétaire de l'Association.

Quatre mille chauffeurs sont, en 1906, membres de l'Association géné-
rale automobile. Quelle meilleure justification donner de l'utilité de ce
groupement!

Les gros numéros

Par décret du 10 septembre 1901, la réglementation delà circulation
des automobiles, du 10 mars 11199, aA'ait été modifiée dans quelques-uns

de ses détails 1. Toutefois, la plus
importante prescription était, à n'en
pas douter, la disposition suivante
de l'article 7.

... Si l'automobile est capable de marcher
en palier à une vitesse supérieure à 30 ki-
lomètresà l'heure, elle sera pourvue de deux
plaquesd'identitéportantunnuméro d'ordre,
qui devront toujours être placées en évi-
dence à l'avant et à l'arrière des véhicules.

Ainsi donc, la menace suspendue de longue date sur la tête des
chauffeurs se réalisait pour les motifs suivants que M. Pierre Baudin, mi-
nistre des travaux publics, exposait dans son rapport au président de la
République :

1. A la même époque, le Parlement, adoptant la proposition do M. Coûtant, député, adoptait
une nouvelle répartition des taxes automobilescomposées dès lors d'un droit fixe et d'un droit
variable de 5 francs par cheval-vapeur.Ces taxes encore en vigueur sont les suivantes :

Aroituros Voitures à Par cheval ou
à doux à plus de fraction
places, deux places. do cheval.

Paris
.

50 90 5 fr.
Communesde plus de 40000 habitants 40 75 5

— de 20 à 40 000 habitants
.

30 60 5
de 10 à 20000 habitants 25 50 5

— au-dessous de 10 000 habitants. ... 20 40 5

APPLICATION DU llÈCLEMENT

SUE I.A CIUGUI.ATION
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Il n'était pas possible d'interdirela mise en service de véhicules capablesde marcherà
plus de 30 kilomètres à l'heure.

Agir ainsi serait prendre une mesure vexatoire qui pourraitnuire au développement
et au progrès d'une industrie qui mérite d'être encouragée par les progrès qu'elle réalise
presque journellement. Il nous a paru qu'il suffisait, pour l'instant du moins, de prendre
les dispositions qui permettraient d'atteindre plus aisément que par le passé les exagé-
rations de vitesse en facilitant aux agents, chargés de la surveillance des voies publiques,
l'identification des automobiles.

Il appartenait désormais au ministre des travaux publics « de fixer le
modèle de ces plaques et de déterminer leur mode d'éclairage ».

Il faut saAroir gré à l'honorable député de l'Ain, nullement suspect
d'ailleurs d'autophobie, d'avoir concilié, dans la mesure du possible,les
nécessités administratives et les exigences de l'esthétique. Le numéro
d'ordre en lettres blanches sur fond noir, fut plus discret qu'on n'osait
l'espérer.

Toutefois, son apparitionà l'avantet à l'arrière des voitures allaitouvrir
une ère déplorable :

Celle des « contraArenlions au vol » qui firent beaucoup de Arictimes
sans atteindre un grand nombre de coupables '.

La contravention au vol

En quoi consiste la contraA'ention au vol?
Des agents voient passer une automobile qui marche à toute allure; ils

prennent le numéro de la machine et quelque temps après dressent un
procès-verbalcontre M. Un Tel,propriétairede la A'oiture « pincée ». Etonne-
ment de M. Un Tel. 11 tâche de se souvenir et le plus souvent ne se souvient
pas. Peut-il se procurerdes témoins? Non. Et s'il en a, le plus souvent,ils
ne seront pas écoutés. L'agent triomphe. « Il ne faut pas que l'automobile
ait toujours tort », écrit Pierre Meilleraieen1902,dans laFranceautomobile.
C'est malheureusement l'inverse qui a lieu.

Quelques chauffeurs se révoltent, et ils ont raison :

MM. Archdeacon, Oppenheim et Kuhlmann, poursuivis pour excès de

1. Brochantsur le tout, un député, M. Cliastenet, proposa à la Chambre le vote do la loi sui-
vante : « Tout conducteur d'un véhicule quelconque(automobile,voiture, bicyclette,etc.) qui,après
un accident auquel il aura concouru par contact, aura tenté d'échapper par la fuite à la respon-sabilité pénale ou civile qu'il peut avoir encourue, sera puni de six jours à deux mois de prison
et d'une amende de 16à500 francs...» MM. Henri Defert,pour le Touring-Club,et Bickart-Sée,
pour l'Automobile-Club,furent chargés de soumettre au Sénat une modification à ce texte dont
on comprend le danger.
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vitesse (contravention dressée « au A'OI ») sont condamnés à la prison; ils
Aront en appel devant le tribunal correctionnel.

— Nous ne conduisions point, affirment-ils, nos voitures, à l'heure
•
indiquée par les

agentssur les procès-verbaux,
— Peut-être,mais les voitures vous appartenaientbien. Vous ne pouvez le nier. Et vous

ne pouvez pas davantage nier que vous étiez dans les voitures au moment où les contra-
ventions furent dressées.

— Soit,mais ce n'est.point nous qui avons commis l'excès de vitesse puisque nous ne
conduisions point au moment où l'on prit le matricule de notre voiture. Nous reconnais-

sons notre responsabilité civile au cas où vous
condamneriez les auteurs des contraventions,
mais nous contestons notre responsabilité au
point de vue pénal; il ne nous appartientpas de
fournir des armes à la police en lui désignant les
contrevenants.

L'attitude catégorique des prévenus
détermina le tribunal à les acquitter. Il
aurait fallu beaucoup d'initiatives de ce
genre. Malheureusement,les automobi-
listes ont l'horreur de la discussion, sur-
tout deArantles juges, et en dépit du tem-
pérament processif du Français, la ma-
jorité des condamnations de ce genre
furent prononcées « par défaut ».

Le numéro d'ordre aArait des inconvé-
nients plus graves encore :

L'agent se trompait souArent en le
lisant à la hâte et se trompait d'autant mieux que le Aréhicule passait
rapidement devant lui. Il en résulta, soit des condamnations injustifiées,
soit des erreurs tellement flagrantes qu'elles tournaient à la confusion
des auteurs des procès-verbaux.

Dans cet ordre d'idées, une typique aA^enture arriATa à M. J. Pernot,
président de l'Automobile-Clubd'Avignon.

Le parquet de Pontoise, écrivait-il à un journal, me poursuit pour avoir écrasé le
chien d'un conseillermunicipal. La plainte déposéecontre moi pour ce chien déconseiller
est accablante. Peu s'en faut que je n'y sois traité d'assassin.

Or, ce jour-là (3 novembre), je n'ai pas bougé d'Avignon, et je puis établir mon alibi
d'une indéniable façon. J'ai touché dans une banque une certaine somme pour laquelle
j'ai laissé un reçu. Les livres en font foi.

LA UOXTKAVENTION AU VOL

El'. ItlUGADIEItNAVETAT
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Donc, je conclus, une fois de plus, que le système des numéros est aussi stupide que
les gens qui appliquentce mode de réglementation sont maladroits.

Que serait-il arrivé si ce chien avait été homme et si j'avais effectué à cette époque-là
un voyage en Normandie ! J'étais coffré comme un bandit.

Il est difficile, n'est-ce pas, de donner un meilleur exemple des erreurs
judiciaires !

La contravention au vol est inspirée, provoquée par l'excès de A'itesse.
D'accord, mais en quoi consiste l'excès de vitesse? Et, dès lors, si l'on pose
celte question, Aroici qu'aArec la justice animée d'une aussi grande partia-
lité dans un sens, que le chauffeurdans l'autre, chacun patauge dans l'ar-
bitraire et l'imprécision.

Les drames parisiensdont les principaux héros sont les agents cyclistes
ne sont rien à côté des tragédies qui se déroulent en proArince, grâce aux
inénarrables arrêtés municipaux.

Les arrêtés municipaux

M. Boegner, préfet de Seine-et-Marne, adressait en 1902 une circulaire
à « messieurs les maires » de son déparlement, leur enjoignant d'exiger
seulement la vitesse de 12 kilomètres à l'heure pour les automobiles tra-
versant les villages.

Je crois devoir vous faire remarquer, disait-il, que la vitesse de 12 kilomètres à
l'heure ne saurait paraître excessive, en raison de la possibilité, pour les conducteurs,
d'arrêter presque instantanémentles automobiles marchant à cette allure.

Précieuse initiative d'un préfet intelligentqui aurait bien dû être imité
aussitôt par tous les préfets de France ! En effet, il arrivait fréquemment
qu'un touriste traversantun village à une allure de 20 kilomètres à l'heure
Aroyait se dresser devant lui le gendarme fatal :

— On ne doit pas dépasser les 10 kilomètres prescrits par l'arrêté municipal.

Le touriste obtempérait à l'arrêté municipal et continuait sa route à
l'allure réglementaire.Mais une désagréable surprise l'attendaitplus loin :

il traversaitun second village à 10 à l'heure. Second gendarme. Seconde
intervention de Pandore. Ne pas dépasser 6 à l'heure, ou si Pandore est
très zélé, seconde contravention. Dès lors, le touriste se demande à chaque
village si un nouveau désagrément ne le guette pas, quelle que soit
l'allure de sa machine.

IIIST. DE L'AUTOMOBILE 35
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Il y a fagots et fagots, dit Molière. Il y a aussi maires et maires; maires
intelligents dans « le train », ou mieux... dans l'automobile, qui savent
exiger des automobilistes une allure raisonnable, et vieux maires des
tempspassés qui regrettent les diligences et, pour ce, en Areulent aux jeunes
modes de locomotion.

Au surplus, l'interprétation même des arrêts municipaux est souvent
sujette à caution :

Les personnes lès plus honorables affirment qu'elles ont été l'objet de contraventions
et de condamnations, sans avoir dépassé ni même atteint à beaucoup près l'allure
permise...

disait M. G. du Laurens de la Barre, avocat à la Cour d'appel de Paris,
dans le rapport qu'il fit au Congrès de Dijon en celte même année 1902,

sur les lois et arrêtés louchant la circulation des automobiles. Il est bien
difficile auxgendarmes ou agents spéciaux de résister au plaisir de dresser
une nouvelle conIraA'enlionqui leur sera utile pour leur avancement.Le
plus vertueux des hommesn'est pas entièrementArertueux.Ils n'ont ensuite
à leur disposition que des instrumentsinsuffisants pour calculerla vitesse ;

ils sont absolument incapables de chronométrer exactement, faute
d'habitude :

Et on n'a pas encore trouvé lemoyen de constater la vitesse d'une voiture autrement
que par le chronométrage,

ajoute M. G. du Laurens de La Barre. Aussi le distingué rapporteur émet-
tait-il le voeu que :

La limitation de vitesse en rase campagneet même dans les agglomérationssoit suppri-
mée et qu'elle soit compensée par d'autres mesures...

Il citait à l'appui de sa thèse l'exemple de ce wallman de la Com-
pagnie des omnibus, poursuivi pour excès de vitesse. La Compagnie
demanda une expertise, disant que les agents étaient pourArus de montres
d'une précision insuffisante pour le service de chronométrage qui leur
était confié. L'expertise eut lieu. On décidaen effet :

Que les montres en qucslion ne possédaient pas les qualités voulues, et, de plus,
chose plus grave, on découvritque les agonis avaient majoré la distance sur laquelle ils
avaient chronométré ; ils affirmaient que cette distance était de 475 mètres, tandis
qu'elle était de 3G0 mètres seulement,soit une majoration de 31 p. 100. (Tribunal correc-
tionnel de la Seine. 1P Chambre,12 mai 1902.)
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La jurisprudence

Par un juste retour des choses d'ici-bas, plus la législation se montre
rigoureuse et l'administration irrationnelle, plus les tribunaux apportent
d'impartialité et de modération dans l'interprétation des textes.

•
En février, la 4° chambre du tribunal, présidée par l'éminentM. Séré

de Bivières, « bon juge s'il en est! » rendit un jugementqui fit sensation.
Une pauvre femme, Mme Ackerman réclamait 100 000 francs d'in-

demnité à M. II... dont la A'oilure automobile aArait effrayé le cheval de
son fils, cuirassier au 1er régiment, à Versailles. Le cavalier tombé de
clnrval s'était tué. Or, la Aroiture stationnait sur le bord de la route; la
simple trépidation du moteur avait effarouché la bête.

La responsabilitédu chauffeur n'est point engagée, conclut le tribunal, lous les
chevaux régimèntairesou autres, devant être habitués au bruit des moteurs et à la vuo
des automobiles.

A la même époque, la 7° chambre du tribunal civil, présidée par
M. de Saint-Prix, déclare que les .chevaux circulant dans Paris devraient
être dressés de telle façon, que les automobiles ne puissent les effrayer.
Désormais, si un cheval prenant peur d'une automobile cause un acci-
dent, le propriétaire de l'animal est responsable. Appliquant ce principe,
le tribunal condamne la Compagnie des Petites Voilures, à payer la somme
de 3 000 francs à la famille d'un M. Lalour, qui fut précisémentécrasé par
une de ces voitures dont le cheval s'était emballé en entendant le moteur
d'une automobile.

Le cheval s'effarouche,et c'est un peu son droit, étant donnée son incu-
rable stupidité.

Mais que penser du piéton qui ne prend pas garde aux Aroilures cir-
culant sur la chaussée. Est-il chez lui partout, ce piéton? La question se
posa devant les tribunaux belges, et fui judicieusement solutionnée en
dernier ressort par la cour d'appel de Bruxelles.

Voici le cas :

Le docteur Bock, descendant de .tramway boulevard du Hainaut,
devant la place Annessens, était renversé par une automobile, et à la
suite de cet accident, contractait une maladie nerveuse. D'où procès.

M0 Maurice Despret, qui plaidait pour le chauffeur, déclara :

Que les piétons devaient prendre des précautions au moins égales à celles imposées
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aux conducteurs de véhicules, lorsqu'ils mettent le. pied sur la voie carrossable. Si le
trottoir est le domaine incontesté du piéton, la chaussée n'est que son domaine d'occa-
sion et il doit y être particulièrement prudent.

Me Emile de Mot, chargé des intérêts du docteur Bock, répondit :

Que les chauffeurs n'étaient que tolérés sur la voie publique avec leurs dangereuses
machines ; que, bien au contraire, le piéton était chez lui partout.

La Cour admitla thèse de M MauriceDesprel.Elle décida,en effet, qu'il
fallait que le piéton prît des précautions pour éviter les Aréhicules et
réciproquementqu'il est :

Plus facile pour un piéton d'évoluer et de se dérober aux obstacles, que pour
un conducteur.

Après les cheA7aux, les piétons, AToici les chiens :

L'aArenture se passe dans les régions montagneuses qui aA'oisinent
Bagnères-de-Luchon :

Au tournant d'un chemin étroit, un chien sort d'une ferme et vient se faire écraser
sous les roues de l'automobile. Le propriétaire du chien se précipite et demande
150 francs. L'automobiliste refuse de payer cette forte somme, comme bien vous le
pense/.. On alla chez le commissaire.Pour en finir, le chauffeur proposa 20 francs. On ne
s'entenditpas davantage. Et on alla chez le juge.

Le propriétairede ce chien imprudentappelle à son secours trois ou quatre témoins,
ou soi-disant tels, qui s'empressent d'affirmer que l'automobile allait à une trop rapide
allure.

Cependant le chauffeur explique qu'en cet endroit de la route la configuration du
terrain rendait tout excès de vitesseimpossible. Le juge le renvoie des fins de la plainte.

Mais, à côté de ces honnêtes sentences, combien de jugements injus-
tifiés, d'arrêts erronés I

On finit cependant par trouver que les automobilistessont vraiment
trop victimes de 1' « exception » et que la réglementation qui les régit
comporte de nombreuses anomalies.

M. Jousselin, conseiller municipal, a, en décembre 1901, pris l'ini-
tiative de demander à ses collègues d'interpeller sur la législation en
cours, les préfets de la Seine et de la Seine-et Oise. D'après lui, la A'itesse

moyenne imposée de 12 à l'heure était ou trop forte ou trop faible, selon
les heures du jour, suivant que l'animation est plus ou moins intense ;

les agents chargés de surA'eiller la circulation des automobiles étaient
insuffisants,puisqu'ils ne connaissentrien, qu'ils ne savent pas dire si une
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automobile marche à la première ou à la quatrième A'itesse, qu'il leur
fallait donc obtenir au préalable un brevet de chauffeur ! etc., etc.

Tout cela devait-il porter ses fruits ?

A coup sûr; l'attention est derechef attirée sur les chauffeurs, et voici
le Conseil général de la Seine qui en profite pour déterminer le taux des
prestations applicable en 1902. Le tarif suivant est adopté.

Voiture automobileou tracteur mécanique, une journée : 2 fr. 25.
Voiture attelée au tracteur, une journée : 2 fr. 25.
Par cheval-vapeurou fraction de cheval-vapeur actionnant le moteur, une journée :

0 fr. 75.

Encore un petit impôt... Mais cela ne solutionne pas la question !

... Et mieux aurait valu, à l'instar des autorités de la Nouvelle-
Zélande (où va-t-on chercher ses exemples ! ! !), décider que les automobiles
pouvaient, comme les autres véhicules, marcher à l'allure leur convenant,
aux risques et périls des conducteurs !

Cela suffisait.

Le tourisme. — L'évolution industrielle

En dépit des inconvénients administratifs, le tourisme continue à
prendre une extension formidable. L'ère de la voiturette est ouverte. Elle
battra son plein bientôt, lorsque renforcée, perfectionnée, rendue plus
stable, ladite voiturette se confondra avec la « Aroiture légère » dont nous
saluerons le triomphe et constaterons la prépondérance lors de Paris-
Vienne.

D'autre part, la grosse voiture puissante et rapide ne cesse de séduire
les amateurs de grande vitesse, quitte à leur être parfois fatale, car on ne
saurait oublier,en cette année 1902, après le grave accident de M. Henry
Deutsch, de la Meurthe, la catastrophe de Pacy-sur-Eure, survenue en
ligne droite, mais à une vitesse de 90 kilomètres, qui coûta la vie à
M. et Mme Fair, et suscita d'extraordinaires procès, relatifs aux héritages
des malheureux milliardaires.

Enfin, un précieux essor est donné au véhicule industriel par l'Auto-
mobile-Club, qui substitue à son Concours de poids lourds, une épreuve
réservée aux véhicules destinés à effectuer les livraisons en ville et en ban-
lieue! Dix-huit concurrents prirent part à ce concours qui comportait une
cinquantaine de kilomètres à parcourir chaque jour, dans des conditions
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de régularité minutieuse. Les maisons de Dion-Bouton, Gillel-Forest et
Peugeot récoltèrent des médailles d'or dans leurs catégories respectives.

Disparition du tricycle

Dans un autre ordre d'idées et conséquence industrielle, conséquence
du perfectionnementde la Aroiture, de l'apparition de la motocyclette, le

tricycle à pétrole Ara disparaître.
Il souffre depuis longtempsd'une

hypertrophie de moteur. L'exagéra-
tion de la puissanceesl sa perle.

A la Arérité, cet instrument de
transition aAait eu la plus belle car-
rière qu'on pouArail imaginer : du
jour où la Commission technique
de l'Automobile-Club en avait
trouvé, à sa séance du 28 mars 1898,
la définition suivante :

Est motocycle, tout véhicule automo-
bile, dont le poids est égal ou inférieur à-,

200 kilogrammes,

on s'était efforcé de transformer le
tricycle en engin de course et des
épreuves nombreuses avaient été
créées en son honneur.

Le 12 mai 1898, à l'occasion du
Critérium, le Journal des sports pa-

raissait, pour la première fois, sur « grand format». Les courses multi-
pliées, les succès de LéonBollée à Étampes, ayant incité les constructeursà

constamment accroître la puissance des moteurs, il arriva qu'on établit
des tricycles de 2 ch. 1/4, puis de 3, 4, 0 chevaux. On vit des 12 chevaux
à deux cylindres affligés de pignons gigantesques, de telle sorte qu'il
était impossiblede marcher à moins de 50 kilomètresà l'heure.

Le tricycle,transforméou non, en quadricycle, aurait dû rester uïi in-
strument de tourisme moyenterme, entre la bicycletteet la voiture.C'était
l'opinion du marquis de Dion. C'était un peu celle du public. Les con-

UNK DES AFFICHES DE D10N-HOUTON
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structeurs ne le Aroulurentpoint. Ils tuèrent donc le motocycle... mais ils
allaient, pour le remplacer, favoriser le déAreloppementde la motocyclette.

Au Salon

On vit donc fort peudetricyles,et pas mal de motocyclettes à ce Salon,
qui s'ouvrit en décembre 1902, sous la coupole du Grand-Palais, selon
l'usage désormais établi.

Nos constructeurs y exposèrentleurs plus récents modèles, et Serpollet
son « Torpilleur ». Enfin, les étrangers Arinrent en grand nombre, nous
montrer leurs produits : Les Américains, avec les Locomobiles; les
Anglais, avec les Napier; l'Allemagne était synthétisée par les Mercedes;
l'Italie par les Fiat, et la Belgique, pour la première fois, exposait sa
nouvelle marque, Belgica.
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précautions. — Paris-Bordeaux supprimé,on disputerala Coupe Gordon-Bennettau cours de
Paris-Vienne. — Le départ des coureurs. — En cours de route. — A travers l'Aarlberg. —
Le triomphe de Marcel Renault. — L'arrivée. — La France gagne Paris-Vienne. — Edge
emporte la Coupe Gordon-Bennett en Angleterre. — Le classement. — Le « Circuit » des
Ardennes.

En vitesse

^^^ 'ANNÉE s'annonce mal au point de vue de la vitesse. Tout d'abord,I f c'est le classique meeting de Pau que le gouvernement fait
JL*^X interdire. Nice Areut corser son programme annuel d'une

grande éprewe de A'ilesse qui s'en ira jusqu'à Abazzia à travers
le nord de l'Italie. L'idée plaît, les concurrents s'engagent en grand
nombre, les prix affluent. La course promet d'être sensationnelle, mais
A'oici que les pouvoirs publics interviennent encore ; défense de faire de
laA'itesse en France. Ceci n'arrête pas les organisateurs. Les concurrents
se rendront « en touristes » jusqu'à la frontière, A'oilà tout... On est prêt ;

les instructions données; les compétiteurs à leurs rangs, lorsque sou-
dain arriAre d'Italie l'information suivante : le ministère de l'intérieur in-
terdit Nice-Abazzia! Et l'on impute, non à tort, cette coercitive décision
à l'imprudence de certains concurrents qui, sous prétexte d'entraînement,
ont occasionné de graves accidents sur le parcours. C'en est fait de
l'épreuve.

La course de côte de la Turbie, néanmoins se dispute. Elle est gagnée
par Stead sur Mercedes 40 chevaux, en 16 m. 37 s. 3/5, victoire à laquelle
les pneus Continental ne sont pas étrangers.

La course du mille n'était ouA'erte qu'aux concurrents de la Turbie.
Osmont fit la meilleure vitesse aArec son tri de Dion-Bouton, soit
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109 km. 090. Mais l'éA'énement sensationnel du meeting fut la victoire de
Serpolletgagnant, pour la seconde fois, la Coupe de Bothschild.

Serpollet couvrit le kilomètre lancé en 29 m. 4/5, soit à une allure de
120 km. 420 à l'heure. C'étaitfantastique. Lui-même ne se douta de l'im-
portance de cette performanceque, lorsqu'au retour, il entendit Stead lui
crier, dans son enthousiasme de fanatique de la Aàtesse :

Twenly-ninc Master Serpollet!! Tivenly-nine! ! Léon Serpollet décrivit
ainsi ses sensations à 120 à l'heure :

Des tribunes, du public, de tout ce qui bordait ma route, je n'ai rien vu. J'ai senti, en
abordant le kilomètre, quand j'ai ouvert ma ponîpe auxiliaire, quelque chose d'effrayant
me pousser comme si je sortais de la bouche d'un canon. J'ai donné un coup d'oeil à mon
manomètre qui indiquait alors cinquante-trois atmosphères, un coup d'oeil à la route qui
tourne deux fois, puis j'étais déjà devant le contrôle. C'était fini je n'avais plus qu'à
freiner. Heureusement, on m'avait donné près d'un kilomètre de champ pour m'arrêter !

Gagnant de la Coupe de Rothschild, Serpollet enleva encore brillam-
ment la Coupe de Caters qui se disputaitpour la première fois en côte de
la Turbie, départ arrêté, justifiant ainsi les excellentes qualités de démar-

rage de son véhicule... historique.
Historique en effet :1a Aoilure Gardner-Serpolletdéveloppait théori-

quement 20 chevaux. Le moteur comportait un cylindre à simple effet;
alésage, 75 millimètres ; course, 90 millimètres et faisait mille deux cent
vingt tours à la minute.

Le Aréhicule, à l'avant allongé, affectait la forme ovoïde. Il était monté

sur pneus Michelin de 90 [de section et muni d'une carrosserie alumi-
nium. Un Anglais l'acheta 50 000 francs! On l'aArait baptisé l'OEuf de

Pâques...

Les records

En raison des interdictions successiATes qui entravent la libre pratique
des grandes A'itesses sur les routes de France, les courses de côte, les
records du kilomètre et du mille prennent plus d'importance. Les con-
structeurs envoient de puissants Aréhicules monter Laffrey, alors que
Vannée précédente de simples touristes s'étaient mesurés sur la superbe
côte dauphinoise.

Le Midi sportif fait gravir à vingt-sept concurrents la rampe des
Plâtrières, à Àix, en Provence. Nos Aroisins les Anglais louent les terrains
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en bordure de la mer, à Bexhill, non loin d'Hastings, et font disputer,

sur celte piste privée, la première course de vitesse qu'on ait jamais Arue

en Angleterre. L'OEuf de Pâques de Serpollet gagne aisément. On veut
recommencer, à quelques jours de là, les courses sur celte piste. Hélas,les
autorités interviennent... et interdisent! On décide d'aller courir à
AVelbeck. C'est loin pour des Français. Ils viennent quatre, et l'Anglais
Jarrott.fait le meilleur temps, mais avec une Panhard-Levassordes -plus
parisiennescependant.

Plus heureux, le journal la Slampa sporlica peut organiser sans
troubles la course de côte du mont Cenis. Une jeune marque italienne,
Fabrica ilaliano di aulomoviles Torino, s'y révélait :

la 24 chevaux Fiat, pilotée par Lancia, atteignait
le haut du col (23 km.) en 30 m. 10 s. 2/5.

Mais voici que M. Vanderbilt, sur Mors, entre
les bornes 38 et 37, de la route d'Ablis à Saint-
Arnoult, s'avise de baltre le record de Serpollet,
couvrant le kilomètre lancé en 29 s. 2/5, ce qui
représente 122 km. 477 à l'heure, le record du
monde, triomphe auquel le pneu Continental
était associé.

Cependant on allait Aroir mieux encore. En
effet, le 26 août, à Deauvillc, tandis que se dispu-
tait le kilomètre-record, organisé par l'Auto-Vélo,
des moyennes inimaginables étaient accomplies.
Non seulement Le Blon, sur une nouvelle voiture
Serpollet : la Baleine, atteignait le 132 à l'heure,
mais, deArant lui, se classaient Chauchard sur
Panhard-Levassor (135 km. 338), surtout Gabriel
aArec A'oilure Mors de 60 chevaux, qui faisait une moyenne de 136 km. 350.

La course de pure vitesse sur parcours réduit est décidément un spec-
tacle attrayant. De tous côtés on en organise. A Paris, dans les quarante-
huit heures, l'actif Aulo-Vélo prépare, pour distraire le schah de Perse, le
kilomètre à Longchamp. Serpollet, fournisseur attitré du souverain asia-
tique, triomphe. C'était son devoir, presque son droit.

FORTES TOILES
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Les épreuves de côtes

Au cours du meeting de ProA7ence, l'Automobile-Club d'AA'ignon
crée la course... pardon, l'excursion du mont Ventoux... comme dit le
règlement. Un « excursionniste » graAit les 1 900mètres d'altitude par une
route longue de 22 kilomètres, en 27 m. 17 s. C'était M. Chauchard qui

« excursionnait» aArec

une Panhard-LeArassor
de... 70 cheA-aux.

Entre temps, les
10 kilomètres du Sem-
mering, en Autriche,
sont grimpés en 10 m.
37 s. par Werner sur
Mercedes(pneus Con-
tinental).

Croit-on qu'après
celte débauchede cotes
gravies à toutes allu-
res, il ne nous reste
plus en fin d'année
que le classique Cail-
lou, organisé par le
Vélo? Profondeerreur.

VAulo-Vélo ima-
gine le Championnat

de la côte, combinant Château-Thierry et Caillou. A Château-Thierry, il
corn oque quatre-Aringt-douze coureurs sur la côte des Chesnaux, pour le
dimanche 28 septembre, soit huit jours après la course de Gaillon du Vélo,
montée à 88 kilomètres à l'heure par Le Blon (Serpollet) ; une Mors de
60 HP., pilotée par Gabriel, gagne Château-Thierry sur pneus Michelin.

L'Auto-Vélo veut avoir aussi sa course de Gaillon. Nous aurons donc
deux Gaillon... Trois! en fait, car lorsque les concurrents et organisa-
teurs se présentent à la date indiquée, au pied de la côte, la gendarmerie
leur fait « assavoir » que l'épreuve est interdite.

Il n'y aA'ait aucune raison d'agir ainsi et de défendre ce qu'on avait

UNE MOTOCYCLISTEA GAII.I.OK : M1"* JOI.l.IVET
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autorisé les années précédentes, huit jours même auparavant,et l'on vit,
dans ce procédé, l'expression d'une certaine partialité du préfet de l'Eure,
disposé à faire un « distinguo » entre les divers journaux sportifs, orga-
nisateurs d'épreuves.

L'Auto-Vélo ne Aroulait point en rester là ; son directeur, Henri Des-
grange, MM. Léon Serpollet, Gobronet du Bourg, conseillés par M. Edgard
Combes, fils du ministre de l'intérieur, allèrent solliciter du préfet de
l'Eure une autorisation en bonne et due forme. M. BeArerini-Vico se décida
à accorder l'autorisation, non pas au jeune et prospère journal, mais à
M. Serpollet en personne, sous sa seule et entière responsabilité.

Au fond, cela revenait au même. Et Serpollet après avoir été à la peine
fut aussi à l'honneur, puisque c'est à l'une de ses Aroitures, menées par
Le Blon, que reArint la victoire, en trente-six secondes à une allure de
100 kilomètres à l'heure, toujours sur pneus Michelin !

Nous en avons fini aArec les principales épreuves de vitesse pure et les
courses de côte les mieux réputées.

Passons à Paris-Vienne et aux deux autres grandes manifestations de
l'année : le Circuit des Àrdennes et... Paris-Bordeaux qui n'eut pas lieu.

Préparatifs compliqués de Paris-Vienne

Une simple... une double question se posait à propos de Paris-Vienne,
la grande épreuve internationale de l'année. Serait-elle possible et, non
seulement les pays étrangers, mais encore le gouArernementfrançais, auto-
riseraient-ils l'épreuve,?D'autre part,qu'adviendrait-il des courses conco-
mitlantes, Paris-Bordeauxet la Coupe Gordon-Bennett?

Paris-Vienne s'élabora au début sous les plus mauvais auspices.
La presse, les pouvoirs publics desservaient sa cause. Les racontars allaient
leur train; les fausses nouvelles, bonnes ou fâcheuses, intervenaient,
influençant diversement le public. Seuls, les organisateurs conservaient
au milieu de cette agitation une sérénité parfaite. L'ère des récriminations
étrangères aArait été ouverte dès le 12 novembre 1901, par le Neus Wiener
Tagblatt, qui, évidemment inspiré, déplorait amèrement que l'Automo-
bile-Club de France ait pris à lui seul l'initiatived'une course en Autriche,
et écrivait ceci :

L'Automobile-Clubautrichien est, en Autriche,ce qu'est l'Automobile-Clubde France
en France. L'un et l'autre organisent des courses sur les mêmes principes, car pour



558 Le Siècle de Gordon-Bennett

que Paris-Vienne ait lieu, il convientd'obtenir l'assentimentde l'Automobile-Club autri-
chien qui ne l'accordera pas tant que les concurrents autrichiens et allemands resteront
handicapés, les Français ayant pris la meilleure place.

On invite des gens à un grand dîner et lorsque les invités arrivent, ils s'aperçoivent

que les organisateurs ont laissé entrer par'une porte de derrière leurs bons amis qui
occupent déjà les meilleures places. 11 ne saurait en être ainsi.

La commission sportive, sans se laisser émouvoir, élaborait pendant ce
temps le règlement de l'épreuve, qui apportait d'importants changements

aux dispositions ordinaires des courses de vitesse.
Tout d'abord, on introduisait dans la réglementation de la course

internationale, l'article 9 du règlement général des courses de l'Aulo-
mobile-Club, prescrivant la répartition des A7éhicules en diverses caté-
gories différenciéespar le poids. En outre,le régime des parcs était parti-
culièrement sévère : aux termes de l'article 5, sitôt la A7oilure garée, elle
était séparée de son conducteur.

La question de l'ordre des engagements souleA7ée par le Neus Wiener
Tagblall avait évidemment son importance. Il ne s'agissait pas pour nous,
de nous tailler la part du lion, mais bien d'égaliser,dans une équitable
proportion, les chances des divers compétiteurs.

La commissionsporliA7epritune sagedécision : à sa séancedu 17 février,
elle procéda au tirage au sort de l'ordre des départs, en présence de
MM. Comte Ilerberstein, attaché militaire de l'ambassade d'Autriche,
délégué officiel (de l'Automobile-Club autrichien; René de Knyff, prési-
dent de la commission sportive; baron de Zuylen. président de l'Auto-
mobile-Club; Horace Huet, commissairegénéral; Loysel et Giraud.

Comme il y aA'ail cent dix-sept concurrents d'inscrits à cette époque,
dont cent sept français et dix engagés pai l'intermédiaire de l'A. C. d'Au-
triche, on mélangea dans un sac, cent sept billesbleues et dix billes jaunes
et M. le comte Ilerberstein procéda au tirage au sort, ainsi qu'il résulte
du procès-verbal, dont nous extrayons le passage suiA7ant :

L'Automobile-Club d'Autriche ayant reçu dix engagements et l'Automobile-Club de
France cent sept dans les délais prévus à l'article 9 du règlement de la course, dix billes
jaunes et cent sept, billes bleues furent introduites et mélangées dans un sac tenu par
M. Horace Huet. M. le comte Ilerberstein sortit une à'une les 117 billes en indiquant
chaque fois la couleur et M. le chevalierRené de Knyff inscrivit successivement sur une
liste portant les numéros 1, 2, 3, etc., jusqu'à 117 inclus, la couleur de la bille sortie.

11 résulte de ce tirage que les numéros revenant auxdix billes jaunes sont les suivants :
M, 30, 34, 37, 48,49, 62, 78, 92 et 99.
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L'organisation de la course

A la Aérité, il ne s'agit encore que de très simples formalités; c'est de
l'organisation qui se fait du fond d'un bureau, sans difficultés, mais nous
allons entrer dans la période activa, compliquée de mille détails inévi-
tables, aggravée delà traversée de trois, voire même quatre pays, et subor-
donnée à des autorisations, tantôt
accordées, tantôt retirées, délivrées

sous diverses réserves, sujettes à de
nombreuses modifications, tant et si
bien que trois semaines aA7ant la
longue épreuve, organisateurset con-
currents ignoraient encore si l'é
preuve aurait lieu.

Les pires hésitations surgissant
de tous côtés entravaient l'action des

gens, par hasard décidés.
Il faut cependant reconnaîtreque,

dès les premiers pourparlers, le gou-
vernement autrichien s'était montré
favorable — et nettement — à l'é-
preuve. Celle-ci avait été autorisée
officiellementen Autriche, bien avant
de l'être en France. L'initiative des clubs et sportsmen locaux, pro-
mettait une série de manifestationsgrandioses en l'honneur des automo-
bilistes venant de France. Sur l'instigation délicate de M. Haamesen, les
Viennoises fondaient, par souscription,le prix des Dames, à décerner aux
vainqueurs, et M. Moser, commissaire du gouvernement autrichien, con-
viait d'avance les touristes à faire une excursion en Bosnie-Herzégovine,
dont il assumait la responsabilité en matière d'organisation.

Par contre, la situation apparaissait moins nette du côté de la Suisse.
L'Automobile-Club de Suisse avait bien accepté d'organiser le passage
des voitures sur le territoire helvétique, mais à la condition que toute
vitesse serait interdite et le parcours neutralisé.

Il fut décidé que les touristes seuls emprunteraientl'itinéraire suisse
et que les coureurs passeraient par la Bavière.

COMTE VOETTING
(La France automobile)
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Mais A7oici qu'au mois de mars, de mauvaises nouvelles parviennent
de BaA7ière. Il serait question de n'autoriser aucune A7itesse dans ce pays.

Tout va décidément de mal en pis. Paris-Bordeaux semble un projet
abandonné; la plupart des intéressés se préparent à faire leur deuil de
Paris-Vienne ; pour comble de malheur, on ne peut avoir l'avis du gou-
ATernement, pour celle bonne raison que nous n'aA7ons pas de gouverne-

ment !... Il est démis-
sionnaire.

Malgré cela, la com-
mission sportive de
l'Automobile-Club se
préoccupe imperturba-
blement de l'organisa-
tion de la grandeépreu

-

A7e internationale.

Les itinéraires

El ce n'est pas une
petite affaire, que la
préparation d'une telle
course.

Le règlement a déjà

paru; les engagements sont reçus jusqu'au 15 février. Entre temps, la
Commission a interdit la mise en circulation sur l'itinéraire des A7oitures

de secours.
Celui-ci a, au surplus, élé définitivementarrêté. Il emprunte la tra-

versée de la Suisse septentrionale,mais cette partie du parcours sera neu-
tralisée.

Les coureurs se rendront donc :

En vitesse, de Paris à Belfort par Provins, Troyes, Chaumont, Langrcs et Lure
(415 km., 1" journée).

En touristes, de Beirort àBregenzpar Bâle, Zurich et Rorscherch (347 km., 2° journée).
En vitesse, de Bregenz à Salzbourg par Feldkierch, Landeck, Innsbruck, Reichenhall

{337 km., 3e journée.)
En vitesse, de Salzbourg à Vienne, par Vocklabruck,Linz, Melk (335 km., 4° journée).

La neutralisationen Suisse, consiste à arrêter les concurrents dans' six

LE CONTROLEDE ltlCl.I-OBT
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des principales villes, comme s'il s'agissait chaque fois d'une neutralisa-
tion distincte avec temps fixé.

Par un sentiment de délicatesse compréhensible, on évite l'Alsace ; en
échange,il s'agira de gravir le mont Terrible.Mais ce ne sera qu'un entraî-
nement, pour, à la sortie deBregenz,aborderl'Aarlberg,où la route monte
pendant 65 kilomètres, jusqu'au point culminant, soit 1800 mètres.

Pour les touristes, un autre itinéraire a été imaginé. Ces promeneurs
internationaux se rendront donc de Paris à Vienne par Melun, Auxerre,
Dijon, Pontarlier, Berne, Lucerne, Ragatz, Feldkirch, Innsbruck, Del-
berch, Klagenfurt, Marburg, Bruck et Semmering... Tous ces beaux pro-
jets, sous la réserve de l'autorisation gouvernementalefrançaise, qui seule
fait désormais défaut.

Instructions. — Recommandations. — Précautions

Elle arrive enfin, et cela, trois semaines avant l'épreuve.
Alors, c'est dans un élan formidable d'ardeur et d'entrain, que tous

les intéressés concourent à parachever l'oeuvre entreprise aA7ec hésilalion.
La Commission sportiA7e, qui n'attendait que le bienheureux arrêté

ministériel, pour confirmer ses instructions aux nombreux groupements
dépendant de son omnipotence en l'espèce, fait des prodiges de rapidité
pour tout mener à bien.

Ce sont d'abord les indications fournies aux chronométreurs, dont le
travail sera important et considérable.

Servez-vous,leur dit-on, de montres pourvues de bonnes « trotteuses », n'arrêtez
jamais la trotteuse des secondes, soyez d'accord, dans toute ville neutralisée avec votre
collègue, réglez au préalable vos montres ensemble et trouvez-vous à votre poste un
quart d'heure avant l'horaire déterminé.

Les chefs de contrôle reçoivent d'ailleurs, avec divers documents, une
lettre ainsi conçue, du commissairegénéral de l'épreuve.

Monsieur,

Je vous envoie ci-inclus les noms et numéros des coureurs devant participer à la
course. Elle est à peu près définitive et vous aidera pour votre contrôle. Vous trouverez
également une liste de toutes les villes neutralisées sur le parcours français, avec le
nombre de minutes que doit durer chaque neutralisation.

Une autre liste vous indiquera à partir de quelle heure et jusqu'à quelleheure.doivent
fonctionner les contrôles ainsi que toutes les mesures de précaution que je vous ai
signalées.

HIST. DE L'AUTOMOBILE 36
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Veuillez être assez aimable pour étudier avec soin toutes les pièces que j'ai eu l'hon-
neur de vous envoyer et nous aider de cette façon à la réussite complète de l'épreuve à
laquellevous voulez bien collaborer.

Veuillez agréer,Monsieur, l'assurance de mes sentiments distingués.
Le Commissaire général.

D'autre part, les plus grandes précautions vont être prises pour
l'observationdes règles relatives à la traversée des A7illes.

Le commissaire général se met en rapport aA7ec les maires des loca-
lités où l'on passe à une allure ralentie.

Voici ce qu'il recommande :

AUTOMOBILE-CLUBDE FRANCE
SOCIÉTÉ D'ENCOUnAOEMENT

6, place de la Concorde.

Monsieur le Maire,

La traversée de votre ville, par les véhicules automobiles de la course Paris-Vienne,
devant se faire à une allure ralentie, aux termes de l'arrêté ministériel du 18 juin, j'ai
l'honneur de vous adresserpar colis postal, deux drapeaux bleus et deux drapeaux blancs
et bleus, en vous priant de vouloir bien chargerdeux personnes du service de ces signaux.

Il faudra placer à l'entrée de la ville et à poste fixe, un drapeau bleu bien en vue et
au même endroit, un homme qui devra agiter l'autre drapeau bleu, chaque fois qu'il
verra venir une voiture. A la sortie de la ville, il faudra placer également à poste fixe, le
drapeau bleu et blanc et placer un homme chargé d'agiter le second drapeau bleu et
blanc au passage de chaque coureur. Je vous serai obligé de faire surveiller l'exécution de
ces prescriptions qui sont imposées par le ministre de l'intérieur fit dont l'inobservation
pourrait avoir de graves inconvénients.
' Je vous serai reconnaissant, Monsieur le maire, de vouloir bien m'accuser réception
de cette lettre et du colis contenant les drapeaux.

Avec tous mes remerciementsanticipés, veuillez agréer, monsieur le Maire, l'expres-
sion de ma considération distinguée.

Le Commissairegénéral.

D'autre part, la route française est jalonnée d'un bout à l'autre.
Des affiches triangulaires « rouges » de direction, ont pour but de

signaler auxcoureurs l'itinéraire de la course.Elles sont posées aux points'
du parcourset dans les traversées qui peuvent donnerlieu à une hésitation,

par exemple, les bifurcations.Naturellement elles doivent être placées de
telle manière que la pointe soit tournée vers la direction à suiA7re.

De plus, d'autres affiches taillées en forme de flèche indiquent les pas-
sages difficiles et sont orientées la pointe vers Belfort.

A chaque contrôle un drapeau jaune (signal de l'arrêt absolu) informe
le concurrent de ce qu'il doit faire.
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A tous les passages à niveau, un drapeau bleu sera agité si la barrière
est ouverte, pour engager le coureur à ralentir;.si elle est fermée, on lui
fera voir le drapeaujaune.

Des itinéraires, des plans, des cartes sont tenus à la disposition des
concurrents; chacun a
reçu ses instructions.
L'Automobile-Club,
soucieux de garantir les
constructeurs contre les
recours de tiers en cas
d'incendiedanslesparcs
fermés, a souscrit une
assurance de 1700000
francs, moyennant une
prime de 1000 francs,
assurance valable pen-
dant quarante-huitheu-
res à Belfort.

Enfin, après mille difficultés, en partie suscitées par les compagnies
de chemin de fer suisses, on parvient à former deux trains de luxe spé-
ciaux pour suivre les épreuves, et dont l'un est dû à l'initiative de la mai-
son Michelin.

EDGE SUR VOITUHE NAPIER

Paris-Bordeauxsupprimé, on disputera la Coupe

Gordon-Bennettau cours de Paris-Vienne

Les sportsmen avaientdéfinitivementfait leur deuil du classique Paris-
Bordeaux, l'une des plus intéressantes épreuves existant peut-être, mais
qu'il avait bien fallu sacrifier à la « réclame » qui résulterait évidemment
de la course internationale.

Toutefois, la disparition de Paris-Bordeaux compliquait la situation
au point de vue de la Coupe Gordon-Bennett. Où et comment allait-on
disputer cette épreuve, d'une importance relative sans doute, mais qu'il
convenait de ne pas laisser tomber en désuétude.

L'Angleterre avait seule relevé le défi : au surplus, cette année-là, en
1902, l'Allemagne nous boude : Benz et Mercedes semblent n'intervenir



564 Le Siècle de Gordon-Bennett

qu'à regret dans Paris-Vienne. La presse allemande récrimineraà l'issue
de l'épreuve à propos du classement.

Or, pour en revenir à la Coupe Gordon-Bennett,les intéressés s'étaient
arrêtés à une solution assez bizarre. L'épreuve allait se disputer en même
temps que la course, sur le parcours Paris-Innsbruck,soit sur 929 kilo-
mètres effectifs dont 617 kilomètres en vitesse.

II. F0UHN1ER SU" 5I0HS

Girardol (Panhard-Levassor), IL Fournier (Mors), René de Knyff
(Panhard-Levassor) représentaient la France.

L'Angleterre avait choisi pour piloter ses voitures nationales :

MM. Graham White, Herbert Auslin et Arthur- Callan, mais, au dernier
moment ce trio déclarait forfait et alors apparaissait à sa place, seul défen-

seur des couleurs anglaises, S. F. Edge avec une voiture Napier.
D'autre part, l'attrait de Paris-Vienne se corsait d'un classement spé-

cial réservé aux voitures marchant à l'alcool et doté d'une Coupe par
M. le prince Pierre d'Arenberg.

Le départ des coureurs

Au lendemain du départ des touristes, on voit s'aligner deA7ant le star-
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ter, à la classique Fourche de Champigny,le nombre colossal de deux cent
dix-huit concurrents.

Et encore le retard apporté à l'autorisation de Paris-Vienne a-t-il
empêché certains constructeurs d'engager autant de voitures qu'ils le
voulaient.

C'est ainsi que la nouvelle marque Charron-Girardot-Voigt n'a que
deux voitures en ligne;Mors est à peine prêt; de même Panhard-Levassor.
Serpollet n'a qu'un seul de ses «oeufs de Pâques» sur la route et la mai-

son de Dielrich qui
vient d'acquérir, deux
mois auparavant, la li-
cence Turcat-Méry, se
trouAre dans l'impossi-
bilité de participer à
l'épreuA7e aA7ec ces voi-
tures.

Que dit-on, par con-
tre, des concurrents
présents et des diverses
catégories dans lesquel-
les ils sont répartis.
Nombreuses ces der-
nières :

Voitures de 600 à 1 000
kilogrammes ; voitures lé-
gères de 400 à 650 kilogrammes, voiturettes au-dessous de 400 kilogrammes ; motocycles
au-dessous de 250 kilogrammes et motocyclettes au-dessous de 50 kilogrammes.

La limite de poids a contraint les constructeurs à faire des prodiges :

certains sont arrivés à fabriquer des moteurs légers qui atteignent à peine
4 kilogrammes par cheval.

Les Panhard-Levassor de 70 chevaux n'ont plus de faux châssis, le
moteur est fixé au châssis lui-même par quatre boulons. Autourdes quatre
cylindres indépendants, l'eau circule, maintenue par une chemise épaisse
de 1 millimètre à peine.

Les célèbres Mors révèlent, par leur construction fort soignée, les pro-
diges de hardiesse qu'ont osés leurs auteurs. Les Peugeot reparaissent sur
la scène sportive et les de Dietrich, à défaut de véhicules de course, ont

AIllllYÉlS Dli M. DE KNYFF A. BKf.FOUT
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engagé leurs grosses voitures de tourisme, ce qui n'est pas un mauvais
calcul.

L'équipe Darracq est nombreuse dans les voitures légères; A7oici aussi
quelques Renault frères, montées par Louis, Marcel Renault et Louvet,
Grus, l'un des plus actifs collaborateurs des Renault, sportsmandistingué
qui allait d'ailleurs finir le parcours second dans sa catégorie,Oury, Cor-
mier, Lamy...

De La Touloubre, pseudonyme qui cache un officier d'artillerie fort
accoutumé à la conduite
des engins de vitesse,
Mestayer et Théry mè-
nent les Decauville aArec
Ullman et Marot.

En cours de route. — A travers l'Aarlberg

Le départ a lieu, par un temps superbe, à l'aube du 28 juin.
La première étape Paris-Belfortest la seule qui soit véritablement par-

courue en vitesse. M. de Knyff l'effectue en 4 h. 16 m. 30 s. 3/5, soit à une
vitesse moyenne de 90 kilomètres à l'heure. Il arrive premier et gagne la
Coupe d'Arenberg, car son moteur est alimenté à l'alcool.

Les routes sont bonnes et propices aux belles vitesses : mais une mal-
chance inouïe s'attache aux voitures Mors; l'une après l'autre, elles sont
hors de course. Le coureur Fournier,grand favori de l'épreuve, est obligé
d'abandonner la lutte au moment où il dépassait le « rapide » spécial qui
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menait de Paris à Vienne les touristes soucieux de leur confort et désireux
d'arriverjusqu'au bout.

C'est donc la maison Panhard-Levassor qui gagne superbement Paris-
Belfort. Ses coureurs : de Knyff', H. Farman, Jarrott, M. Farman, Teste,
prennent,dans l'ordre, les cinq premières places de leur catégorie comme
du classementgénéral puisque Edmond, Rigoly, Louis Renault, les trois
vainqueurs des voiturettes légères n'arrivent qu'après, suivis eux-mêmes

d'assez loin par Oury, Bardeau et Bucquet, gagnants respectifs des voitu-
rettes, motocycleset motocyclettes.

Le lendemain, en dépit du parcours neutralisé, les coureurs partaient
l'un derrière l'autre,à intervalles de deux en deux minutes.

La roule, admirablement surveillée,n'est pas encore trop mauvaise ;

on effectue ce parcours sans incidents notables, exception faite pour les
nombreuses réclamations relaies aux nombreuses neutralisations
imposées.

Par contre, la journée Bregenz-Salzbourg,comporte des aventures de
toutes sortes; c'estqu'il s'agit de traverser le terrible Aarlbergetde reprendre
aussi les allures de bolides... La course de vitesse recommenceen effet.

Cette étape est effrayante ; lancés à 30 secondes d'intervalle, les concur-

II. FAHMAN A DIIEGENZ
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rents se précipitent à l'assaut de la chaînede montagnequi, dans sa partie
la plus dure comporte une rampe de 15 à 16 -p. 100.

Teste, de Knyff font de belles moyennes à la montée. Il s'agit, pour
ce dernier, de gagner la Coupe Gordon-Bennett.Ses deux co-équipiers étant
éliminés, il reste seul en présence du concurrent anglais,Edge, mais aA7ec

une bonne avance cependant, car de Knyff a effectué Paris-Belfort en
4 h. 16 m. 30 s. 2/5, tandis qu'Edge a mis 6 h. 3 m. 28 s. 4/5 pour faire
le même parcours.

De Knyff-a presque fini : il est à 30 kilomètres d'Innsbruck; Edge,
raconte-ton, a crurviré dans un fossé.

Hélas! la panne irrémédiable immobilise le champion français et
Edge sorti de son fossé grâce aux bras Aigoureux d'une trentaine de pay-
sans, témoins de l'accident, le dépasse et pai'A7ient au but, couvrant la dis-
tance totale de la Coupe en 10 h. 41 m. 58 s. 4/5.

Reste à saA7oir si on admettra cette Arictoire plus ou moins régulière?
Entre temps, des drames se déroulent dans l'Aarlberg.
Si la montée contraint les concurrents à des efforts surhumains, comme

Gasté qui, pour alléger sa Aroilure, débarque tous ses accessoires, pousse à
la roue jusqu'au point culminantet revient ensuite à pied chercher pneu-
matiques, essences, graisses et... fragments détachés de la carrosserie, la
descente manque d'être une A'éritable course à l'abîme.

Le concurrent autrichienMax, culbutedans un précipice au fond duquel
se brise sa voiture, tandis que lui-même, par un hasard miraculeux, est
retenu par une balustrade entre ciel et terre, échappant ainsi à une mort
certaine.

Derny, à motocyclette, ayant cassé ses freins, descend les dernierskilo-
mètres aune allure vertigineuse. Il appelle au secours...De La Touloubre
et son mécanicienle voient arriver au bas de la côte et le happent littéra-
lement par.son veston, au passage.

Louis Renault remonte son arrière-train démoli dans une collision
avec le baron de Caters, et reconstruit une roue brisée. Théry, ses freins
brûlés, se jette sur le roc, préférant cette solution à celle qui consiste à
choir dans le précipice.

Nous ne disons rien des malheureux qui poussent péniblement leurs
machines ! ! !

...Et voici qu'au contrôle de Salzbourg, à la surprise générale,passent
premières les Mercedes de tourisme qui, somme toute, triomphent
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sur les mauA'ais chemins de l'inutilisable puissance des A7oitures de

course.

Le triomphe de Marcel Renault

La dernière étape, après ce calvaire,parut moins effroyable aux concur-
rents qui l'effectuèrent,pour la plupart, dans des conditions admirables.

Ce devait être le triomphe de Marcel Renault, que cette étape, et aussi
que Paris-Vienne.

Second de sa catégorie et septième du classement général, une lutte

MARCEL RENAULT
(lIF.NAUl.T FIUÎIUÎS, l'XIÎUS MIClIF.I.lx)'
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émouvante s'engageait entre lui et Edmond dont la Darracq aArait une
vingtaine de minutes d'avance.

L'énergie de Marcel Renault augmentait au fur et à mesure qu'il appre-
nait dans les contrôles avoir gagné quelques minutes.

Je fis ainsi, déclara-t-ilplus tard, plusieurskilomètres, passant dare-dare tournants et
caniveaux à toute allure, confiant dans la résistance de ma voiture, lorsque tout à coup
j'aperçus au loin un petit nuage de poussière... Le nuage augmenta... Après quelques
instants de réflexion, je me lançai dans ce brouillard épais et j'avoue que, pendant plu-
sieurs minutes; je marchai au petit bonheur jusqu'à l'instant où, me trouvant à quelques
mètres seulement de la voiture, je distinguai le conducteur et poussai avec mon mécani-
cien des hurlements de bête fauve pour arriver à le faire ranger sur sa droite... Alors je
le dépassai... j'étais en tête de ma catégoriel

Avant d'atteindre Saint-Polten, Marcel Renault dépasse encore de Zbo-
roAvski et Maurice Farman,mais il se croit d'autres adArersaires et demeure
profondément surpris lorsqueM. Echalié, l'un des directeurs de la maison
Continental,l'informe qu'il se trouA7e en tête de toutes les A7oitures et n'a
plus que 80 kilomètres à parcourir pour atteindre Vienne.

L'arrivée

Marcel Renault garda son avance. Il faisait son entrée au Prater, mo-
destement, presque inaperçu... On n'attendait, en effet, les premiers con-
currents, qu'une heure après son arrivée !1!

Sur la piste des trotteurs, au Prater, avaient été ékrvées des tribunes
majestueuses où l'or, le A7elours, les fleurs se mélangeaient à profusion.

De nombreusespersonnalitésofficielleset sportives attendaientla venue
des hardis concurrents,enfin sur le point d'achever leur calvaire et l'on
nota, dans l'assistance,toute l'aristocratie viennoise et l'élite des sportsmcn
parisiens.

Le comte de Zborowski que l'on crut un certain temps être le gagnant
de la catégorie des grosses voitures, fut l'objet d'une ovation : Osmont en
tricycle, Bucquet à motocyclette provoquèrent de sincères bravos.

Il se produisit des incidents amusants :

Sur le Prater, raconte un témoin oculaire qui le répéta à M. Paul
Meyan, un coureur arrive cherchantle contrôle.Un Viennois, parlant assez
correctementle français, lui tâte le pouls, compte les pulsations et lui pose
quelques questions comme cellesque les médecins ont l'habitude d'adresser
à leurs malades... Finalement, le coureur impatienté de cette interview
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médicale,plante là son interlocuteur en lui criant : « Mais dites-moi donc
où est le contrôle? Je ne suis pas venu ici pour me faire soigner? »

Un boutiquier de Koernerstrasses'arrache les cheveux : il a mis enA7ente,
dès la veille, une série d'étuis à cigarettes ornés d'une affreuse chromoli-
tographie représentant M. et Mme Serpollet en voiture, sur la route.

Or, le comte de Zborowski est arrivé dans un rang excellent, inespéré,
et notre commerçant se désole de n'avoirpas eu confiance en son compa-
triote dont la « popularisation » par l'image lui aurait vraisemblablement
assuré une grosse recette.

Le soir même de l'arrivée à Vienne, un banquet...'leclassique banquet,
sous la présidence de M. le marquis de Reverseaux, notre ambassadeur,
clôturait la journée. Le lendemain, les fêtes s'achevaient par une course
du mille et du kilomètre dans une allée du Prater.

Les coureurs reprenaient le train se dirigeant vers Paris ; quant aux
touristes, la plupart d'entre eux allaient excursionner en Bosnie-Herzégo-
vine.

La France gagne Paris-Vienne.— Edge emporte
la Coupe Gordon-Bennett en Angleterre

La grande épreuve était donc achevée. Elle se terminait par une vic-
toire française; mais la merveilleuse et surprenante performance de
Marcel Renault mise à part, chacun devait s'avouer que la lutte entre les
Mercedes et les Panhard avait été dure.

Si notre vieille marque nationale s'étaitdignement comportée, la jeune
concurrente avait, au cours de l'épreuve, révélé ses parfaites qualités de
robustesse et d'endurance.

D'autre part, nous laissions sur la route de Vienne, la Coupe Gordon-
Bennett entre des mains étrangères.

A la vérité, l'on aurait pu contester à S. F. Edge, sa victoire.
Edge nia sa chute, et surtout le concours des paysans témoins de

l'aventure,pour l'aider à sortir sa voiture du fossé.
L'Automobile-Club de Francevoulut avoir le beau geste, et sans s'atta-

cher à faire la lumière absoluesur des points relativementobscurs, déclara
très sportivement,que la Coupe passerait la Manche I

Chauvinisme à part, la Coupe Gordon-Bennett était tombée dans
d'excellentes mains. S. F. Edge avait, de longue date, fait de son nom l'un
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des plus populaires de l'histoire de la locomotion moderne au sens
général du mot. Sa réputation, à l'instar de celle d'un Charron et d'un
Farman,datait de la genèse du sportvélocipédique. Il aArait, après de nom-
breux succès en Angleterre, obtenu la troisième place dans le premier
Bordeaux-Paris cycliste disputé en 1891. Principal agent de la maison
Napier qui n'aA7ait pas hésité à puiser les éléments de sa constructionaux

meilleures sources...celles de l'aArenue
d'Ivry... il consacrait,par sa victoire,
la réputation de la société dont il de-
ATenait la meilleure réclame A7iArante !

L'attitudeultra-correcte de l'Auto-
mobile-Club de France, confirmant
S. F. Edge dans sa victoire, fut l'épi-
logue de Paris-Vienne,et celleépreme
laissait, somme toute, certains sporls-
men légèrementdésappointés.Ne mur-
murait-on pas dans l'Orienl-Express
qui ramenait en France les concur-
rents. « C'est la dernièreépreuve qu'on
organise à l'étranger ! »

Les touristes, pendant ce temps,
s'amusent, aA7ons-nous dit précédem-
ment, en Bosnie-lIerzégoA'ine... C'est

une façon de parler, car si le voyage est pittoresque et charmeur, il est

assez difficile à accomplir en A7oiture, et,A7u l'état des routes, la plupart
des chauffeurs doivent confier aux trains, leurs véhicules. Par exemple, ces
audacieux automobilistes font la joie des populations dont ils parcourent
les régions... et aussi le bonheur des hôteliers locaux.

Certains n'avaient-ils pas imaginé, lorsque s'arrêtait pour déjeuner
chez eux, la caravane, de faire payer une demi-couronne aux indigènes
qui voulaientêtre autorisés à voir banqueter les chauffeurs.

Et, raconte l'un d'eux à un reporter, tandis que nous dégustions le poulet aux confi-
tures, on voyait apparaître dans l'entrebâillement des portes ou l'embrasure des
fenêtres, des têtes curieuses qui dévisageaient les gens assez audacieux pour être
venus de Paris en Autriche sur quatre roues!

Telle est, du moins, une des innombrables anecdotes glanées par les
observateurs amis de l'imprévu !
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Le Classement

Après de longues confrontations des diverses feuilles de contrôle, la
déduction des neutralisations,
etc., etc., lejury de ParisVienne
décida d'établir le classement
suivant :

Voilures (de 650 à 1000 kilogram-
mes). 1. Henri Farman (Panhard-Le-
vassor 70 HP.), 16 h. 0 m. 30 s. 1/5.

— 2. Zborowski (Mercedes 40 HP.),
16 h. 13 m. 29 s. 3/b. — 3. Maurice
Farman (Panhard-Levassor).—4.Teste
(Panhard-Levassor].— 5. Pinson (Pan-
hard-Levassor). — 6. P. de Crawliez. —7. Chauchard. — 8. Edge. — 9. De Caters.

— 10. G. de Crawliez. — 11. Jarrott. — 12. Leys. — 13. Augières. — 14. Sabis Bey. —
15. Chanhaud. — 16. Gavaris. — 17.
Le Mon. — 18. Merville. — 19. Rou-
quette. — 20. Rulishauser. —- 21. 01-
liver. — 22. Cornilleau.— 23. Cottard.

Voitures légères (de 400 à 650 kilo-
grammes). 1. Marcel Renault (Renault
frères ,16 HP.), 15 h. 47 m. 43 s. 4/5.
— 2. Edmond (Darracq). — 3. Baras
(Darracq). — 4. Hemery (Darracq). —
5. Marcellin (Darracq).— 6. Tart. —
7. Berteaux,— 8. Collin. — 9. Barba-
roux. — 10. Deschamps. — H. Der-
nier. — 12. — Weieel. — 13. Louis

Renault. — 14. Rigoly. — 15. Ullman. — 16. Achille Fournier. — 17. Mestayer. —
18. Léger. — 19. Perniez. — 20. Conrard.

1. Marcel Renault (v. 1.). — 2. H. Farman (g. v.l. — 3. Edmonl (v. 1.). — 4. Zbo-
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rowski (g. v.). — 5. M. Farman (g. v.). — 6. A.-L. Daras (v. 1.). —7. Teste (g. v.).
,

— 8. Hemery (v. 1.). — 9. A. Marcellin (v. 1.). — 10. Pinson (g. v|.

Le « Circuit » des Ardennes

On aA7ait appris officiellement et pour la première fois, de façon défi-
nitive, par M. le baron de Zuylen lui-même, lors du pesage à Paris des
véhicules concourant dans Paris-Vienne, que Paris-Bordeauxne se dispu-
terait pas cette année.

Par contre, on était informé que, sur l'instigation du président de sa
commission sportive, M. le baron Pierre de GraAvhez, l'Automobile-Club
de Belgique prenait l'initiative d'une course, ouArerte aux professionnels
de vitesse et aux amateurs de tourisme, à disputer le 31 juillet sur un
itinéraire triangulaire, qui prenait le nom encore inédit de Circuit.

Ce fut la genèse du Circuit des Ardennes, épreuve demeurée
classique.

Elle était conçue selon la meilleure des formules.
Empruntant la route de Bastogne à Baslogne par Marlelaup, Habaz-

la-Neuve, Longlier, soit 85 kilomètres, l'itinéraire deA7ait être couvert
six fois de suite à seule fin de constituer une course de 513 km. 400
exactement.

Le parcours choisi présentait cet aA7antage qu'il ne comportait aucune
neutralisation, aucun de ces arrêts regrettables qui nécessitenl des chro-
nométrages à n'en plus finir et troublent l'esprit simpliste, disposé à con-
sidérer quiconque arrive premier au but, comme étant Je premier. A la
vérité, les concurrents devaient partir à deux minutes d'intervalle, ce qui
allait nécessiter certains calculs, moins complexes cependant que ceux
imposés généralementpar les ralentissements obligatoires.

L'épreuve allait en outre être dure pour les concurrentsqui devraient
soutenir leur vitesse sur une longue distance,dans une région où l'absence
à peu près absolue de rampes, sauf dans les montagnes russes entre
Longlier et Léglise, interdit tout repos...

La modicité du coiit de l'inscription, mesure opportune au lendemain
de l'onéreux Paris-Vienne, allait constituer un adjuvant précieux de l'em-
pressement des concurrents à s'inscrire. On ne dira jamais trop combien
l'initiative de l'Automobile-Clubde Belgique orienta utilement et intelli-
gemment la conception de la course de vitesse. Il conA7ient d'en savoir,
à nos très sportifs voisins, le plus grand gré.
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Le nombre des inscriptions avait été limité à quatre-vingts partants,
afin d'éviter, dans la mesure du possible, l'éventualité d'une arriA'ée au
point de départ, avant le départ du dernier concurrent. Soixante-qua-
torze compétiteurs s'inscrivirent.

La route, reconnue par des sportsmen.fut déclarée excellente. A raison
toutefois du nombre des concurrents inscrits, une centaine, il avait
été décidé de les faire partir de minute en minute. Le contrôle de départ
aA'ait été placé à l'an-
gle d'un A7irage, au
sommet d'un mame-
lon. Les concurrents
s'élançaient dans la
descente, on pouvait
les suivre pendant
plus d'un kilomètre ;

on les voyait ensuite
revenir de loin pen-
dant un kilomètre en-
core dont 800 mètres
de descente et 200 de
côte.

La course, à raison
de la résistance mécanique et de l'endurance humaine qu'elle exigeait,
fut fertile en incidents,rude à effectuer, féconde en éliminations, puisque
sur cinquante-six véhicules ayant pris le départ, trente-trois seulement
achevèrent le parcours.

M. le baron P. de Crawliez,qui tenait la tête sur une Panhard-Levassor
de Paris-Vienne, fut, dès le début, victime d'un étrange accident, par bon-
heur purement matériel. En voulant dépasser un concurrent, il brisait
d'abord une roue, quelques arbres fauchés arrachèrent l'autre roue et
l'avant, en s'affaissant, faisait frein sur le sol pendant 100 mètres.

Hors de course,en outre, étaient successivementles Théry, qui avec sa
Decauville entrait dans une vache et... y restait ; les de Catérs et Rolland,
obligés d'opter entre l'écrasement de promeneurs aventurés sur la routé
et le fossé... choisissant d'ailleurs cette dernière solution; Charron, qui
emboutissait un concurrent; Jenatzy,qui faisait, par suite de la rupture
d'une jante, un terrible panache et se blessait à )n *ête, tandis que son
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mécanicien avait deux côtes enfoncées. Par contre, mieux favorisés par le
sort, Jarrolt, Gabriel, Vanderbilt, Rigoly, Guders,etc., réalisaient de belles
prouesses sportives.

Les vitesses moyennes accomplies et celle fois bien nettement, sans
qu'on ait eu à se préoccuper des complexités des neutralisations, furent
excellentes.

Les grosses A7oitures triomphaient nettement des veilures légères. Les

qualre premiers, Jarrott, Gabriel, Araiiderbilt, ZboroAvski, excédaientle 80,
tandis que Rigoly, premier des Aroitures légères, atteignait seulement le
76... ce qui était déjà fort joli;

Corre, aA7ec une A7oitureltede sa fabrication, gagna dans sa catégorie,
couvrant le parcours total à 53 km. 500 à l'heure. Le premier des tou-
ristes, M. Oscar Grégoire, sur Aoiture belge Germain, fit du 50, et Osmont
en tricycle de Dion-Bouton se classait en tête des catégories motocycles
et motocyclettes sur 170 km. 800, en 2 h. 53 m. 18 s., celle dernière
catégorieétant gagnée par Derny (aulocycletteClément)en 3 h. 1) m. 47 s.

Enfin, le baron Pierre de CraAvhez se consolaitde son accident en rem-
portant la Coupe Raczinski offerte au concurrent, premier sur les pre-
miers 100 kilomètres, et Jarrott, non content de sa A'ictoire finale,
établissait en outre le record des 500 kilomètres en 5 h. 45 m. 54 s. 3/5.

Le classement officiel fut ainsi établi pour les dix premiers des caté-
gories, Aroilures et A7oilures légères :

Voitures : i. Jarrott (Panhard-Levassor), 5 h. 53 m. 39 s. 3/5; moyenne, 86 km. 933. —
2. Gabriel (Mors). — 3. Vanderbilt (Mors). — 4. Comte Zborowski (Mercedes). — Girar-
dot (C. G. V.).—6. Heath (Panhard-Levassor).—7. Augières (Mors).— S. Lorraine Barrow
(de Dietrich). — 9. Coppée (Germain). — 10. Stead (de Dietrich).

Voilures légères : 1. Rigoly (Gobron-Brillié),6 h. 52 m. 16 s. 4/5 ; moyenne, 76 km. 490.

— 2. Cuders (Panhard-Levassor).— 3. Edmond (Darracq). — 4. Durand (Mors). —
5. Berleaux (Panhard-Levassor). — 6. De La Touloubre (Decauville). — 7. Ullmann
(Decauville). — 8. 'fart (Clément). — 9. Barbaroux (Clément). — 10. Perrin (Delahaye).
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l/Jlutomobilisme à l'étranger. — La Commission extra-

parlementaire. — Congrès de l'alcool et du tourisme

La concurrence : Mercédès-Napier. — L'industrie automobile à l'étranger. — Congrès de
l'alcool. — Congrès international de tourisme. — Abus des vitesses exagérées. — Menaces
prohibitives. — Création d'une commission exlra-parlementaire. — Nombreuses épreuves de
tourisme et d'endurance. — Quelques courses de vitesse pure. — L'aulodromede Cleveland.

— Nice et le 423 à l'heure. — Serpollet gagne la Coupe de Rothschild. — Côtes et consom-
mation. — Deauville et le kilomètre. — Le quart de litre. —Le Circuit des Ardennes. —
Château-Thierry et Gaillon. — tes épreuves « couplées ». — Le kilomètre à Dourdan et le
record du monde. — Les mille milles en Angleterre. — Les Salons à l'étranger et en France.

La concurrence : Mercédès-Napier

«^p^ 'INDUSTIUEautomobile française qui, jusqu'alors avait été incon-I » testablement à la lête du mouvement, allant porter aux nationsJ^J voisines, par l'exemple de Paris-Berlin, Paris-Vienne et de tant
d'autres courses, une sorte d'évangile de la locomotionmoderne,

A7it, en 1903, pour la première fois peut-être, l'industrie étrangère la
menacerd'une façon sérieuse. La marque Napier, mise en vedette par la
Arictoire d'Edge, dans la Coupe Gordon-Bennett, la Mercedes surtout, se
posent en concurrentes sur le marché. Mais, tandis que la Napier se
répand particulièrement en Angleterre, et travaille ainsi à enlever aux
maisons françaises, la meilleure de leurs clientes, c'est en France même,
au pays de l'automobile, que la Mercedes ne craint pas de venir se faire
une clientèle, car, à cette époque, il y eut chez nous un engouement
extraordinaire pour cette marque.

Il faut ajouter que ces deux maisons étrangères avaient à leur tête
deux hommes d'affaires remarquables : M. Edge pour la Napier, et pour la
Mercedes,M. Jellineck; on comprendra,par suite, combien étaitdangereuses
pour les maisonsfrançaises, les rivales d'au delà les frontières.

îusT. I>E L'AUTOMOBILE 37
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L'industrie automobile à l'étranger

Si les maisons Mercedes et Napier étaient les principales concurrentes
des maisons françaises, elles ne deATaient pas être seules dans leurs pays
d'origine.

A côté d'elles, se créèrent rapidement des sociétés et des usines qui
prirent une extension énorme avec celle promptitude qui caractérisa tou-
jours le progrès de l'automobile. En Allemagne, tandis que la Mercedes
semblait la marque nationaleet obtenait la consécrationofficielle, le prince
Henri de Prusse, le frèrede l'empereur, appuyait de son patronagela Société
Beiiz-Parsifal. En Angleterre, les Wolseley de Birmingham faisaient con-
naître leur robustesse dans les Reliability trials, chers aux Anglais. Les
Daimler de CoArenlry, les usines Humber, qui avaient ajouté à la fabrica-
tion des bicyclettes, celle de l'automobile, donnaientà leurs A7oitures le fini
que l'on trouve dans toute machine d'outre-Manche.

En Belgique, la seule exportation des pièces détachées accuse, en 1003,

une augmentation de 1 million de francs. L'industrie belge est d'ailleurs
brillamment représentée par la marque Pipe, par les usines Belgica, par
les ateliers Germain à Montceau-sur-Sambre, qui ont, comme atout, d'être
dirigés par M. Henri Sarazin, l'héritier du grand nom de LeA7assor. Les
Américains sont encore les tributaires de l'Europe, mais chaque grande
course nous ramène de là-bas quelques nouvelles Aroitures originales, et
déjà on commence à agiter, comme un épouvantail aux yeux des construc-
teurs français, la fabricationen série des Américains qui doit inonder le
marché.

La Société italienne F. I. A. T., dont la réputation passe vite les fron-
tières, se fait une place au milieu des grandes marques.

Cependant, l'industrie française affirmeencore sa supériorité, en allant
tonder à l'étranger des maisons soeurs, en quelque sorte des succursales
de maisons françaises. Ainsi, une usine Darracq se monte en Angleterre
et en même temps en Allemagne, les véhicules du grand industriel de Su-
resnes sont vendus par la marque Opel-Darracq. De même, en Italie, la
maison Martini exploite les brevets de la marque lyonnaise Rochet-
Schneider. Le fameux Maybach ne dédaigne pas de venir à Paris étudier
en détail la vapeur avec Serpollet. Ainsi donc, les maisons françaises sont
encore faArorites,et ne peuvent répondre à toutes les demandes, c'est pour-
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quoi, loin de diminuer, le nombre des fabricants augmente. Cette année
1903, l'usine bien connue Hotchkiss,édifie des ateliers pour la fabrication
de l'automobile. Et, en somme, les maisons françaises sont toujours à la
têle de l'industrie, du mouvement; mais toutes les marques étrangères,
jusqu'alors à la remorque des maisons françaises

-,
sontdésormaismaîtresses

d'elles-même, assez puissammentoutillées et suffisamment bien dirigées
par leurs ingénieurs, pour n'avoir pas à redouter la lutte qui se prépare
fatalement. !

Congrès de l'alcool

Congrès international de tourisme

Sous le patronage de M. Mougeot, ministre de l'agriculture, et sous la
présidence d'un ancien ministre de l'agriculture, M. Viger, se réunit
en. 1903 à Paris, un Congrès destiné à poursuivie les lraA7aux du Congrès
de l'alcool de 1902, soit l'élude et l'élaborationdes mesures les plus propres
à favoriser la production de l'alcool, et à généraliser ses emplois. On sait
les efforts qui aAraient déjà été poursuivis dans ce but et les grandes espé-
rances que l'on fondait, surtout dans le monde de l'automobile, sur l'alcool
employé comme source d'énergie.

Toutefois,pour diverses raisons, malgré les travauxdu Congrès, etsur-
tout malgré les efforts de M. G-obron, l'apôtre de l'alcool, celui-ci ne s'est
pas substitué au pétrole, et, de ce fait, l'industrie française perd quelques
millions par année, qui passent aux pays pétrolifères.

Également en 1903, conformément aux voeux exprimés au Congrès
de 1900, fut organisé le second Congrès international d'automobilisme
Son programme, moins spécial que celui du Congrès de l'alcool, est le
développement de l'industrie automobile en général. Il comprend l'étude
de l'amélioration de tous les systèmes d'automobiles.

Mais la partie la plus importante des travaux fut, sans aucun doute,
celle consacrée aux questionsinternationales.Elles consistaientdans l'uni-
fication des formalités internationalespour le passage des voitures auto-
mobiles, d'un territoire sur un autre et notamment de permis de circu-
lation, unification des jauges, des plots pour le chargement des voitures
électriques et des bacs d'accumulateurs. Ce Congrès prit fin par des fêtes
qui consacrèrent des travaux utiles.
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Abus des vitesses exagérées. — Menaces prohibitives

On connaît le mot de Levassor auxdébuts de l'automobilisme.Comme
quelqu'unlui parlait des vitesses que l'onA7oulaitatteindre aA7ec ces engins,
alors nouveaux : « Du trente à l'heure, lui dit Levassor, mais vous êtes
fou; A7OUS A'oulez donc ATOUS tuer ! » Ce trente à l'heure, qui semblait, il y
a quelques années, une vitesse folle, de même, d'ailleurs, qu'avait paru
extraordinaire, cette même vitesse réalisée, aux débuts des chemins de fer,
par la première locomotivede Slephenson,fut bientôtdépassé par les auto-
mobiles. Cependant, le mot de LeA'assor était juste, car certainement, il
était aussi difficile, sinon plus, de conduire à cette Aitcsse les premières
A7oitures automobiles, mal étudiées et mal construites, que de faire du
soixante à l'heure aA7ec les Aroitures actuelles.

Parmi les nombreux adeptes de l'aulomobilisme, certains que l'on
désigna vile sous le nom de « chauffards » se firent une gloire de parcou-
rir les routes à des allures folles. La vitesse étant chose impossible dans
les villes, ils allaient dans les campagnes :

Donner libre expansion aux nombreux chevaux de leur moteur, courant les grand'-
routcs, traversant les villages à des allures qui n'avaient pour règle que leur fantaisie ou
la puissance fonctionnelle de leur moteur,

comme s'exprime une pétition contre les chauffards, faite à cette époque
dans le Jura.

Or, depuis l'apparition des chemins de fer. les belles routes de France
désertées, sauf par quelques charretiers, appartenaient en toute propriété
aux animauxde basse-cour, aux enfants qui y prenaient leurs ébats. Sur-
Arinrent les autos. Il y eut des accidents : d'abord des poules écrasées ;
puis ce fuient des personnes. Les automobiles entrèrent en collision avec
des voilures dont les chevaux s'effrayaient, ou bien dont les conducteurs
s'obstinaient à tenir le milieu des roules. Les populations, un peu par
crainte, beaucoup par jalousie, devinrent hostiles aux automobilistes. De
toutes parts, des pétitions contre les chauffeurs affluèrentauprès des pou-
voirs publics qui s'émurent. Ils prétendirent limiter la vitesse des auto-
mobiles,en rase campagne,à 30 à l'heure;quant à la Arilessedans les villes,
il appartenait aux municipalités de la réglementer. On vit se dresser à
l'entrée des villages des poteaux portant ces inscriptions, aussi contraires
au bon sens qu'aux règles de la langue française : « Automobiles... au
pas ! »
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Les constructeurs et ouvriers d'automobile s'émurent de celte situation
qui leur causaitgrand dommage et pétitionnèrentà leur tour. C'était une
lutte à outrance.

Création d'une commission extra-parlementaire

La discussion fut portée à la Chambre des députés. On décida la for-
mation d'une commission *. chargée d'élaborer un nouA7eau règlement sur
la circulation automobile. Car celte circulation automobile était encore
réglementée par la loi de 1H10. De cette commission, firent partie des
hommes politiques, tels que Jean Dupuy, Pierre Baudin, la plupart des
grands constructeurs, Darracq, de Dion, Renault, etc., des sportsmen : de
Vogué, Gaston Menier, enfin des jurisconsultes et des journalistes. Les
deux partis en présence, chauffeurs el autophobes étaient trop montés les

uns contre les autres pour attendre aA7ec calme les résultats des travaux
de la commission. Celte commission extra-parlementaire que l'on eut vile
fait de nommer la « commission des bâtons dans les roues », ne satisfit
personne. Car on aurait, AOUIUUII résultat immédiat. Cependant, elle con-
tinua ses travaux. M. de Dion fit un rapport sur la A7ilesse. Puis on
examina les différents systèmes de réglementation proposés : la réglemen-
tation soit par le poids du véhicule, soit par la cylindrée, soit par la force

en chevaux, etc. De son côté, l'Automobile-Club français organisa des
promenades en aulo et fil appel aux divers constructeurs afin de mener
dansParis les conseillers municipauxet leur faire voir qu'il était possible,

sans danger, de dépasser dans la capitale la vitesse légale des automo-
biles. C'était la véritable propagande par le fait.

1. La commission extra-parlementaireétait ainsi composée : Présidents, MM. Jean Dupuy et
Pierre Baudin. Sous-commission technique : Président, M. Michel Lévy; secrétaire,M. Bourcier
Saint-Chatl'ray.

Membres : MM. Berlhet, Coupât, Constant, Ch. Bos, Breton, de Dion, Vuillod, Brasier, Che-
nard, Darracq, Delasalle, Deutsch de la Meurtlie, Fargeau, Guglielmineti, Hospitalier, Kuglor,
Le Moine, Michelin, Mors, Périsse, Renault, Serpollet, de Villelhion.

Sous- commission administrative : Président, M. Sainssère; secrétaire, M. Laurent.
Membres : MM. Delarue, Gervais, d'Iriart d'Etchepare, Clément Dreyfus, Forestier, Franck,

Gobron, Henry, Jeantaud, Lbuillicr,de Knyff, Krebs, Ku'gler, Levcl, Lethior, Le Rond, Périsse,
Duvivier de Streel, de Vogué, Walckenaër.

Sous-commission de législation : Président, M. Cruppi ; secrétaire, M. de Toustain du
Manoir.

Membres : MM. Chaigne, Chastenet, Denoix, Lavertujon, Gaston Menier, Michel, Le Provost
de Launay, Puech, Baudry de Saunier, Cuénod, Henry Desgrange, Giffard, Giraud, Journu, de

Knyff, Krebs, de La Valette, Raynaud.
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Enfin, la commission extra-parlementaire faisait faire des expériences
de freinage et de maniabilité des différents types de A7oiture et dans la
comparaison entre les voitures attelées et les automobiles, les résultats
obtenus, tout à l'avantage de ces derniers,firent espérer une réglementa-
tion plus faArorable aux automobiles.

Nombreuses épreuves de tourisme et d'endurance

Après aAroir énuméré les nombreusescourses et épreuA7es de tourisme
inscrites au calendrier de 1903, une reAiie sportive de cette époque ajou-
tait : « Souhaitons que les gouvernants A7oient d'un oeil faArorable ces
épreuves qui aident au progrès et à la diffusion de l'automobile, et qu'ils
daignent ne pas mettre trop de bâtons dans nos roues. » Comme pour
justifier celte crainte, le gouA'ernement commença par interdire le con-

cours organisé à la Pioule.
Cependant,les épreuves de tou-

risme furent, cette année, plus
nombreuses que jamais. On s'oc-

cupa moins de la A7itesse et l'on
s'inquiéta de tous les détails qui
font une voiture de tourisme par-
faite.

Ainsi, le 19 février 1903, a
lieu le critérium de consommation, pour camions, grosses A'oitures et
voiturettes. Dans les premiers jours d'avril, le critérium des transports
automobiles, sur le trajet de Paris à Nice, suivi immédiatement du pro-
gramme classique de la semaine de Nice qui comportait,outreune épreuve
entre A7oitures de course, une épreuve pourvoituresde touristes à la Turbie,
un concoursde freins, et un concours de consommation, dit concours au
bidon. La mort d'un des concurrents interrompit malheureusement la
course de la Turbie. Au mois de juin, l'Automobile-Clubde Touraine orga-
nise un concours de tourisme, et plus tard, ont lieu à Grenoble des
épreuves de tourisme et la course de côte de Laffrey.

L'Automobile-Club, fidèle à sa coutume, fait disputer une épreuve
d'endurance et de consommation pour voitures de ville, A7oitures de
livraisons et de banlieue. C'est l'occasion pour la nouvelle marque Ariès
de révéler ses qualités d'endurance et d'économie. De plus, il n'est pas

l.E GU1D1L CONTINENTAL ÉCLAIRE LA 1IOTJTE
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rare de A7oir soit des touristes, soit des constructeurs, pour montrer les
bonnes qualités d'une A7oiture, faire à travers l'Europe, par tous les temps
et tous les chemins, des randonnées de milliers de kilomètres, donnant
ainsi le véritable sens de l'automobilismequi n'est pas la griserie de la
vitesse, mais le plaisir des voyages faciles et indépendants.

Quelques courses de vitesse pure. — L'autodrome de Cleveland

En 1903, la question des autodromes est à l'ordre du jour, mais nulle-
ment résolue, si ce n'est en Amérique, où W. Backer, sur la piste spéciale
de CleA7eland, se li-
vrera avec son extraor-
dinaire « Torpédo
Kid » à pas mal d'ex-
centricités sportives,
spectacle qui attirera
pas mal de spectateurs
et un nombre illimité
de « reporters... fémi-
nins » !

En France, nous
nous contentons en-
core des courses de
vitesse en ligne droite. Mille, kilomètre lancés ou arrêtés, côtes, etc.

C'est toujours un peu la même chose, mais il y a le progrès, c'est-à-dire
l'augmentation constante des A7itesses, l'abaissement des records précé-
demment établis qui suffisent à soutenir l'intérêt de ces épreuves.

Malgré que l'on s'accordât à dire que ces courses de vitesse ne signi-
fiaient rien, on ne put empêcher le public de s'y intéresser. Ainsi, même
en Irlande, après la Coupe Gordon Bennett, se disputèrent sur quelques
milles à peine, deux courses de vitesse pure* la Coupe de l'Auto-Gar et la
Coupe du Daily Mail.

Plus tard, en Belgique, sur la nouvelle route de Nieuportà Snaëskerque,
la voiture Gobron-Brillié, à 134 à l'heure, battant tous les records, rem-
portera une belle victoire qu'elle renouvelleraà la course de côte de Châ-
teau-Thierry,puis à celle de Gaillon, enfin à Dourdan !

BAKlîll DAKS SON f. TOIIPEDO KID 3) A Cl.EVKI.AND
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Mais l'ordre chronologique doit nous faire insister au préalable sur la

« Coupe de Rothschild » que s'adjugera définitivementSerpollet.

Nice et le 123 à l'heure. — Serpollet gagne la Coupe de Rothschild

Le triomphe de Serpollet, ce jour-là, fut complet car les deux seules
Aroitures de sa marque engagées dans la Course du mille se classèrentpre-
mière et seconde, ballant quatre A7oilures Mors, dont celle qui détenait le
record de la A7itesse, el cinq A7oitures Mercedes, toutes pilotées par les plus

ameux conducteurs.
La A'eillée d'armes de celte performance fut impressionnante : la triste

mort du comte ZboroAA ski, tué le jour précédent dans la côte de la Turbie,
suscitait dans tous les esprits de noirs pressentiments.

Cependant, le jour fixé, à cinq heures du malin, les abords de la pro-
menade des Anglais étaient noirs de monde.

Il faisait froid, à peine jour, ce qui permit à un Parisien venu là en
habit noir, collet relevé, au sortir du cercle, celle réflexion macabre : « On

se croirait à une exécution capitale. »

M. Baudry de Saunier, parlant de Serpollet, raconte :

La nuit, d'ailleurs, il dormitpeu. 11 avait installé sous sa voilure un plan incliné qu>
devait, à son sens, diminuer dans une grande proportion la résistance de l'air. 11 se mit à
calculer quelle élail la valeur de la force résultante qui s'appliquerait sur ce plan et
trouva près de 100 kilogrammes à l'allure de 14-0 à l'heure. Il jugeait trop léger déjà pour
une telle piste, l'avant de son engin; que deviendrait sa stabilité lorsqu'il serait allégé
encore de 100 kilogrammes"? Le malin, au petit jour, il prit une hache et, couché sous sa
voiture, démolit le panneau. Puis, il alla à pied au bout de la promenade, prendre une
tasse de chocolat. Chacun l'abordait avec une mine d'enterrement : << Faut pas vous tuer,
Serpollet.-^ N'allez pas vile, je vous en supplie.. »

Serpollet courut le dernier. Les temps fuits par les concurrents étaient médiocres. Les
commissaires lui dirent : « ATous le voyez, la Coupe est à vous. Soyez sage. » Et Mme Ser-
pollet insistait!...

Alors, il démarra comme pour une promenade, alimentant à peine. Puis, après
600 mètres, il donna cours aux deux pompes et finit le mille à l'allure de 130 à l'heure,
m'a-t-il dit.

Cette A'ictoire en elle-même n'avait rien de sensationnel, puisqu'elle
laissait le record debout. Il faut croire certainement que la mort du
comte ZboAvorski avait calmé les ardeurs des concurrents. Peut-être Ser-
pollet ne fit il pas donner à son moteur toute sa puissance qui, disait-on,
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était de 250 clurvaux, et devait lui permettre théoriquement de faire du
167 à l'heure.

On peut encore supposerque le ciment n'est pas propice aux grandes
vitesses, n'ofl'ranl pas aux roues motrices la même adhérence que le ma-
cadam. Quoi qu'il en soil, Serpollet fut vainqueur, reçut les félicitations
du préfet et s'adjugea définiliA7ementla Coupe de Bolhschild.

Le triomphateur n'oublia pas son précieux collaborateurMichelin qui,
une fois déplus encore, Aroyait s'allonger la liste de ses succès.

Serpollet ne mesura pas au prestigieuxauteur des bandages, les com-
pliments qui lui étaient dus, et, en réalité, il fallait avoir eu confiancepour
risquer, ne fut-ce que quelques secondes,le 140 à l'heure sur du caoutchouc
gonflé d'air... Ils étaient signés Michelin, ces bandages... et voilà pour-
quoi Serpollet eut confiance I

La deuxième Coupe Rothschild, réservée aux Aroitures mues par des
moteurs à explosions, el la course du mille (départ arrêté) furent pour les
Mercedes l'occasion d'une belle revanche, puisqu'elles gagnèrent ces deux
belles épreuves, l'une à 112, l'autre à 113 kilomètres à l'heure.

COUPH 1)15 ROTHSCHILD

SEltrOI.I.KT (PNEUS .MICHELIN)



586 Le Siècle de Gordon-Bennett

Le vainqueur de la catégorie voitures légères fut Darracq, et dans les
motocyclettes un conducteur de Griffon; au cours de cette année 1903,

pour ces catégories de A7éhicules, ces deux noms reviennent comme un
leitmotiv!

Cotes et consommation

On A7eut corser l'attrait des épreuves de diverses expérimentations pra-
tiques.

Ceci incite les organisateurs du Mont-Yentoux, où monte à belle allure
une Turcal-Méry,pilotée par Rougier. à contrôler la consommation d'eau
des A7éhicules graA7issant les 22 kilomètres de la côte.

Au cours de la semaine de Nice, les freins avaient été étudiés dans la
Turbie, ils le seront encore après Laffrey dans le meeting de Grenoble,
mais des concours de phares, de silencieux, de A7éhicules industriels, d'élé-
gance même, paraîtront d'un intérêt fort restreint à côté des grandes
épreuves classiques qui reviennent :

Tout d'abord :

Deauville et le kilomètre. — Le quart de litre

Prestigieuse épreuve, duedepuis un an à l'initiative de l'actifAuto-Vélo.
Les recordmen font de belles choses : Jeandré, accomplit aA'ec grosse
voitureMors le meilleurtemps(33s. 4/5), tandis que Wagner,sur Darracq,
gagnedans la catégorie des voiturettes. Nous A7errons aussi, à cette époque,
au Parc-des-Princes, l'intéressante épreuA7e des 100 kilomètres, sur piste,
pour motocyclettes « quart de litre ».

On les truque bien un peu ces motocyclettes. On gratte l'intérieur des
chambres d'explosion, on marche parfois à l'élher, peu importe ; au clas-
sement final, Mignard, sur Georgia-Knapp,est proclamé vainqueur, ayant
couvert la distance prescrite en 11 h. 31 m. 1 s. 2/5.

Le Circuit des Ardennes

« Les Belges sont autrementsportifs que nous », écrivait, au lendemain
de la course du Circuit des Ardennes, M. Paul Meyan.

Cecri lui était arraché par l'enthousiasmequ'il aA7aitpu constater chez
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les populations ardennaises et par la séA7ère organisation de la course.
L'exemple malheureux de Paris-Madridavait édifié les organisateurs.Le
service d'ordre assuré par des gendarmes, les gardes champêtres, les pom-
piers mobilisés sur tout le parcours ; les routes qui coupaient celle de la
course barrées par des fils de fer, les populations avisées par voie d'affiches
et de proclamationsjusqu'en chaire dans les églises, la course courue en
semaineet non un dimanche, toutes ces précautions évitèrent des accidents

que prédisaientde bonnes âmes, et provoquèrent le résultat que l'on pou-
vait prévoir: un gros succès sans critiques ni récriminations possibles.

Cette course eut encore pour résultat d'augmenterle nombre des par-
tisans des coursesen circuit fermé sans neutralisations.A ce point de vue,
le circuit desArdennes étaitun autodrome parfait, si du moinsTautodrome
doit être la route au sens strict du mot, aArec des accidents divers, de
l'imprévu et de belles lignes droites.

On applauditla victoire dubaron de Crawliez, sur une voiture Panhard
etLevassor, munie de pneus Michelin,battant un des plus formidables lots
de concurrents que l'on eût vu en coursejusqu'alors, et faisant les 600 kilo-
mètres de parcours sans arrêt à 87 de moyenne. Les hourras unanimes
qui saluèrent son arrivée au poteau d'arrivée, le consolèrent d'avoir été

A DEAUVILLK
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mis hors de course dans la même épreuve l'année précédente, alors qu'il
tenait si vaillammentla tête.

Le Circuit des Ardennes comportait en réalité deux épreuves : l'une

pour grosses A7oitures et A7oitures légères qui aA7aient à faire 500 kilo-
mètres ; l'autrede 274 kilomètres pourvoiturettes et motocyclettes.S'étaient
engagés 57 véhicules dans la première et, dans la seconde, 62.

La victoire de la Panhard, pilotée de Crawliez, n'en fut que plus mé-
ritoire. Michelin l'avait facilitée selon sa coutume. Audemeurant,l'éminent
fabricant, au lendemain de cette course qui constituaitpour les pneuma-
tiques une épreuve d'endurance par excellence, où la victoire devait sans
conteste appartenir au meilleur, se trouvait avoir fourni les trois vain-

'ïry

queurs, de CraAvhez, Baras et Wagner.
Quant au second, Girardot, l'éternel second, sa marche, d'un bout à

CIRCUIT DES ARDENNES

11AK0N T. Dlï CHAWHEZ (PAKIIAKD-LIÏYASSOK, KSEUS MICHELIN)
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l'autre de la course, fut merveilleuse de régularité. Il eut pour excuse
d'aAroir une voiture relativement faible : 40 chevaux.

Dietrich finissait troisième. Serpollet arrivait ensuite. On raconta que
cette voiture Serpollet aurait pu mieux se classer si les exigences de la
nature n'aA7aient forcé son conducteur, Le Blon, à s'arrêter quelques
instants pendantle dernier tour. Mais que ne raconte-ton pas?

Le classement fut ainsi établi :

Grosses voilures : 1. de Crawliez (Panhard). — 2. Girardot(C. G. V.).— 3. de Brou (de
Dietrich).— 4. Le Blon(Gardner-Serpollet).—5. Béconnais (Darracq).— 6. Coppée (Ger-
main).— 7. Voigt (C. G. V.). — 8. Guders (Pipe). — 9. Hautvast (Pipe). — 10. Sidney-
Girling (Wolseley).

Voitures l'itères : l.Baras(Darracql.—2.Tavenaux(Gobron-BriIlié).—.3.Cagno(F.l.A.T).
i. Osmont (Darracq).— S. Ilemery (Darracq).

Voiturettes : 1. Wagner (Darracq).— 2. Villemain (Darracq). — 3. Derris (de Boisse). —
4. Vilain (Pruncl)..— 3. Corre (Corre).

Motocyclettes : 1. Demeester (Grillon). — 2. André (Red-Star). — 3. Kmet (Antoine).—
-i. Morno (Peugeot). — o. Verchaer (Sarolea).

Château-Thierry et Gaillon.— Les épreuves « couplées »

Châlcau-Thierry-Gaillohétaient devenues les épreuves de côte clas-
siques de FAuto-Vélo. Pour en augmenter l'intérêt, les temps des deux
journées se combinaient pour permettre un classement général, bien que
le départ soit donné « arrêté » à Châleau-Tierryet « lancé » à Gaillon.

Gaudichard et Tampier, les excellents chronométreurs, dont le travail
est rendu aisé, grâce au nouvel appareil automatique Mors qui permet
de téléphoner les départs au contrôle d'arrivée, président à l'épreuve de
Château-Tierry, réparlie sur deux journées à cause de la pluie qui
empêche les grosses voitures d'établir leurs performances, à la suite des
véhicules de tourisme et des motocycles.

La série des triomphes de Gobron-Brillié devait commencer dans cette
rude côte, qui, par endroits, est inclinée à 9 p. 100. En effet, c'est là que
Rigoly, sur une lOO-chcvmix, escalada la rampe à une vitesse moyenne de
80 kilomètres à l'heure, établissant le record en 45 s. 1/5 approché à
3/5 de seconde par son co-équipier Duray. D'autre part, la nouvelle
marque Richard-Brasier, pour ses débuts, se classait avec Denjean pre-
mière des voitures légères, et Wagner assurait à Darracq la victoire des
voiturettes. Lamberjack était en tète des motocyclettes sur Griffon.

On se retrouvait quinze jours après à Gaillon, dans un brouillard for-
midable,en dépit duquel Brasier et Denjeandécidèrent de tenterl'épreuve.
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Mal en prità ce dernier, Denjean, qui s'élant lancé pour effectuerun essai

sans saA7oir si la route était libre, rencontre une charrette et fait, pour
l'éviter, une embardée ; il Aerse et se lue.

La course a lieu néanmoins, et c'est encore Rigoly. sur Gobron-BriUié,
qui fait le meilleur temps, couvrant le kilomètre en 33 m. 3/5. D'ailleurs

c'est la répétition, semble-t-il, de Château-Thierry. Duray est encore
second.

Wagner gagne avec sa Darracq la catégorie voiturettes. La moto-
cyclette Grillon menée par Demeesler est première. Seul, un nouveau
concurrent, Hanriot,pilote une nouvelle concurrente, une A7oiture légère
Bayard-Clémentqui, montantà 94 à l'heure, bat de deux secondes l'ancien
record de Rulishauser sur Serpollet, et remporte la Coupe des voitures
légères, tandis que dans le classementgénéral des deux journées, Rigoly
et Duray sont bons premier et second avec leurs Gobron-Brillié. La

marque triomphante devait gagner encore.

COTE DE GAILLON

KIGOl.T SUH GOlIltOX-IIUll.LlË
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Le kilomètreà Dourdan et le record du monde

Nous manquons probablement d'épreuves.
Voici en effet qu'on imagine Dourdan.
A la vérité, cette route de Dourdan, la roule des records, comme on

l'avait baptisée, large et belle, qui s'étend en ligne droite entre deux ran-

gées d'arbres magnifiques, se prêtait merveilleusement aux vitesses les
plus fantastiques.

C'est sur celte route que, le 22 octobre 1903, le journal le Monde
sportif organisaun critérium de vitesse. Ce jour-là, sur la route humide,
on risqua quelquesdémarrages, mais à cause du mauvais temps, force fut
de s'arrêter et de renvoyer l'épreuve à la semaine suivante.

Le 29 octobre, le temps étant enfin favorable, la course fut disputée,
présentant l'habituel attrait de ces courses de vitesse où les plus puis-
santes voitures de course se donnent rendez-vous.

Dans les quatre catégories devoitures, les premiers dépassent 100 kilo-
mètres de moyenne. Dans les voitures légères, la marque Richard-Brasier
qui commence à faire parler d'elle, se taille la part du lion en enlevant
les deux premières et la quatrième place.

DURAY SUR GOURON-RR-LLIE A DOURDAN
KII.OMÙTIIE l.ANCl'i 1ÏN 26 S. 2/5 (KKCOllD DU MOKD!:)
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Une fois de plus la marque Darracq justifie sa réputation en enleA7ant
l'épreuA7e des voiturettes. Enfin, des marques de motocyclettesqui étaient
là, représentées nombreuses, Griffon fut la plus heureuse, car elle obtint
la premièreet la deuxième place. Mais le succès de la journée fui la belle
envolée de la Gobron-Brillié menée par Duray. Elle battait, dans l'ordre :

une A7oilurc Gardner-Scrpollet,une Mors et une Boyer, toutes Aoitures qui
aAraient déjà fait leurs preuves. Rarement A7ictoire fut plus chaleureuse-

ment accueillie, car elle achevait l'année par la plus belle série de Aric-

toires que puisse envier un constructeur. Le record du kilomètre lancé
était battu, et le record du monde de 134 kilomètres que détenait celte
A'oiture était porté par elle-mêmeà 136 à l'heure.

Les mille milles en Angleterre

RELIARILITY TRIALS : AVANT LE DÉPART

Avec leur esprit pratique, les Anglais eurent vite fait de trouver la
formule parfaite de l'épreuve de tourisme. Les Reliability trials, cette ex-
pression intraduisible qui rend si bien en deux mots toute l'importance
d'une épreuve, dont le but est de démontrer les qualités de résistance,
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d'endurance et de perfection dans tous ses détails d'un véhicule de tou-
risme soumis aux conditionsordinaires du tourisme,eurent en Angleterre,
aussi bien auprès du public que des constructeurs, tout le succès qu'ils

.
méritaient.

Le parcours de mille milles était suffisamment long pour mettre à
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Show et le National ShoAV donnent la plus grande impç-rtance à l'exposi-
tion des motocyclettes; mais le véritable Salon anglais est l'exposition
organisée au Crystal Palace. Cette exposition dépassa de loin en 1903 tout
ce que l'on avait fait jusque-là en Angleterre comme manifestation de
l'industrieautomobile.Outre les marquesanglaises,elle comprenait,parmi
les exposants, tous les noms connus sur le continent ou en Amérique.

En Belgique, le deuxième Salon, dont le succès est grandiose, prouve
l'importancedu développement de l'industrie belge.

A Amsterdam, le 6 février, s'ouvreune exposition d'automobileset les
affaires qui y sont traitées sont fort nombreuses.

Le roi de Saxe à Leipzig, l'empereurd'Allemagneà Berlin, patronnent
les Salonset, parla, l'industrieautomobile.Dans tous ces Salons, l'industrie
françaiseest brillamment représentée, ce qui ne l'empêche pas d'organiser
en France des expositions à Marseille, à Nancy, à Reims.

Mais, comme toujours, toutes ces expositionssont éclipsées par le Salon
de Paris.

En 1903, ce succès auprès de la foule fut plus grand que jamais. Les
profanes s'extasient devant des carrosseries d'un luxe merveilleux. Au
point de vue technique,pas de découverte sensationnellequi doive réA'olu-
tionner l'industrie automobile, mais les châssis nus révèlent aux yeux des
examinateurs méticuleux mille perfections de détail.

! Les organisateurs ont en outre institué des épreuves « utilitaires » ;

ce sont :

1° Un concours de phares; 2° un concours de mise en marche des
moteurs; 3° un concours de regonflement de pneumatiques à l'aide d'ap-
pareils actionnés par le moteur lui-même. En outre, un concours de pho-
tographies et d'estampes.

Somme toute, ce Salon peut se résumer en trois formules :

Aifluence incomparable de visiteurs, venus de tous les coins de la terre,
qui font du Salon la véritable foire automobile du monde ; pour les voi-
tures exposées, un luxe extraordinaire et des progrès de construction
indiscutables ; enfin, pour les constructeurs, un chiffre d'affaires traitées
laissant loin derrière lui ceux des années précédentes.
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La tin des courses de vitesse sur route? Paris-
Madrid. — La gigantesque épreuve et les malheurs

CTtJIPJTTiE XXVTl

Paris-Madrid (1903). — ht Circuit d'Irlande

* » »u début de l'année 1903, les automobilistes en général el parti-
MmmM culièrement les partisans des courses de vitesse étaient,comme
J--L \ on l'a A7u, plongés dans la désolation. Systématiquement, lesJ pouvoirs publics refusaient les' autorisations nécessaires. D'un

trait de plume, le ministre avait déjà supprimé la course de Pioule, puis
les épreuves diverses de la semaine de Pau.

Cependant, l'Automobile-Club de France organisait la course Paris-
Madrid ! Du gouvernement espagnol les autorisations nécessaires aAraient
été vite obtenues. Il n'en fut pas de même avec le gouvernement
français. On demeura longtemps dans l'incertitude, et, quelques jours
avant l'épreuve, l'Automobile-Club ne prenait, vis-à-vis des concurrents,
que l'engagementformel de la course « Irun-Madrid ».

Enfin, après des démarches nombreuses et pressantes de la part des
personnalités marquantes du monde automobile et politique, l'autorisa-
tion de courir en France fut accordée.

Pour une fois, les prophètes de malheur eurent raison. Les accidents
furent nombreux. Il y eut des morts et des blessés, non pas seulement
parmi les coureurs, mais parmi les spectateurs.

Et, dès lors, on put croire que c'en était fait définitivement des

courses d'automobiles sur, route, car ce naArrant Paris-Madrid produisait
l'effet contraire à celui qu'en attendaient ses organisateurs.
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L'organisation. — Routes et pressentiments

Et cependant jamais course d'automobile n'obtint pareille popularité
auprès du public ; jamais épreuve ne proA7oqua, parmi les constructeurs,

pareille émulation. Emulation d'autant
plus méritoire qu'elle était désintéressée,

car les prix accordés aux A7ainqueurs
étaient infinies, comparativement aux
frais el les concurrentsne deA7aienlcomp-
ter que sur le bénéfice moral de leurs
victoires éventuelles.

Le règlement de la course fut arrêté
dès les premiers jours de février par l'Au-
tomobile-Club. de France, de concert
avec lé royal Automobile-Clubd'Espagne.

.
En dehors du classement individuel

de chaque A7éliicule, on décida qu'il serait
procédé à un classement par équipes. A

cet effet, dans chaque catégorie, les constructeurs pouvaient designer
parmi les A'éhicules de leur marque engagés, quatre d'entre eux, qui
constitueraient l'équipe de leur maison.

L'épreuve devait se courir en trois
étapes qui étaient : Paris-Bordeaux,Bor-
deaux-Viltoria el Yittoria-Madrid, soil sur
une distance totale de plusde 13110 kilo-
mètres.

Sur une pareille longueur de par-
cours, on ne pouvait songer à faire subir
à la roule de préparation spéciale.

Et celle-ci fui, avant la course, l'ob-
jet de toutes sortes de commentaires
élogieux ou défavorables selon l'im
pression de ceux qui la parcouraient.
Les organisateurs en général, qui l'apprécièrent en touristes la jugèrent
bonne; en revanche, les coureurs étaient moins optimistes.

Somme toute, la route était en grande partie dure el la voilure victo-

AU DEPART

LOUllAI.SE-llAUUOW
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rieuse serait, disait-on, non pas la plus rapide, mais celle qui allierait à

la vitesse, la plus grande robustesse d'organes.
Le soir qui vit la clôture définitive des engagements, trois cent qua-

torze véhicules se trouvèrent engagés et les droits d'inscription s'éle-
vaient à une somme de plus de 7000.0 francs. Ces chiffres en disent plus
que tout commentaire. La maison Mors, entre autres, aA7ait engagé qua-
torzegrossesvoitures;
les Dietrich, douze ;

les Panhard, quinze ;

Mercedes, quatorze.

Les touristes

Un des à-côtés de
l'épreuve et qui n'était
pas dépourvu d'inté-
rêt, fut la caraA7ane de
touristes qui accom-
pagnèrent la course.

Soixante et une
voilures, depuis les
40 chevaux jusqu'aux plus modestes 7-chevaux, prirent le départ à la
place de la Concorde, quatre jours avant les voitures de course. Les
touristes devaient également faire le parcours de Paris-Madrid. Mais il le
firent à leur façon, par le chemin des écoliers, passant parle centre de la
France et l'Auvergne, ayanl le temps d'excursionner et de pousser des
pointes en dehors de leur itinéraire. On sait d'ailleurs qu'ils furent les
seuls à accomplir le trajet de Paris à Madrid. Ils atténuèrent par leur pré-
sence la déception des Espagnols qui s'étaient apprêtés à fêter les coureurs
par une série de fêtes dont l'éclat promettait d'être incomparable.

M"1' DU GAST
(vin-rmu: in: IHKTIUCII) (La Vie automobile.

Le départ des coureurs. — Incidents. — Accidents

Le dimanche24mai,vers trois heures du matin,à la sortiede Versailles,
fut donné le premier départ, à une minute d'intervalle. D'abord ce furent
les grosses Aoitures, puis les Voitures légères, enfin, en dernier lieu, les
voiturettes et les motocyclettes. La route avait été formellement interdite à
toute autre voiture que les engins de course.
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On a bien souvent épilogue sur cette course Paris-Madrid.Ce qu'il y a
de certain, c'est que l'enthousiasme qu'elle suscita dans le public fut
colossal. On estima à cent mille le nombre des personnes qui se transpor-
tèrent de toutes parts autour de la pièce d'eau des Suisses, à Versailles, où

se donnait le départ. A 3 h. 45, Jarrott sur sa Dietrich, à qui le sort avait
donné le numéro 1, partait au milieu des acclamations de la foule, et de

minute en minute, tous les
concurrentss'élançaient.Sur
les 550 kilomètres du par-
cours, on retrouA'ait la même
affluence, surtout aux en-
droits où l'on pensait que la
naturedu terrainpermettrait
aux concurrents d'atteindre
les plus grandes Ailesses.
Malheureusement,le service,
d'ordre, en maints endroits,
laissa à désirer : gendarmes
et pompiers furent plus oc-
cupés à A7oir la course qu'à
maintenir la foule sur les
bas côtés de la route.

Il en résultait pour les con-
currents, comme l'expliqua un

reporter, la perpétuelle appréhension, qui ne fut hélas que trop justifiée, d'avoir con-
stamment devant les yeux une route barrée par le public dont l'imprudence n'a d'égale
que son ignorance du danger.

Depuis Chartres, L. Renault tint constamment la tête, et son arrivée à
Bordeaux fut chaudementacclamée. Derrière lui suivaient, dans un ordre
que les incidents inséparables de la course modifiaient à tout instant,
Jarrott, Gabriel, Salleron qui, avec leurs Mors, vont être premier et troi-
sième du classement général, Baras, de CraAvhez,etc. Les A7oitures, aussitôt
arrivées à Bordeaux, se rendaient à l'Exposition située aux Quinconces, et
toute l'après-midi, la foule ne cessa de défiler devant les puissants engins de

course.
Le soir, la réception organisée à l'A. G. bordelais fut empreinte de

tristesse, car on connaissait les accidents qui endeuillaient l'épreuve.

HAHON P. DE CATE11S

.\ I.A CUTI; \m i>i':Tin.\Ac ((ÎIHUA-IU:)
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La liste de ces accidents est longue et douloureuse: c'est, tout d'abord,
la voiture de Gras, aplatie contre la barrière d'un passage à niveau. Par
miracle, son conducteur est indemne. Puis, auprès de Couhé-Vérac, c'est
le choc terrible contre un arbre qui laisse le malheureux Marcel Renault
inanimé, la mort ne devant faire son oeuvre que quarante-huit heures plus
tard. A l'entrée d'Angoulême, M. G. Richard brise sa voiture contre une
charrette. A Angoulême encore, un soldat se précipite pour sauver une

fillette qui allait être écrasée. Son déArouement lui est fatal. Il est tué pen-
dant que la voiture, qui a fait une embardée, cause deux morts.

A Saint-Pierre-du-Palais, Stead fait panache et est blessé. Près de.

Libourne, Lorraine-BarroAv, malade depuis le départ et qui ne.restait au
volant que par un prodige d'énergie, voulant éviterun chien, butte à plus
de 100 à l'heure contreun arbre. Son mécanicienest tué sur le coup. Lui-
même, projeté dans un fossé, contracte une pneumonie qui l'enlèvera en
quelques jours. Le motocyclisteLesna tombe à un passage,à niveau et se
brise la rotule.

L'un des concurrents, M. Môuter, qui se classa dixième, raconte ainsi
un accident dont il fut témoin :

LOUIS RENAULT

(RENAULT FltÈKKS, PNEUS MICHELIN)
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La voiture de M. Delaney fit panache et par un prodige d'équilibre resta suspendue en
haut d'un talus. Les deux hommes, emboîtés dans leur siège, ont dû être retirés de
dessous le véhicule où ils ont passé un moment critique. A peine en sont-ils sortis, tout
étonnés de se trouver sains et saufs, que M. Delaney se met à la recherche de son appa-
reil photographique qu'il retrouve intact! Il écarte les curieux et prend quelques clichés
de l'accident, à la stupéfaction des spectateurs certainementplus émus que lui.

Enfin tout le monde connaît l'acte généreux de Mme Du Gàst, qui pilo-
tait une Dietrich, abandonnant la course, alors qu'elle avait merAreilleuse-
merit marché jusqu'alors, et qu'elle aAait une chance de premier ordre
de se classer au nombre des vainqueurs, pour porter secours à un con-
current blessé ; et son cas ne fut pas isolé.

Interdictions gouvernementales

Le soir même du 24 mai, le gouvernementprenait la décision d'inter-
dire la continuation de la course et en même temps qu'il la notifiait au
gouvernement espagnol, il faisait paiArenir aux autorités de Bordeaux des
ordres en conséquence. Les accidents qui s'étaient produits forçaient le
ministre de l'intérieur à prendre ce parti et l'on apprit bientôt que le gou-
vernementespagnol adoptait la même mesure sur son territoire.

La course était donc achevée.
Le départ de Bordeaux s'effectua dans des conditions presque gro-

tesques, et n'étaient les douloureux souvenirs qui obsédaient les esprits,
chacun se fut amusé de l'excès de précautions prises à ce propos.

Conformément aux ordres reçus, la municipalité bordelaise avait fait
mettre les scellés sur tous les véhicules. Laissons la parole à un journal
sportif de l'époque :

Sur le cours du 30 Juillet qui mène des Quinconces à la place de la Comédie, on a vu
défiler d'étranges cortèges, en général composés ainsi : une rosse étiquë attelée à un fiacre,
dans le fiacre un agent commis à la garde de l'auto, et derrière le fiacre, attachée avec
une corde, une 80 ou une 100 chevaux. Le commissaire central, entouré d'une escorte

.d'agents ne consent à délivrer le véhicule que sur un engagement formel de le conduire
au train.

Ainsi, la plupart des voitures furent expédiées par le chemin de fer;
à peine quelques-unes revinrent par la route à petite allure.

Ainsi finit Bordeaux-Paris par le lamentable défilé dé voitures remor-
quées comme des prisonnièresà travers les rues de Bordeaux.

L'émotion soulevée par cette épreuAre devait, du reste, avoir sa réper-
cussion à la Chambre.

La discussion fut heureusement menée avecmodération et l'essor de
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l'industrie automobile ne fut pas ail'ecté par des mesures draconiennes
que l'on pouvait redouter.

M. Maenhaut, député belge, interpella le gouvernement de Belgique,
pour savoir s'il n'y avait lias lieu de A7oir s'établir une entente internatio-
nale pour interdire les courses
d'automobiles. Encoreune fois,
la discussion eut une issue fa-
vorableà l'industrieautomobile
et le succès du Circuit des
Ardennes fut la meilleure ré-
plique au pessimisme qu'aA7ait
fait naître Paris-Madrid.

Le classementde lapremière
étape, à qui l'on conserva le
nom de course Paris-Madrid, s'établit ainsi qu'il suit :

Grosses voilures: 1. Gabriel (Mors, pneus Michelin), en 5 h. 13 m. 31 s.,en déduisant le
temps des neutralisations,moyenne à l'heure: 103 km. — 2. Salleron (Mors),5h.46 m.i s.,
moy. : 95 km. — 3. Jarrott (de Dietrich), 5 h. 51 s. 55 m., moy. : 94 km. — 4. Warden
(Mercedes), 5 h. 56 m. 30 s., moy.: 92 km. 1/2. — 5. de Crawliez (Panhard-Levassor),
0 h. 1 m. 8 s. — 6. Voigt (C. G. V., 6 h. 1 m. 9 s. — 7. Gasteaux (Mercedes),6 h. 8 m. —

8. Ach. Fournier (Mors), 0 h. 11 m.
39 s. — 9. Rougier (Turcat-Méry),
6 h. 16 m. 7 s. — 10. Mouter (de
Dietrich), 6 h. 17 m. 54 s. — 11. Je-
nat/.y (Mercedes). — 42..Max (Merce-
des). —' 13. Le Blon (Serpollet). —
44. Berleaux (Panhard-Levassor). —
15. Augières (Mors). — 46. Chanliaud
(Serpollet)—17. Braun (Mercedes). —
48. Teste (Panhard-Levassor). — 49.
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Richard, pneus Michelin), 7 h. 39 s. — 3. Wagner (Darracq), 7 h. 47 m. 42 s. — 4. Com-
bier (G. Richard), 8 h. 7 m. 26 s. — 5, Holley (de Dion-Bouton). 8 h. 22 m. 19 s. —
6. Legras (Passy-Thellier), 8 h. 24 m. 56 s. —7. Maurice Fournier(Clément). — 8. Birn-
bauni (Ader). — 9. Vilain (Prunel). — 10. Villemain (Darracq).

Motocyclettes : -1. Bucquet (Werner, pneus Michelin), en 8 h. 55 m. 4 s., moy. :
68 km. 900. - 2. Demeester (Griffon), 9 h. 3 m. 44 s. — 3. Jollivet (Griffon). — 4. Cissac
(Peugeot).—5. Lanfranchi (Peugeot).—6. Derny (Clément).—7. Griet (Griffon).—S.Momo
(Peugeot). — 9. Maillard (Werner). — 10. Prost (Doué).

Le classementgénéral donnait :
4. Gabriel (g. v. Mors, pneus Michelin). — 2. L. Renault (v. 1. Renault frères).— 3. Sal-

leron (g. v. Mors). — 4. Jarrott (g. v. de Dietrich). — 5. Warden (g. v. Mercedes). —
6. De Crawliez (g. v. Panhard-Levassor). — 7. Voigt (g. v. C. G. V.).—-8. Gasteaux (g. v.
Mercedes).— 9. Achille Fournier (g. v. Mors). — 18. Barras (v. 1. Darracq).

Michelin triomphe encore. —- Son épopée.

— Le roi des pneus et le pneu des rois

De fantastiques vitesses furent, comme on le A7oit, encore réalisées dans
cette épreuve, et l'on peut attribuer à ces résultais la prodigieuse poussée
de l'aulomobilisme à dater de celle époque, poussée que n'enrayèrent
point les douloureux accidents. Il se trouva que Michelin, fournisseur
attitré des premières marques, avait assuré la victoire de Gabriel, celle de
Louis Renault, de Baras, de tous les gagnants. A la vérité, c'était chose à
j)iéA7oir...Michelin avait fourni la quasi-totalité des concurrents.

Quelle épopée glorieuse que celle de celle maison Michelin !

A l'issue du ParisrBordeaux 1095, Michelin avait triomphé du scepti-
cisme des principaux constructeurs.

L'idée était lancée dès ce moment. Aussi, l'année suivante, 1896, après
quelques épreuves parlielles, dans la grande course Paris-Marseille et
retour, sur quatorze parlants, la moitié exactement, dont les voitures de
Dion et Bollée, étaient montées sur les nouveaux pneus. Celait déjà une
première victoire, qui fut d'ailleurs confirmée par ce fait que la plupart
des machines montées en pneus Michelin parvinrent au poteau d'arriA7ée.

Il y avait donc de grands progrès accomplis depuis l'année précédente.
Les moindres incidents de course, d'ailleurs, furent pour la maison

Michelin de précieuses indications dont elle sut profiter, et l'examen des

pneus qui avaient subi l'épreuve fut pour elle une source de perfection-

nements. A partir de ce moment, elle put fabriquer des pneumatiques
capables de permettre aux voitures des vitesses beaucoup plus grandes.

Ainsi, en 1897, dans l'épreuveMarseille-Nice, M. André Michelin, dans

un break à vapeur de 2 000 kilogrammes, parvint à dépasser en palier la
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Aritésse de 52 kilomètres à l'heure. Avec cette même voiture, il fit l'ascen-
sion de la célèbre rampe de la Turbie, qui a 17 kilomètres de long,' à
une vitesse de 34 km. 400. Et ce résultat fut si frappant, que le comte de
Dion, bien compétent en la malière, exprima l'opinion générale en
disant: « Nous faisons la locomotive ; c'est Michelin qui fait les rails ».

La cause du pneumatique paraissait définili-
A7ement gagnée, et aAec elle, celle de l'automobile,

car les moteurs les
plus délicats pou-
vaient, sans danger
pour leurs fragiles
organes, se monter
sur celle suspension
aérienne parfaite, en
même temps que les
plus passionnés de
confortablen'avaient
rien à redouter des
heurts el des cahots,
même en vitesse.
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à M. LeA'assor, pour parcourir la même distance, 22 h. 25 minutes. M. de
Knyff était sur pneus Michelin, M. Levassor sur caoutchoucs pleins.

Dans cette même année 1898, les épreuves commencent à deA7enir
internationales. La premièrefut Paris-Amsterdam, qui proAroqua chez les
constructeurs un redoublementd'activité. Dans celle course, nousA7oyons
disparaîtrela direction à barre qui cède sa place à la direction à Aolant.
De même, la A7ilesse devenant plus grande, les A'oitures s'allongent et le
centre de graA'ité en est abaissé. La A'itesse moyenne de Charron, le A'ain-

queur de Paris-Amsterdam, fut de 44 km. 700 à l'heure.
L'impulsion donnée à l'industrie aulomobile par la course Paris-

Amsterdam fut grande. En 1899, les moteurs de 10 à 14 chevaux appa-
raissent dans la course Nice-Castellane. De même, on commence à tenter
des records de A'itesse, les pneus permettant de risquer les grandesallures,
C'est ainsi qu'à cette époque, sont battus les records du kilomètre en
34 secondes, soit à 100 kilomètres à l'heure pour les voilures électriques,
et en 58 secondes, soit à 62 kilomètres à l'heure, pour les Aroitures à
pétrole.

En mai 1899, l'épreuve de Paris-Bordeauxréunit les véhicules allant
jusqu'à 20 cheAraux. Charron gagna l'épreuve à une vitesse moyenne de
48 km. 200 à l'heure. Il est intéressant de noter aussi que 16 voilures
firent la course complète, surlesquelles 10 étaient muniesde pneus Miche-
lin, dont les quatre premières.

Dans la même année, il y eut la course du Tour de France, que gagna
de Knyff, avec une moyenne de 51 km. 100 à l'heure. La A7icloire du
pneumatiqueMichelinétait si complète à celle époque que, dans le Tour
de France, sur trente-deux voitures engagées, trente et une en étaient
munies.

En 1900, nous allons voir s'augmenter,dans de très fortes proportions,
les vitesses moyennes. Ainsi, dans le Meeting de Pau, M. de Knyff se
classe le premier, avec une vitesse moyenne de 70 kilomètres à l'heure.
Le même M. de Knyff, dans l'épreuve Nice-Marseille, arrive premier à
une vitesse de 51 km. 187 à l'heure. Pareil parcours avait été accom-
pli deux ans auparavant, par Charron, qui aArait fait du 32 kilomètres à
l'heure. On voit donc quels progrès aAaient été réalisés.

C'est également en juin de la même année, que fut disputée pour la
première fois la Coupe Gordon-Bennett. Elle fut gagnée par Charron sur
pneus Michelin.
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En 1901, Paris-Bordeaux et la Coupe Gordon-Bennett confondues, se
coururent le 29 mai. Fournier arriva premier, battant le temps du
Sud-Express, à la vitesse de 85 kilomètres à l'heure, sur pneus Michelin.
Dans la même épreuve, également sur pneus Michelin, la Coupe Gordon-
Bennett fut enleA7éepar Girardot.

Le 29 juin, se courut Paris-Berlin,où on fit des A7oitures de 30 et jusqu'à
35 chevaux, Fournier fut encore A7ainqueur de celte épreuve, en accom-
plissant les 1 106 kilomètres qui séparent les
deux capitales, à la A7ilesse de 71 km. 125 à

l'heure. Sur cinquante et un arrÎA'anls, la
maison Michelin en comptait quarante-quatre
montés sur ses pneus, parmi lesquels les six
premiers de chaque catégorie.

Nous avons AU qu'en 1897, M. André
Michelin fit l'ascension de la célèbre rampe
de la Turbie à une A7itessc de 34 km. 4QQ à
l'heure. Au début de 1902, dans la même

course delà Turbie, Gabriel escaladela fameuse

rampe à 60 kilomètres à l'heure.
La même année, eul lieu la course de

Paris-Vienne, les 1080 kilomètres de ce
très dur parcours furent franchis à une A7ilesse de 68 km. 420 à l'heure.

En 1903, la force des engins mis en ligne a augmenté dans des pro-
portionsformidables ; on y A7oit couramment des véhicules de 90 etlOO che-
A'aux cl déjà on espère arriver aux 120 kilomètres à l'heure.

Avec 1904, dans Paris-Madrid et dans le Circuit des Ardennes, le pneu
Michelin ne cesse de révéler ses progrès constants.

C'est pourquoi, au lendemain du Circuit d'Irlande qui vase disputer,
Michelin ayant collaboré à la victoire de de Knyff, classé premier de
l'équipe française, le Comité de l'Automobile-Club de France sera bien
inspiré en priant son président d'adresser aux prestigieux industriels de
Clermont-Ferrand, l'élogieuxhommage suivant :

AUTOMOBILE-CLUB DE FRANCE Paris, le 9 oclobre 1903.
6, PLACE Dlî LA CONCORDE, 6

Messieurs Michelin et G", 10a, boulevard Pereire,
Messieurs,

Dans sa dernière séance, le Comité m'a prié de vous transmettre les vifs remercie-
ments de l'Automobile-Club de France pour le dévouement que vous avez bien voulu

LA POPULARITÉI

TOUT I.lî AlOMli: CONNAIT IHUliXUUM
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•apporter à la défense de nos intérêts lors de la Coupe Gordon-Bennett en juin dernier.
Nous apprécions hautement les sacrifices que vous vous êtes imposés en vue de sou-

tenir la réputation de l'industrie automobile française, et j'ai le plaisir de vous annoncer
que le Comité vous a décerné à celte occasion et par acclamation la grande plaquette de
l'Automobile-Club de France.

Recevez, Messieurs, l'expression de mes sentimentslés meilleurs ellesplus distingués.
Le président,

Baron DE ZUYLEN.

La maison Renault frères

A ces pages de gloire, il convient, hélas ! d'ajouter une page de deuil.
Entre autres victimes innocentes, le sort aAreugle avait irrémédiablement

frappé, en lapersonnede Marcel
Renault, une famille unie et
une maison appelée au plus
grand aA7enir, qui possédaitdéjà
d'ailleurs un magnifique passé.

Au lendemain de la mort
de leur père en 1891, Fernand
et Marcel Renault prenaient la
direction de la maison de drape-
ries dont ils héritaient, tandis
que leur plus jeune frère, Louis
Renault, encore au collège, dé-
clarait dès cette époque que,
ses goûts l'attirantvers la méca-
nique, il ne ferait point de
commerce mais serait ingé-
nieur.

Ayant d'abord pensé à se présenter à l'Ecole centrale, Louis Renault,
que sa timidité plus que ses aptitudes faisait faire fi des examens, renon-
çait à son projet et s'installaità Billancourt dans la propriété de ses parents
où il s'aménagea un petit atelier.

Cycliste fervent, il fut, dès son apparition, gagné à la cause de l'auto-
mobile et devint un adepte du tricycle à pétrole, qu'il étudia, non pas en
amateur, mais en chercheur soucieux de l'améliorer. Après une année
d'essais peu concluants, en février 1899, Louis Renault, inspiré, prenait
l'un des plus fameux brevets de l'industrie automobile :

« Le brevet de la prise directe par cardan et pignons d'angle. »

LA PHKMlliRE VOITURETTE

1>IÎ I.UU13 NENAUI.T



Le Siècle de Gordon-Bennett 607

Ce fut une révélation. Sur les conseils de ses frères aînés, Louis Renault
retint un emplacement à l'exposition d'automobiles des Tuileries. A sa
grande surprise, il enregistra soixante commandes.

En présence de ce succès, les frères Renault, réunis en conseil, déci-
dèrent de louer un atelier (139, rue du Point-du-Jour, à Billancourt), et
tandis que Fernand et Marcel continuaient à vendre du drap, place des
Victoires, Louis prenait la direction de la maison Renault frères « con-
structeurs d'automobiles ».

On vit dès lors cette jeune et nouvelle marque prospérer sans inter-
ruption. Ses succès ne se comptèrent pas dans les nombreuses courses
auxquelles elle prit part.

Les Renault gagnent les
deux premiers prix dans
Paris-'J'rouville,en 1899, et
triomphent dans Paris-Os-
tende, Paris-Rambouillet.

Ils perfectionnent leurs
modèles à circulation d'eau
développant 3 ch. 1/2, et en
A7endent plus de cent cin-
quante. Marcel Renault se
décide alors à venir s'occu-
per de l'affaire de Billan-
court.La « marque » compte
une victoiresportivede plus
à son actif dans Paris-Tou-
louse 1900. Le succès commercial s'affirme. Il y a trois cent cinquante
voiturettes de commandées.

Voici Paris-Bordeaux 1901 : quatre voitures Renault y prennent part,
dont deux menées par Louis et Marcel : les quatre sont classées première,
deuxième, troisième et quatrième! Louis gagne Paris-Berlin, Marcel,
Paris-Vienne; entre temps, la maison recueille trois premiers prix dans la
catégorie voiturettes du Circuit du Nord à l'alcool.

Enfin, nous sommes au jour fatal et la victoire de Louis, premier de
sa catégorie, second du classement général à Bordeaux, est péniblement
compensée par le drame de Couhé-Vérac, à la suite duquel Fernand
Renaultprendra à l'usine la place de son regretté frère Marcel.

VOITURETTE RENAULT FltÈKES

TYl'U l'AUIS-TOUI.OUSli
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Dès lors, la maison Renault cesserapour un temps de prendre part aux
épreuves de vitesse. Sa prospérité commercialen'en sera pas atténuée pour
cela,puisque,dès 1904,ses ateliers sanscesseaccrusaurontune superficiede
1200 mètres carrés.Il en sortirales prestigieux engins qui sont aujourd'hui

les modèles de l'élégance, de la bonne marche et de
la rapidité en matière de A7éhicules automobiles.

La quatrième Coupe Gordon-

Bennett. — Le Circuit d'Irlande

Selon le voeu du donateur, l'épreuve devait se
disputer dans le pays qui était le « tenant » de la
Coupe. Cet article du règlement n'aArait jusqu'à
l'année rnécédeiilc soulevé aucune difficulté, puis-

que depuis sa fondation, la Coupe était restée en la
possession de l'Automobile-Club de France et que
les roules françaises ne manquent pas.

Après Paris-Innsbruck, le challenge, ayant été
gagnépar un Anglais montantune A7oitureanglaise,

devait forcément se courir en Angleterre. Or, les lois anglaises s'opposent
aux courses quelles qu'elles soient sur les routes du Royaume-Uni.Aucune
course de bicyclettes n'y est tolérée el les tentatives de records y sont
sévèrement punies; à plus forte raison, paraissait-il impossible d'y voir
autoriser une course de 500 kilomètres entre automobiles.

Un groupe de membres du Parlement se constitua afin d'obtenir des
deux Chambres un « bill » spécial qui permettraitde courir, par extraordi-
naire, la fameuse Coupe sur le territoire de l'Irlandedont les routes avaient
été choisies par les organisateurs.

Ce groupe réussit dans ses démarches et obtint le consentement du
Roi, ainsi que l'autorisation du Parlement.

Le trajet total de la course était de 380 milles, soit 600 kilomètres envi-
ron. Il formait un huit de 103 milles à couvrir trois fois, avec pour points
de repères principaux Caslledermot, Athy, Kildare, Stradbally.

L'épreuve devait présenter un vif intérêt.
Pour la première fois, on allait la disputersur un circuit. Pour la pre-

mière fois, elle était réellement internationale en ce sens que quatre na-
tions étaient représentées.

LE MONUMENT

DE MARCEL RENAULT
A 1III.1.ANC.OUHT
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L'Angleterre,par S-F". Edge, Stocks et C. Jarrott.
L'Allemagne, par de Calers, Jenatzy, Foxhall Keene.
L'Amérique,par Moocrs, A. Winton, Percy Owen.
La France, par R. de Knyff, 11. Farman.; Gabriel.

Toutefois, lorsque furent connus les tristes incidents de Paris-Madrid,
certains journaux anglais, se croyant bien inspirés, entamèrent une cam-
pagne en règle pour empêcher l'épreuve d'avoir lieu.

Il publièrent des informations tendancieuses annonçant l'abstention

complète de l'équipe française, ce qui mit un instant tout le monde auto-
mobile anglais en émoi. Ces informations furent d'ailleurs promplement
démenties, et devant les mesures d'ordre que prenaient les organisateurs
de l'épreuve, la campagne cessa bientôt.

De plus, l'intérêt sembla croître de jour en jour en Angleterre et en
Irlande, à mesure que l'on approchaitde la grande manifestation.

Plusieurs camps volants s'établissaient non loin du départ, compre-
nant chacun un nombre de tentes suffisant pourabriter plus de cinq cents
personnes. D'ailleurs le programme comportait, outre l'épreuve de la
Coupe Gordon-Bennett, les courses du Phoenix Park à Dublin,le 4 juillet;
de CastîeAvellan, le 7 juillet; de Cork, le 10, et de Killorglin, le 14 juillet.

Les engagements comprenaient donc douze voitures qui étaient répu-
tées les meilleures de chaque pays. L'Automobile-Club de France avait
désigné ses trois tenants, bien qu'un choix fût difficile à cause du nombre
de maisons françaises qui pouvaientprétendre à porter les couleurs natio-
nales. Deux A7oitures Panhard et une Mors avaient été désignées.

Les engagements avaientproduit la somme de 26 000 francs. De plus,
I1IST. DE L'AUTOMOBILE 39

11. DE KISYF1'
(l'ANlIAUIl-l.KVASSOtl)

L EQUIPE FHANÇAIS1Î

GAIlUllil.
(MOI.S)

HENRI IAIl.MAN
(l'ANHAIIN-l.lîVASSUll)

(La Vie automobile)
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l'A. C. de la Grande-Bretagne avait ouvert une souscription, et elle fut si
chaudement soutenue cette fois, par la presse que la roule du Circuit
destinée à l'épreuA7e Gordon-Bennett fut considérablement améliorée, les
virages arrondis ; plus de deux mille policemen furent réquisitionnés

pour la garde de la route. Toutes les précautions fuient prises et...

Vraiment, écrivait un journalisteanglais, si un spectateur échappant malgré tout à la
vigilance des surveillants, court les risques de s'aventurer sur la route, il n'aura qu'à se

blâmer lui-même s'il lui
arrive un accident.

La Coupe Gordon-
Bennett, « the big
race » comme l'appe-
laient les Anglais,
s'annonçait donc
comme on ne peut
plus brillante.

Incendie deCannstadt

Le mercredi matin
9 juin 1903, un télé-

gramme parvenait à
Paris, annonçant que
les ateliers Daimler,
fabriquant les au-
tomobiles Mercedes,
étaient en flammes.
Puis bientôt, avec la

confirmation de la nouvelle, arrivèrent des détails sur l'incendie. Le feu
avait entièrementdétruit l'atelier de montage des châssis et voitures. Les
pompiers de Cannstadt avaient réussi à faire la part du feu, et à sauver
les autres bâtiments de l'usine.

Mais une perte qui semblait irréparable, était celle des voitures dé

course Mercedes, détruites par l'incendie. Elles attendaient, en effet,
dans le hall, où le feu les consuma, que l'Automobile-Club allemand
voulût bien accepter les trois conducteurs proposés par la maison Mer-
cedes.

ITINERAIRE DE LA COUrE GOKDON-BENNETT

K.N IRLANDE
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On craignit un moment que l'Allemagne ne fût pas représentée à la
Coupe Gordon-Bennett.Mais, sans accepter l'offre de M. HarmsAvorth,qui
mettait sa voiture de course à la disposition de la maison Mercedes,
MM. Jellineck et Maybaeh improvisèrentdes voitures de course en trans-
formant leur type 60-chevaux de tourisme.

Le triomphe d'autant plus méritoire d'une de ces voitures en Irlande,
pilotée par Jenatzy,
devait être, pour les
dirigeants des ate-
liers Daimler, une
juste compensation
de la destruction
d'une partie de leur
usine.

Avant l'épreuve

Il avait quelque
chose de solennel, ce
départ de l'équipe
française sur un na-
vire spécialement
frété pour elle. Les
maisons Panhard-Le-
vassor, Mors, et Mi-
chelin craignant la malveillance, avaient effectivement loué un navire
de 2 000 tonneaux, de 1800 chevaux, le Ferdinand de Lesseps, pour
transporter les voitures de la course, leurs remplaçantes et en même temps
les coureurs, leurs mécaniciens, les invités françaiset les équipesd'ouvriers
devant se placer sur les différents points du parcours pour secourir les
concurrents en détresse.

Les chauffeurs français furent reçus à Dublinpar une foule nombreuse
et immense, et, dès leur arrivée, expérimentèrentla route. Gabriel, entre
autres, poussale soin dans ses reconnaissances jusqu'à peindre, des raies
blanches aux endroits où il lui semblait nécessaire de ralentir.

Cette épreuve est peut-être celle dont les habitués des grandes courses
d'automobilesont conservé le meilleur souvenir.

UN JOLI VIRAGE
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La course se dispute

Outre le pittoresque d'une nuit passée sous une lente, l'organisation
parfaite de la course prévint toute critique : chronométrage, service télé-
graphique, buffet, affichage, service d'ordre, tout fut impeccable. Les
concurrents étaient signalésde loin par la sirène d'une machine à vapeur
qui deArait retenir captifun ballon observatoire, lequel, d'ailleurs, ne put

jamais être gonflé, et une musique militaire charmait les loisirs de
l'attente

D'ailleurs l'intérêt ne se dément pas un seul instant, la Locomotion
qui va devenirbientôtLa Vie Automobile, donne des péripéties de l'épreuve,
cet explicite compte rendu :

Au premier tour, Edge est passé très vite, c'est lui du reste qui a fait le meilleur
lemps du premier circuit. Viennent ensuite, Foxhall Keene, puis, à 1 minute, Henri
Farman, suivi à 2 minutes par Jarrott, à 3 minutes par René de Knyff, à 4 minutes
par Jenat/.y ; viennent ensuite, Owen, de Caters, Gabriel ; Stocks est hors de cause, ayant
brisé une de ses roues. Quant à Mooers et Winton, ils sont en panne.

Au second tour, c'est Jenatzy qui passe le premier, suivi de près par René de Knyff;
Edge, vient à 2 minutes, puis Gabriel et Henry Farman ; de Caters arrive 10 minutes
après, et annonce que Jarrott a versé, mais n'est heureusement pas grièvement blessé ;

.
15 minutes après, passe Foxhall Keene, Quant à l'équipe américaine elle a disparu.

Aw Iroisiètne tour, Jenat/.y a encore augmenté son avance, il a à ce moment, 4 m. 23 s.

BAHON DE CATERS A 1/AlUUVlCli
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d'avance sur René de Knyff qui est second; 8 m. 30 s. sur Henry Farman, 43 m. 7 s.
sur de Caters, 47 m. 4 s. sur Gabriel, 22 [minutes sur Foxhall Keene et 42 minutes sur
Edge.

Au quatrième tour, Jenatzy a augmenté toujours son avance et les passages se font
dans l'ordre suivant ; Jenatzy,de Knyff, Farman, de Caters,Gabriel, Edge. Foxhall Keene
abandonne. A ce moment la pluie commence â
tomber et la route, déjà dangereuse par suite de
ses sinuosités, va devenir plus mauvaise encore.

Aux cinquième et sixième tours, il ne reste'plus
en présence que Jenatzy, champion de l'équipe
allemande, les trois tenants de l'équipe française
et Edge qui marche péniblement.

Victoire de Jenatzy. — La

Coupe passe en Allemagne

La course futdonc gagnéepar Jenatzy,
sur A7oilure Mercedes que Continental
avait munie de pneus ordinaires, les ban-
dages spéciaux ayant disparu dans l'in-
cendie de Cannstadt; le résultat obtenu
n'en était que plus digne d'éloges.

Derrière Jenatzy et tout près, se classaient les trois concurrents fran-
çais, et de ce fait l'équipe française, munie de pneus Michelin, enlevait
la Coupe de régularité offerte par M. J. Scott Montagu.

Les résultats furent les suivants :

1. Jenalzy (sur Mercedes), effectuant les 600 kilomètres du parcours en 6 h. 39 m., à
une moyenne de 90 km 220 à l'heure.— 2. de Knyff(Panhard), 6h. 50ni. 40 s., moyenne ;
87 km. 660.-- 3. II. Farman (Panhard), en 6 h. SI m. 44 s., moyenne : 87 km. 430. —
4. Gabriel (Mors), en 7 h. 14 m. 33 s., moyenne : 83 km. 420. — a. Edge (Napier), en
9 h. 18 m. 48 s. ; moyenne : 64 km. 300 à l'heure.

Seuls, ces cinq concurrents sur les douze partants, terminèrent
l'épreuve.

La Coupe était donc reprise à l'Angleterre, mais ce n'était pas che?.

nous qu'elle rentrait. Cette victoire, qu'elle prouvât réellement la supé-
riorité de la voiture allemande, ou bien comme on l'a dit, la supériorité
du conducteur, eut une immense portée commerciale. Et de même que
l'épreuve de la Coupe Gordon-Bennett devint célèbre au point d'accaparer
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toute l'attentiondu monde, de même, et à cause de cela, la maison victo-
rieuse de cette épreuA'e en tira une popularité extraordinaire.

En effet, le chiffre d'affaires à la maison Mercedes fit un véritable
bond en 1903 ; et tel deArail être dans la suite, l'heureux sort des maisons
qui gagneraient la Coupe Gordon-Bennett.

JIÏNATZY, GAGNANT DE LA COUPK GOBDON-BKNN1ÏTT

MERCEDES, PNEUS CONTINENTAL
(La Vie automobile)



CHAP7TT{E XXVin
L'Endurance et la Vitesse pure

Vitesses pures : Arras. Nice. Les Ardennes belges. Dourdan

Les vitesses pwes : Arras. Nice. Les Ard'.nnes belges. Dourdan. — Sur le littoral : les
motocyclettes. Première Coupe du Motocycle-Club. —Les courses decôte. LeVenloux; Gaillon.
— L'endurance et les concours industriels. — L'automobilisme en Amérique : le Meeting de
Floride.—La première Coupe Vanderbilt. — Congrès de la Fédération des Automobiles-Clubs
régionaux. — L'industrie de la carrosserieponr automobiles. — L'automobile utilitaire et
industrielle : postes, agriculture, livraisons, armée, omnibus.— Le Salon du Grand-Palais.
— La presse sportive.

^^ 'ÉTABLISSEMENTd'un calendrier de courses,déterminantà l'avanceI § la date exacte des épreuves, donnait à celles-ci une consécra-JL^X tion quasi officielle, et la réclame que l'on ne manquait pas de
faire autour d'elles les mettait encore plus [en vue aux yeux du

public. Toutefois, à côté des grandes courses de vitesse qui jouissent
d'une popularité extraordinaire, mais occasionnent de très grands frais
aux constructeursaussi bien qu'aux organisateurs, les courtes exhibitions
de véhicules rapides n'en passent pas pour cela inaperçues.

Jamais elles ne furent aussi nombreuses qu'en l'année 1904.
Les villes d'Aix, de Cannes, de Nice, de Vichy, de Bordeaux, d'Arras,

de Spa, d'autres encore en organisent, sous la désignation de « Semaines
des fêtes » dont les principales attractions sont des concours d'automo-
biles de toutes sortes, des courses de voitures de tourisme, surtoutde véri-
tables « matchs » entre les grosses voitures de courses. Ainsi à Arras,
une épreuve de 5 kilomètres, départ arrêté, réunit quelques-unes des meil-
leures voitures de course de l'année et le vainqueur Gabriel effectue la
vitesse remarquable de 120 kilomètres.

Pour la seconde fois, l'Automobile-Club de Touraine organise un con-
cours de tourisme qui remporte un plein succès. Puis se court la Coupe
Rochet-Schneideroù triomphe la marque Martini.L'Italie suit cet exemple
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el crée la Semaine de Brescia avec, entre autres épreuves, une course
de 300 kilomètres, pour grosses voilures, et dont sort vainqueur Lancia
sur A'oilure Fiat, que Michelin, installé depuis peu en Italie, a montéesur
ses pneus.

A Nice, le classique « mille » et les Coupes de Rothschild el de Caters
obtinrent celte année un succès considérable. On compta le jour de
l'épreuve près de cinq cents voitures automobiles assistant au meeting.

Le mille se disputait sur l'un peu irrégulière promenade des Anglais,

que les Ponts et Chaussées avaient achevé de mettre en état le matin
même de la course.

On était anxieux à ce propos, et ce fut une explosion de surprise et de
joie quand le chronométreur, après la performancede Rigoly, sur Gobron-
Brillié, pneus Michelin, eut annoncé, pour le kilomètre, le temps de
vingt-trois secondes qui laissait loin derrière lui tout ce qui avait été fait
précédemment. Rigoly et sa Gobron-Brillié furent donc les grands vain-

queurs de la journée. Derrière eux se classait l'équipe des A7oitures Mer-
cedes moins puissantes, mais merveilleuses de régularité.

De tous les meetings automobiles, aucun ne ressemble à celui de
Nice comme celui d'Ostende. En 1904, il fut particulièrement brillant.
Ni les coureurs de vitesse, ni les touristes ne regrettèrent leur déplace-

1UGOLY DANS LA l'UIUllE
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ment. Les uns battirent un certain nombre de records du monde, les
autres se trouvèrent en excellente compagnie pour excursionner à Rruges
et Blankenberghe.

La première journée comportait une course de 10 kilomètres, que
gagnèrent respectivement six grosses voitures : Rigoly sur Gobron-
Brillié en A m. 39 s.; voitures légères, Hanriot sur Bayard-Clément en
A m. 52 s. Enlin,
Darracq imbat-
table dans la ca-
tégorie voiluret-
tes détint le re-
cord duparcours
en 6 m. 14 s. Sur
le mille, les vain-
queurs furent les
mêmes (Clément
Bayard et Dar-
racq, dans les
voiturettes et
voitureslégères),
mais pour les

grosses voilures,
Baras, sur voi-
ture Darracq,
battit l'invincible Rigoly et s'adjugea le record du monde à plus de
100 kilomètres à l'heure.

Dès le lendemain, Rigoly, prenant sa revanche et roulant sur pneus
Michelin, fit le kilomètre, départlancé, à l'allure fantastiquede 21 s. 3/5,
qui représente du 166 km. 660. D'autre part, chez les touristes, Gardner-
Serpollet se tailla la part du lion en enlevant les premières places de trois
catégories.

La course du « Circuit des Ardennes », menéed'une façon si sévère, si
sportive, avait provoqué en 1903 l'admiration de tous. En 1904, elle ne
laissa pas plus à désirer et acheva de convertir les « spécialistes n au
principe du Circuit fermé.

Cependant, avant l'épreuve,on avait pu avoir quelques motifs d'inquié-
tude : l'itinéraire allait être insuffisamment gardé; le goudronnage de la

HEA.TII, P11EM1ER AUX AKDENNES (G. V.)

i>AMiAim-i.i-:v.\sson (I>M:U^ MH:HI!I.I.\)
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roule avait été à peu près manqué. La sagesse du public le long du cir-
cuit prévint tout accident et permit qu'aucun coureur ne fût gêné. Quant
à la route elle fut, durant la nuit qui précéda la course, lavée par un
orage violent qui balaya la poussière et qui s'arrêta à temps pour la
rendre sèche, dès le premier tour, aux concurrents.

L'épreuve en elle-même fut passionnante d'un bout à l'autre. Dès le
début, des accidents sans gravité mirent un certain nombre de coureurs
hors combat. La lutte reste circonscrite entre l'équipe de Panhard,
Bayard-Clément, Rigoly, Gabriel et quelques autres que les pannes
multiples n'ont pas trop éprouvés.

Finalement, la course, se termina par la victoire de Heath, sur voiture
Panhard et Levassor, montée sur Michelin, couvrant les 600 kilomètres
du parcours en 6 h. 30 m. 49 s. Il battait d'une minute à peine son co-
équipierTeste.

Le troisième, Albert Clément, eut le mérite, avec une voilure moins
puissante, de finir à trois minutes du premier. Puis venaient dans
l'ordre : Rigoly (Gobron-Brillié); Le Blon (Holchkiss) ; Duray (Darracq);
Farman (Panhard) ; Gabriel (Dietrich), finissant tous à quelques minutes
les uns des autres.

Dans les voilures légères le triomphe de Darracq fut complet. Il em-
portait les trois premières places. Le gagnant, de La Touloubre, avait fait
le parcours en 7 h. 48 m. 49 s.

La route de Dourdan qui avait permis d'établir, en 1903, de si belles
performances ne sembla plus constituer, dès 1904, la piste idéale pour
les engins qui peuvent dépasser les 150 kilomètresà l'heure. Telle fut, du
moins,la conclusion que l'on put tirer des résultats de cette épreuve qui
fut courue dans les premiers jours d'octobre.

En revanche, si les puissantesvoitures n'y purent égaler les records
établis antérieurement soit à Nice, soit à Ostende, les motocyclettes s'y
couvrirent de gloire; Lanfranchi, sur une motocyclette Peugeot, à deux
cylindres, pesant moins de 50 kilogrammes, abattait le kilomètre en
29 s. 1/5, soit à 123 kilomètres à l'heure.

Dans les touristes, les meilleures performances sont à la gloire des
voituresGardner-Serpollet que l'on était habitué,depuis quelque temps, à
voir triompher de ces épreuves.

Les résultats furent, pour les grosses voitures : Baras, sur Darracq,qui
fait le kilomètre en 25 s. 1/5.
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Darracq triomphe encore : avec sa voiture légère : 29 s. 2/5, avec sa
voiturette en 36 s. 1/5.

Quant à la motocyclette de Lanfranchi, couvrant le kilomètre à une
vitesse inférieure à celle des voitures légères, elle établissait un record
qui devait longtemps
lui appartenir.

Au mois de no -
vembre, la maison
Darracq, qui possé-
dait, par le fait des

courses d'Ostende et
de Dourdan, tous les
records de vitessesur
le kilomètre, sauf
pour les grosses voi-
tures, faisait pour le
conquérir une der-
nière tentative à Os-
tende, couronnée d'ailleurs de succès. Baras (Darracq) dépassa 168 kilo-
mètres à l'heure. Cette nouvelle victoire consacrait la réputation des
usines Darracq, qui purent s'enorgueillir de détenir, dès lors, tous les
records du monde de vitesse.

DK I.A TOUI.OUBRI:,PREMIER AUX AIIDEKNI:S (V. I..)

lïAlxnACQ

Sur le littoral : les motocyclettes. Première Coupe du Motocycle-Club.

Pendant les premières semaines du printemps, c'est certainement, de
toutes les parties de la France, le Midi qui offre le spectacle de la plus
grande animation sportive. Nous venons de voir que la Semaine de Nice
attira sur le littoral tous les sportsmen, sollicités par les premières tié-
deurs du soleil et surtout par l'attrait d'épreuves sérieuses. Ce sont, outre
les courses de vitesse de la Semaine de Nice, les épreuves réservées aux
touristes;puis les concours de la Semaine de Cannes et les diverses mani-
festations ouvertes au tourisme qui, pendant cette année 1904 furent par-
ticulièrement nombreuses.

Mais, dans toutes ces épreuves, il faut surtout remarquer un fait, gros
d'importance et d'enseignements. C'est la participation constante de la
motocyclette.
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Son développement avait été tel qu'il avait nécessité la fondation d'un
Motocycle-Club de France, et les plus grands efforts furent faits en 1904

pour accentuer ce mouvement favorable. Un journal sportif organisa un
concours d'estafettes à motocyclettes, de Brest à Belfort, qui obtint un
certain succès. Puis une sorte de concours d'endurance sur le parcours de

Paris-Bordeaux et re-
tour, démontraà tous
les qualités de résis-
tance et de longueha-
leine de cet instru-
ment en apparence si
frêle.

La Côtecl'Azurspor-
tive

.
avec l'aide des

clubs régionaux, fit
disputer une épreuve
de 130 kilomètres sur
le parcours de Nice à
Menton par la Nou-
velle-Corniche, à de
nombreux concur-
rents que battit la
marque Grillon.

Après des élimina-
toires

,
où s'étaient

qualifiés Dominique
Lamberjack, Inghilbert et Demeesler, le dimanche 25 septembre, sur le
Circuit de Seine-et-Oise passant par Dourdan, Saint-Arnoult, se dispute la
première Coupe internationale du Motocycle-Club de France, qui est la
plus importante épreuve ouverte aux motocyclettes, mais qui n'a pas lieu
sans incidents. On s'aperçoit en effet, au cours de l'épreuve,quelaroutea été
semée de clous par des malfaiteurs. Les concurrents crèvent el recrèvent.
De bénévoles chauffeurs s'en vontbalayer le cheminet lacourse se finit dans
de meilleures conditions. Demeesler sur Griffon est premier, suivi deTho-
mon (Autrichien) second, et d'Inghilbert (Grillon). Cependant, les commis-
saires, sans motifplausible, décident d'annuler l'épreuve et de la reporter
à l'année suivante. Il faul l'intervention de la Commission internationale,

DI:MI-.I:STI:U GAGNE I.A COUPE BU JIOTOCYCI.E-CI.UII
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qui, le lendemain, fait justice de celte décision. L'épreuve est régulière.
La Coupe challenge, réglementée selon le principe de la Coupe Gordon-
Bennett, reste cette année en France.

Sitôt après, le critérium du quart de litre devenu le tiers de litre, orga-
nisé par l'Aulo, est disputé sur la piste du Parc des Princes, et la victoire
revient à Anzani, champion de la marque Alcyon, qui effectue le parcours
de la finale, à 100 kilomè-
tres, en 1 h. 18 m. 37 s. 1/5.

Ces manifestations eu-
rent pour résultat de po-
pulariser définitivement
la motocyclette.

Les courses de côte.

Le Ventoux ; Caillou

Une des premières
courses de côte inscrites
au calendriersportifaprès
celle de Marseille, gagnée
par Rougier, est la Coupe
de Galers pendant la Se-
maine de Nice. Elle se dis-
pute sur la côte de la Tur-
bie, de sinistre mémoire,
qui occasionnait l'année précédente à pareille époque la mort de M. Zbo-
rowski.

En 1904, la Coupe de Caters fut gagnée par Duray (Gobron-Brillié sur
Michelin), qui battit le record existant (26 s.).

Chaque concours de tourisme contient d'ailleurs une épreuve de côte
qui, bien souvent, attire les grosses voitures de course,

Il en fut ainsi au meeting d'Ariasprécité,où une course de 1 kilomètre
en côte mit en présence les monstres de vitesse de Darracq, Serpollet et
autres compétiteursordinaires de records. L'Automobile-Clubde Touraine
fit également disputer une épreuve de ce genre.

Mais la première épreuve, réellement importante, se courut en

ROUGIEH, I'UKMIEH Al) MOST VENTOUX
(Tt;lt<:AT-Mi':nv)
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Italie au mont Cenis. La côte du mont Cenis est, par delà les Alpes,
l'équivalente de notre mont Ventoux. Toutes deux sont longues, dures et
difficiles.

La côte du mont Cenis compte 23 kilomètres tout en lacets, en virages,
avec une pente moyenne de 7 p. 100. Lancia, le vainqueur, fit preuve
d'une audace et d'une habileté extraordinaires, et sa Fiat, d'une souplesse
et d'une puissance remarquables,puisque l'un menant l'autre, ce parcours
fut effectué à plus de 60 à l'heure : Lancia, premier; Nazzaro, deuxième et
Cagno, troisième, étaient sur pneus Michelin.

C'est également une côte peu banale que celle du mont Ventoux.
L'épreuve se disputa à la fin d'août : les plus fortes Aroilures s'y étaient
donné rendez-Arous. Rougier sur Turcat-Mery, renouvelant sa victoire de
l'année précédente, gagna l'épreuve couvrant les 22 kilomètres en
21 m. 12 s. 3/5 sur Michelin.

Les grosses voitures qui le suivaient, dans l'ordre, étaient la Darracq
de Duray, les Hotchkiss, Fiat, etc. Dans la catégorie des voilures légères
et des voilurelles, les Darracq battirent les records antérieurs.

Fait à retenir : les populations firent un accueil enthousiaste aux
automobilistes. Etait-ce parce que la victoire était revenue à un de leurs
compatriotes, Rougier? Peut-être avaient-elles enfin compris l'inoppor-
tunité de l'autophobie.

La course de côle de Château-Thierry vil, en 1904, son programme
ordinaire modifié. Cette épreuve fut réservée aux seules voilures de tou-
ristes à l'exclusion des voitures de course. Elle comportait,en outre, un
concours de carrosserie.

L'absence des engins de vitesse nécessité par l'état de la côte, enleva à
cette réunion une grosse part de son succès habituel.

Les résultats furent les suivants : pour les motocyclettes, la marque
Magali triomphaen enlevant les deux premièresplaces. Dans la catégorie
des voitures au-dessous de 4000 francs, la victoire revint à une voiture
Bolide, et dans la catégorie de 4000 à 8 000, de 8 000 à 12 000 et de 12 000 à
18000 francs, les voitures Gardner-Serpollet s'adjugèrent toutes les pre-
mières places, confirmant leur réputation de grimpeuses de côtes.

Mais quelques jours après, les voitures de course proscritesde Château-
Thierry se retrouvèrent à la côte de Gaillon. Pour la sixième fois fut dis-
putée l'épreuve du kilomètre, départ lancé.

Les héros de la journée furent Rigoly sur Gobron-Brillié et Baras sur
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Darracq qui firent clead heat à 124 à l'heure, et Lanfranchi qui dépassait
le 120 à l'heure sur une motocyclette à deux cylindres.

Dans les voilures de touristes, deux voitures Gardner-Serpollet, une
Peugeot et une Mercedes s'adjugèrent les premières places de leurs caté-
gories. Dans la classe de motocyclettes, deux machines Peugeot arri-
vaient premières.

Darracq gagnait
l'épreuve réservée aux
voiturettes, couvrant
le kilomètre en 40 se-
condes, l'épreuve des
voitures légères en
32 s. 3/5. Comme le
temps de Baras égalait
celui de la Gobron-
Brillié de Rigoly, c'é-
tait un beau succès
pour le grand cons-
tructeur de Suresnes.

La série des courses
de côte était donc par-
ticulièrementbrillante
pendant cette année
1904, et les résultats
parlent assez d'eux-
mêmes, si l'on compare les records d'une année à l'autre, pour qu'il soit
superflu d'insister.

IIANKIOT A GAILI.OX
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L'endurance et les concours industriels

Les constructeurs, pendant la genèse de l'industrie, s'étaient particu-
lièrementévertués à fabriquer des engins rapides, sans se préoccupertrop
de leur solidité et surtout de leur résistance, puis on songea ensuite, dans
les milieux industriels, à établir des véhic ules robustes et susceptibles de
ne pas trop vite s'user. Certaines maisons, soucieuses de se faire une
réclame de bon aloi, firent établir par des voitures de leur fabrication
quelques records de longue haleine sur de terribles itinéraires.
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M. Cormier, expert touriste, venait d'effectuer avec une de Dion Bou-
ton un circuit européen-africainde plusieurs milliers de kilomètres : il eut
des imitateurs, et, peu après, une voiture Martini abordait les routes des
Alpes en plein hiver par mauvais temps. Elle réussissait à couvrir sans
accident 3 000 kilomètres, performanceremarquable, qui fut d'ailleurs
remarquée.

On aime ces sortes d'expérimentations; elles sont de mode en 1904.
S'altachant particulièrement à la question délicate du bandage, le

Club-Automobilede Seine-et-Oise venait d'organiser avec succès son pre-
mier concours d'antidérapants sur le trajet de Paris à Nice, dont triom-
phaient les antidérapants Samson.

L'automobile cessait d'être considérée comme un objet de pur luxe.
Déjà, devenue indispensableà nombre de gens, commerçants,voyageurs,
médecins, on songea vile à l'appliqueraussi aux transports.

L'Automobile-Club de France ne ménageait d'ailleurs pas ses efforts

pour favoriser l'extension de celte branche de l'industrie automobile qui
semble appelée au plus grand avenir. De même que les courses avaient
marqué les diverses étapes du progrès, l'A. C. F. organisa entre ces véhi-
cules industriels des concours qui allaient mon lier aux constructeurs
l'orientation, et en même temps faire connaître aux industriels tout le
parti qu'ils pourraient tirer de ce nouveau moyen de transport.

Cette année, le ministre de la guerre organisa un concours de four-
gons militaires automobiles. L'idée était excellente; malheureusement
des conditions trop sévères el des questions de détail firent échouer celle
tentative : -

Au moment de procéder aux expériences auxquelles se soumettaient
bénévolement cinq concurrents, les organisateurs ajournèrent l'épreuve,

sous prétexte qu'aucun des véhicules présentés n'était conforme aux
exigences du règlement.

Après le quatrième concours de consommation organisé par l'Auto,
l'A. C. F. organisa à son tour, en 1904, un concours de véhicules indus-
triels. Le parcours était d'environ 1 000 kilomètres effectués en plusieurs
étapes. Mais, encore une fois, cette épreuve n'eul, pas plus auprès du
public que des constructeurs, le succès qu'elle méritait.

L'autotnobilisme en Amérique

L'apparitionquasi subite de l'automobile, son développement extraor-
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dinairement rapide en Europe, surtouten France,avaient décontenancé les
Américains. Avant qu'ils fussent revenus de leur surprise, la vieille
Europe avait pris sur eux une avance considérable. Pour rattraper le
temps perdu, allant un peu à l'aventure, chaque constructeur donna libre
cours à ses facultés inventives, sans s'occuper du voisin. C'est ce qui
explique les différences si grandes comme formes et comme dispositifs
que nous remarquions
entre les voitures améri-
caines qui venaient, en
Europe, disputer les
grandes épreuves.

C'est surtout à la fa-
brication de la voilure
légèrequeles Américains
s'évertuèrent.Un de leurs
modèles a joui quelque
temps d'une certaine vo-
gue en France : la silen-
cieuse petite Oldsmobile.
Quand ils eurent, à force
d'essais fort coûteux, éta-
bli des types de voilu-
res légères à peu près pratiques, ils les fabriquèrent par cenlaincs.

Les matériaux employés étaient de qualité inférieure et la construction
grossière; aussi les mauvaises routes américaines firent-elles de ces voi-
tures une consommationénorme. Mais leur prix d'achat était inférieur ;

c'est ce qui explique ce mot d'un Américain à un constructeur français :

« Vos voitures sont meilleures, j'en conviens, et font un usage beaucoup
plus long, mais pour le prix d'une de vos voitures, j'en ai trois en
Amérique ».

Malgré tout, et bien que les voitures étrangères: soient frappées de
droits de douane formidables, les Américains comptent parmi les meil-
leurs clients des constructeurs européens, et surtout des Français.

Cependant ceux-ci auraient tort de s'illusionner. Cette faveur durera
tant que là victoire dans les courses leur sourira.

Î.'OLDSMOUII.K
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Le meeting de Floride

Dans les premiers jours de février 1904, des câblogrammesd'Amérique
annonçaient que, dans une course d'automobiles, sur la plage d'Ormond-
Beach en Floride, M. Vanderbill, aAec une Mercedes, avait alleint la
vitesse excessive de 148 km. 550 l'heure, battant tout les records existants.

Ce chiffre étonna tout le monde en France, niais on eut bientôt l'expli-
cation de cette performance.

En France, on était habitué aux records européens établis sur route,
soit sur celle d'Ostende, soit à Nice, soit à Dourdan, mais roules ayant
toutes les imperfections de la roule.

Or, on apprit rapidement que la plage d'Ormond-Beach, comme du
reste les grands lacs glacés utilisés près de Chicago, offrait une surface
absolument plane, et'cependant assez rugueuse pour assurer une excel-
lente adhérence. Alors que sur une roule ordinaire, le principal obstacle

aux grandes vitesses réside dans ces caniveauximperceptibles, ces dépres-
sions de terrain, ces trous inhérents à tout chemin, et que les moindres
secousses, les moindres chocs, sont accrus considérablement en raison
directe de l'allure à laquelle marchent les véhicules, à Ormond-Beach, le
véhicule, sur une surface parfaite, avance sans trépidation, sans que la
moindre propulsion à se soulever ne vienne diminuer l'adhérence, la
force du moteur est utilisée à tout instant el la vitesse n'a d'autre limite
que la puissance de ce moteur.

La performance de M. W. K. Vanderbill n'en était pas moins magni-
fique. Elle fut une brillante révélation aussi pour le modèle 1904 du

pneu Continental (nouvelles toiles), qui venait ainsi de faire ses preuves
de bandage essentiellement résistant.

Postérieurement au record du milliardaire américain, de nouveaux
essais étaient effectuésà Ormond-Beachsur le kilomètre et le mille. Slevens,

sur Mercedes (pneu Continental), couvrait le premier en 27 secondes et le
second en 43 s. 1/5.

La Coupe Vanderbilt

Le 8 janvier 1904, à l'assemblée générale annuelle de l'Automobile-
Club d'Amérique, A. R. Pardinglon, ayant été élu chairman, eut à réor-

ganiser le bureau. Son premierchoixfut celuide W. K. Vanderbilt junior,
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qui eut de suite l'idée d'instituer une coupe en vue d'une épreuve

internationale.
On peut se demander à quels mobiles obéit le donateur, en Offrantcet

enjeu à l'occasion d'une épreuve qui devait
devenir célèbre. Il se peut que M. Vanderbilt
ait eu surtout en vue, en créant celle épreuve,
de provoquer l'émulation des constructeurs
américains, et aussi de faire, au milieu des
populations américaines, oeuvrede propagande
automobile. Ce qui incite à le croire, c'estcelte
condition mentionnée dans le règlement de la
Coupe, à savoir qu'elle se disputerait au
moins les deux premières années en Amérique.

Si M. Vanderbilt agissait ainsi pour le
plus grand bien des Américains, ceux-ci lui
en furent sur le moment peu reconnaissants,
car on imaginedifficilementà quelles difficultés
il fui en butte ainsi que les membres de
l'Automobile-Club d'Amérique, et la peine
qu'il eut à triompher du mauvais vouloir des
riverains du Circuit.

1.1 était impossible, en effet, d'interdire la
roule. Les règlements, les idées mêmes des
Américains s'y opposaient. Par bonheur, le
Circuit ne comprenait que 46 kilomètres de
tour. Il fallut mobiliser toute une armée de
porteurs de drapeaux à tous les croisements
de route avec mission de prévenir les passants
du danger qu'il y avaità traverser.

Malgré tout, pendant toute la durée et sur-
tout le parcours de la course, il y eut des spec
laleurs. On recherchait spécialement les vira-
ges, les endroits réputés dangereux; la possibilité, d'un accident consti-
tuant un attrait particulier.

L'épreuve comprenait dix tours de circuit. De la roule, les deux tiers
étaient passables, le reste franchement mauvais. D'ailleurs, les incidents
lurent nombreux. Presque au début de la course, une voiture allemande

M. W.-K. VANDHIUHLT JUNIOK

»ONATi;t>n m; I.A <:OUIT:

(La Franco automobile)
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verse et le mécanicienest tué, tandis que son conducteurblessé est porté
à l'hôpital. A un passage à niveau, on dut faire arrêter un train pour
laisser continuer un concurrent; moins heureux, le coureur français
Gabriel, au même endroit, voit un express déboucher sur lui, il a juste le
temps de mettre l'accélérateur el de passer à quelques mètres devant le
train.

Ces accidents divers ayant éliminé quelques concurrents, d'autres se
trouvant distancés, la lutte fut circonscrite entre la voiture Clément-
Bayard, pilotée par Albert Clément, et la voilure Panhard, de M. Heath,
munie de pneus Michelin.

Finalement, après une lutte superbe, ce dernier finit premier, battant
son concurrent de 1 m. 28 s. Il avait fait les 487 kilomètres du parcours,
en 5 li. 26 m. 45 s., à une moyenne de 83 km. 600 ; tandis que le second,
Albert Clément, faisait une moyenne de 83 km. 300. Celui qui fut classé
troisième fut Lyllle, sur voilure américaine Pope Toledo. Sa moyenne
aA7ait été de 71 kilomètres à l'heure.

Après cette arrivée, le public ayant envahi la roule, et l'heure étant
avancée, on arrêta lacourse.

Cette première Coupe Vanderbilt, la Gordon-Bennett d'Amérique, fut
donc un gros succès pour l'industrie française.

-

Congrès de la Fédération des Automobiles-Clubs régionaux

On sait avec quelle rapidité les Automobiles-Clubs de province qui
s'étaient fondés en dehors, mais avec l'appui de l'Automobile-Club de
France, avaient prospéré.

Mais il importait que tous les Automobiles-Clubss'unissententre eux
pour obtenir le règlement rapide de toutes les questions concernant les
droits et les devoirs des automobilistes. Telle fut la raison d'être de la
Fédération des Automobiles-Clubs régionaux.

La première réuniondes divers délégués des Automobiles-Clubsse tint,
en avril 1904, chez le prince d'Arenberg, l'actifprésidentde l'Automobile-
Club du Centre. C'est là que Ton décida définitivement la formation de la
Fédération (le président fut le prince d'Arenberg, et les vice-présidents
MM. Franchommeet Perrigot).

Puis la nouvelle Fédération se réunit en Congrès le 24 avril et le 2 mai, à
Arras, à l'occasion du meeting.Parmi les différents travauxeffectués,il faut
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citer un rapport du marquis de Ludre, tendantà la suppression de la limi-
tation de vitesse et à rétablissement d'un nouveau service d'examens de
chauffeurs; deux rapportsde M. Fijànchomme,l'unsur les questions d'as-

surances et sur une entente possible entre les directeurs deCompagnieset
les Automobiles-Clubs, l'autre sur le prix de transport des autos en che-
min de fer; le rapport du prince d'Arenberg sur le fonctionnement de
signaux et avertisseurs automatiques sur les routes, puis des rapports
divers sur l'organisationd'école de chauffeurs dans chaque club, sur les
formalités douanières pour l'importation temporaire des autos dans un
pays; enfin, sur la créationd'une Sociétéde secours mutuels de chauffeurs
mécaniciens.

Selon l'usage, un banquet qui réunit les congressistes et leurs invités
termina ce Congrès, dont les travaux furent loin d'êti-e inutiles pour la

cause automobile.

L'industriede la carrosserie pour automobiles

Si jamais industrie fut révolutionnée par l'automobile, ce fut bien
celle de la carrosserie. Et vraiment ce fut là une révolution; car rarement
une industrie fit un-pareil
bond dans la voie du pro-
grès après avoir végété long-
temps.

Sans doute, l'art du car-
rossier s'était perfectionné
depuis les chaises de poste ;

lavoiture,depuisleschemins
de fer, ne servant plus aux
longs voyages^,étaitdevenue
un délicat objet de luxe.
Depuis déjà longtemps, les
modèles étaient invariables ;

leur commodité les avait fait adopter ; on les conservait par mode ou
bien par habitude. On les voit encore aujourd'hui : ni leur forme ni
leurnom n'est changé. Ce sont : le coupé, la Victoria, le landau, soit toutes
les voitures à chevaux qui ne sont pas encore près de disparaître. Les
progrès, si réellement progrès il y avait, se marquaient par des petites

UN.TYPE P.-l.., 4 CHEVAUX, DE 1897,

HAUT SUR noui-:s, CHÂSSIS m-: 1 ai. fi!)

(L. AUSCHER, le Tourisme en automobile)
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améliorations de détail, par de légers changements de forme qui équiva-
laient pour les voilures, aux différences de coupe que l'on remarque
dans les vêlements d'une saison à l'autre.

Vinrent les progrès rapides des automobiles. Les moteurs augmen-
tèrent de puissance, les châssis plus grands et destinés bientôt à trans-

porter des personnes autres

que le conducteur, il fallut

un semblant de carrosserie.
Naturellement, les pre-

mières caisses construites
furentinformes. C'était, d'ail-
leurs, l'époque des courses
de vitesse: et l'on n'appré-
ciait encore l'automobileque

comme engin rapide el léger. Aussi voyait-on surtout des véhicules aux
capots formidables avec, pour tout siège, deux petits baquets de course.

Cependant, on no larda pas à considérer le côté réellement pratique
de l'automobile, et on chercha à rendre ces voitures un peu confortables.
Alors furent ébauchées les
premiers tonneaux, les pre-
mières limousines. Mais que
cela était bâti sans art et sans
goût. U ne faut pas remonter
bien loin dans ses souvenirs
pour retrouver celui de ces
affreuses caisses de voitures,
droites comme des guérites
posées sur un châssis, pein-
tes de couleurs A7oyantes et
où, si l'on s'asseyait, les genoux vous rentraient dans l'estomac.

D'ailleurs, les canyossiers auraient eu tort d'établir des caisses plus
confortables ou plus luxueuses. C'était la chose qui importait le moins
à l'acheteur, celui-ci ne A'oulait lias dépenser d'argent chez le carrossier,
et il n'était pas rare de trouver des « tonneaux » de trois cents francs sui-
des châssis de vingt mille.

Le rôle du carrossierautomobile devint bientôtplus important. Malheu-
reusement, les fabricants firent tout d'abord fausse route. Voulant établir

IKIUIILE-PIIAÉTON (ÉLÉVATION)

(I.. A\;KCIIKIÎ. le Tourisme eu automobile)

I.ANDAULET DE TOURISME

1 (]... Auscmcit, le Tourisme en automobile)
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des carrosseries, à la fois solides et légères, ils construisirent les arma-
tures en aluminium, en parlinium, revêtues de tôles minces.

Ces procédés de construction ne donnèrent pas les résultats qu'on en
attendait. Ces carrosseries trop légères furent incapables de supporter
longtemps les trépidations. Le jeu s'établit entre les diAers organes. De
plus, la peinture tient mal sur la tôle : la pluie, le soleil surtout, la faisait
se craqueler et s'enhyver par plaques, l'aluminium mouillé s'effrilait à la
longue.

On reA;int à la carrosserie en bois et soignée. On Areut sur son châssis
une oeuvre d'art signée Rothschild, Kellner, Labourdelte, Bail, Boulogne,
Jeantaud, etc., car, en effet, le client est deArenu plus exigeant. Le grand
public, les dames ignorant les mystères des châssis mécaniques se laissent
A7olonliers séduire par le luxe de la caisse, el, à celte époque, il n'est pas
exagéré de dire que tel carrossier a faitautantpour le succès d'une marque
que les qualités mécaniques de la Aoilure.

D'autre rjarl, la nécessité de transporter des bagages el loul un équi-
pement, conduit les carrossiers à donner aux A'oilures de tourisme, aArcc
le confort, la solidité, sans exclure le luxe. Ils établisssenl différents types
de Aroilurcs : depuis celles entièrement découAdles jusqu'aux voilures
fermées comme les limousines, celles à capole, les A^oilures à dais, c'est-
à-dire demi-fermées, ou les voitures à ballon démontable.

La carrosserie automobile a fail faire en outre, à l'ébénislerie, un pas
en aArant considérable. Jamais on n'a su si bien vernir, laquer le bois. C'est
pourquoi chaque exposition nouvelle nous procure le spectacle de la
foule s'extasiant deArant des merveilles de cet arl difficile.

L'automobiteutilitaire et industrielle. — Postes,

agriculture, livraisons, armée; omnibus

Nous avons A'u adulée, cajolée, cotée, la A7oiture de course déjà mons-
trueuse cependant; atteinte d'une hypertrophie de moteur, mais sédui-
sante néanmoins et merveilleusement conformée pour remplir le pro-
gramme qu'on lui a fixé.

La A'oilure de grand tourisme s'est aussi multipliée. Elle jouit d'une
haute faveur auprès des sporlsmen avides de Aroyages. Elle s'est mise à
l'unisson des desirata de confort et d'éléganceformulés par ses possesseurs
éA'entuels. Puissantes aussi, elles se différencient si peu des Aroitures de
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course, en ce qui concerne le châssis et le moteur, que la Coupe Gordon-
Bennett l'année 1903, est en somme gagnée par une Mercedes de « tou-
riste ».

On Aroit même circuler de véritables roulottes. Celle du prince Orlôff,

luxueusementaménagée. Celle construite à Bordeaux,pourM. Lafitte, véri-
table modèle du genre... et de la complexité. Le docteur LeAvhess, de
Londres, entreprendra le tour du mondeaArec son fameux « Passe-Partout »,

issu des usines de Panhard-Levassor, gigan-
tesque appartement roulant dont le réservoir
à essence seul a une capacité de deux mille
litres !

Mais ces engins attrayants, curieux, com-
modes où synthétisant l'exagération, sont
essentiellement des véhicules de luxe. Onéreux
à acquérir, onéreuxà entretenir. Leurs méca-
nismes font une consommation inaArouable
de Carburants et d'huiles. Leurs roues, des
hécatombes de pneumatiques, si bien que
.Michelin, épouvanté pour sa clientèle et sage-
ment inspiré, suggérera, en 1904, la création
d'une Coupe des carrossiers, destinée à en-

gager celte industrie dans la Aroie des constructionslégères.
Le reste est à l'avenant, et l'on ne .voit guère l'automobilisme se Arulga-

risant sous cette forme.
Heureusement, à côté de ces produits exceptionnels se trouve la voi-

ture populaire, ou destinée à devenir telle. L'engin pratique, économique,
durant longtemps,coûtant peu. Ce sera le monocylindrelégeret robuste à
la fois, tel que le conçoivent de Dion-Bouton, Darracq et quelques autres.
L'homme d'affaires, le médecin, le voyageur de commerce ont besoin du
véhicule simple et pas cher, qui leur rendra plus de services que le che-
val attelé. Cottereau, de Dijon, baptisait le premier sa voiturette : l'auto-
mobile du docteur; Ader imitait cet exemple. Toutes les maisons de con-
struction finissent par créer un type de véhicule susceptible de convenir
aux personnes exerçant des professions ambulantes. Elles y trouvent leur
profit. Voilà donc l'automobileutilitaire.

L'automobile industrielle apparaît à son tour et comporte d'innom-
brables applications. Au hasard : Une des premières utilisations de l'auto-

LE POIDS C'EST L'KNïiEMI 1

(Affiche du Michelin)
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mobile pratique est son emploi aux serArices postaux. Dès 1903, en Hol-
lande, à l'occasion d'une grèAre,des particuliersmettent à la disposition de
l'administration leurs automobiles qui, par les temps les plus affreux et
sur les chemins les plus mauArais, accomplissent un service extrêmement
dur, étonnant tout le monde. Ce provisoire devient la même année défi-
nitif en Italie et la maison Fiat ne cesse depuis lors de livrer aux postes
et télégraphes, de petites Aroitures à pétrole pour les services urbains.

Grâce à l'insistance
de M. Marcel Sembat,
député de Paris, on se
préoccupe en France, à
dater de la même épo-
que, de concéder —
aArec subventions —
certains -services- pos-
taux interurbains à des
entrepreneursde trans-
ports automobiles. En
1904, l'administration
à Paris, après avoir
expérimenté les « Peu-
geottes » comparées
aux enginsélectriques,
se déclare favorable à
ce dernier mode de
traction et s'entend avrec le concessionnaire de messageries, M. Duboys;
pour qu'il remplace peu à peu l'antique cavalerie et. le cabriolet 1830 par
des voitures électriques Mildé, alimentées par de puissants accumulateurs
qui permettent de faire rouler un poids de deux tonnes et demie, à une
vitesse moyenne -de 30 kilomètres à l'heure, non compris 400 kilogram-
mes de correspondance.

- >
Pendant ce temps, à Madagascar, des Panhard-Levassor effectuentun

service régulier entre Tananariveet la côte. A la Guadeloupe,des omnibus
Delahaye font la poste et le transport des voyageurs, et l'Allemagne adopte
pour les colis postaux les maniables tris-'porleurs._

L'automobile agricole (laboureuse, semeuse, faucheuse), surtout
mployée en Amérique, où la propriété rurale, non morcelée comme en

ELECTRIQUE POSTALE MILDE
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France, permet les Arastes cultures, utilisée depuis longtemps en Angle-
terre pour le service des champs, s'acclimate aussi en France. Le tracteur
Ivel-Pilter est la révélation du Concours agricole de 1903.

Dans les villes, les grands magasins ont adopté aussi l'automobile pour
effectuer leurs livraisons. Ils y gagnent du temps et s'en font une réclame.
Le Louvre, le Bon Marché, le Printemps, les grands épiciers Potin, Danioy
ont leurs élégantes livreuses.

La raffinerie Say possède deux douzaines de robustes camions Purrey,
mais Aroici mieux encore : On

arrose les aArenues aArec des
tonneaux automobiles fabri-
qués par de Dion-Bouton ; on
balaye les chaussées aArec des
balayeuses automobiles. Lon-
dres, Paris, NeAv-York, Berlin,
bien d'autres capitales, beau-

coup de grandes Arilles de pro-
A'ince fournissent leurs pom-
piers d'automobiles. Bien que
la mise en marche rapide du
moteur à pétrole ou électrique
semble indispensable, on com-
mence à Paris par demander
à la maison Weyler et Riche-

mond, une pompe à Aapeur. Celle-ci, d'une force excédant30 chevaux,
transporte des dévidoirs et tout le matériel de première nécessité.

L'armée est mieux montée, encore qu'elle ne dispose que d'un budget
fort limité. La première compagnie d'ouAiiers d'artillerie de Vincennes,
commandée par un technicien de premier ordre qui, parfois, ne dédaigne
pas de prendre le ATolant d'une Aoilure de course, M. le capitaine Genly,

connu aussi sous le pseudonyme de : de La Touloubre, possède un train
Scolte, des A'oilurelles Decauville, quelques Panhard, des Darracq.

D'autre part, le premier exemple d'une automobile jouant un rôle
effectif aux grandes manoeuvres d'une armée est fourni par une Aroilure

Renault 10-cheAraux, portant une dynamo électrique qui actionne un pro-
jecteur la nuit, tandis que le jour elle A'éhicule le général en chef.

En 1904, MM. les générauxBrugèreetDessirier suiArront aux manoeuvres

CURIEUSE APPLICATION DU MOTEUR

A i:.\i'i.i).-Jn>xs
(La. Yie automobile)
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de l'Est,les opérations des troupes, en automobile. Les chauffeurs-pro-
priétaires sont autorisés à faire comme automobilistes leurs Aringt-liuit
jours, à la condition de mettre leurs voitures.--moyennant indemnité
d'ailleurs, à la disposition des états-majors.



636 Le Siècle de Gordon-Bennett

ancêtres Raffard, Weidnecht, leurs efforts sont couronnés de succès.
Eugène Brillié enregistrera la première commande.

En attendant, circule à Monlauban un curieux omnibus électrique qui
reçoit le courant d'un trolfèy aérien, mais dont la direction dépend du
Avattman, système qui donne d'ailleurs d'excellents résultats en Alle-

magne.
Dès 1863, Aveling

Porter préconisaitl'em-
ploi d'un arbredetrans-
mission commandant
par engrenages chaque
essieu de voiture d'un
train sur route, repre-
nant en somme l'idée
mise à exécution par
les frères Ch. Dietz.
Renard met ce principe

.

en pratique et crée son
train routier dont tous
les essieuxsont moteurs
ce qui permet des vira-
ges aussi corrects que
sur rails.

Aux États-Unis, la
« Gibs EngineeringC° »

de Glendale, construit des trains [routiers basés sur un autre principe :

au lieu d'être mécanique, la transmission entre le moteur et les essieux
est électrique. C'est le dispositif dont Heillmann rêvait l'application aux
trains sur rails.

Mais le rail lui-même n'échappepas à l'envahissementautomobile. On
lui inflige l'humiliation d'être la voie ferrée sur laquelle vont triompha-
lement s'élancer les voitures automotrices de Valentin Purrey et de
Gardner-Serpollet, après le quadricycle postal sur rails de Panhard-
Levassor expérimenté dans l'Eure; avant le quadricycle de Dion-Bouton
étudié par le génie militaire sur les voies stratégiques.

Et c'est ainsi que l'automobilisme s'introduit partout, s'implante,
s'impose par ses qualités, ses avantages. Ce n'est plus le joujou, l'objet

L'AUTOBUS PARISIEN E. BRILLIE
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de luxe, le phénomène, c'est bien la formule matérialisée d'un mode de
locomotion nouvelle appelée à supplanter tous les autres.

Le Salon du Grand-Palais. La presse sportive

Après le Salon de 1903, chacun avait dit : « On ne fera pas mieux. »
Cependant les organisateurs se surpassèrent, et le Salon dé 1904 suscita
encore l'admiration des visiteurs. C'était toujours la même somptuosité,
ta même orgie d'éclairage, la même richesse de stands; mais les organi-
sateurs aAraient trouva le moyen de ne pas se répéter et de rester origir
naux. Aussi le succès couronna-t-il leurs efforts.

De la part du public c'est encore la même cohue empressée autour
des châssis nus et des belles carrosseries; c'est toujours la foule profane,
mais qui fait petit à petit son éducation technique. Le chiffre des entrées
à ce Salon dépassa de beaucoup celui des années précédentes ; c'est là le
critérium du succès.

Du côté des constructeurs le succès fut encore plus grand peut-être.
D'abord les exposants se trouArèrent en si grand nombre que l'on fut obligé
d'adjoindre au Grand-Palais les Serres de la ville de Paris au cours la
Reine.

C'est là que l'on organisa l'Exposition des poids lourds et celle des
canots automobiles et cette exposition ne fut pas la moins intéressante.

Le public ne restait pas, comme on pourrait le croire, indifférent aux
poids lourds : ces monstres pesants l'intéressaient; depuis longtemps, on
lui promettait des omnibus automobiles; là, il lui était donné de con-
templiêr enfin ces fameux météores dont on parlait tant et qu'on ne
voyait jamais.

Comme toujours, le Salonmit en valeur, dans la fabrication automo-
bile, mille perfections de détails. Les constructeurs cherchaient surtout
à faciliter la tâche du conducteur en faisant de la machine une véritable
sorte d'automate. C'est peut-être là la grande tendance du Salon de 1904.

Au point de Vue affaires,le Salon de 1904 fut plus que jamais la Bourse
du monde. Une armée d'intermédiaires y spéculèrent avec succès et y
réalisèrent d'importants profits, la plupart des voitures faisant prime.

Enfin, il est à noter que cette industrie française de l'automobile, pour
la première fois peut être, reçut des pouvoirs publics, mieux que des
encouragementsplatoniques, car plusieurs personnalités du monde auto^
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mobile furent, au Salon, récompensées de leurs efforts par le ruban de la
Légion d'honneur,

A. l'occasion de l'Exposition de l'alcool à Vienne on donna la croix à
Henri Desgrange qui la méritait véritablement en tant que directeur du
puissantjournal l'Auto, dontilaArait assuré depuis sa fondation, la carrière
de plus en plus brillante.

Celte distinction fut chaleureusement applaudie dans les milieux spor-
tifs et aussi au banquet monstre que le conseil d'administrationdu Aail-

lanl organe offrit à cette occasion, au Palais d'Orsay, à cinq cents, envi-

ron, de ses amis ! "

D'autrepart, aA ec celte fin d'année on enregistrait dans l'histoire de
la presse,la transformation de l'agonisant Vélo qui dcAenait le Journal
de Vautomobile, sous la direction de M. G. de PaAvloAvski, et la fondation,
aA'ec l'appui du Journal, d'un quotidien sportif intitulé les Sports, dont
M. Georges Prade prenait la rédactionen chef.

Deux seules ombres au tableau récapitulatif enchanteur de celle
année 1904 : la mort de Levegh. l'ancien champion de la maison Mors,
et celle du coureur Béconnais, ce dernier tué aux environs de Bayonne,
alors qu'il essayait son véhicule de course en vue du Circuit des
Ardennes.



CHAPITRE XXIX

Les Eliminatoires

La Coupe Gordon-Bennett en Allemagne (1904)

Notre anxiété au sujet de la représentationfrançaiseà la Coupe Gordon-Bcnnelt.— Les
polémiques soulevées à l'occasion du choix des concurrents. — Le principe des éliminitoires
adopté. — tes éliminatoires en Frayi-.e et à l'étranger. — LeCircuitd1: VAxgonne. -— A Vile
de Mon. — Les éliminatoires françaises. — Deux hommes nouveaux : Théry, Brasier. — En
Allemagne : un parcours difficile. — L'Empereur assiste à la course. — Félicitations, con-
gralulutions. — La Coupe nous est revenue. — Qu'allons-nousen faire?

Notre anxiété au sujet de la représentation

française à la Coupe Gordon - Bennett

«^—^ ousQuis M. Gordon-Bennett fondait, à la veille de 1900, l'épreuve
H ê qui portait son nom, elle venait au inonde noyée, perdue auJ^^J milieu des manifestations de toutes sorles offertes à l'activité

de l'automobilisme. On la disputait à titre d'accessoire.
Toutefois, apr<js la double victoire des étrangers, Edgc et Jenalzy, après

les accidents de Paris-Madrid permettant d'induire la fin des courses d'une
capitale à l'autre, on sentit que la Coupe Gordou-Benneltallait remplacer
la course annuelle de vitesse ; on pensa que le trophée une fois sorti de
France aurait quelque peine à y rentrer... Il n'en fallait pas plus pour
s'hypnotiser complètement sur celle manifestation, qui, désormais va, à
l'occasion des polémiques qu'elle suscitera et des péripéties qui l'accom-
pagneront, tenir en haleine le monde sportif pendant deux bonnes
années.

Les polémiques soulevées à l'occasion du choix des concurrents
)

.
II.III

On discuta a\-ec d'autant plus d'àpreté la question de la représentation
de la France au tournoi international que celui-ciprenait de l'importance.
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On se souvint qu'à l'issue de Paris-Vienne, la France avait perdu
le bénéficede sa victoire, bien que dix-sept Aéhicules français se soient
classés avant la voiture Napicr conduite par S. F.Edge et l'idée d'une
épreuve éliminatoire germa implicitement dans l'esprit de plusieurs
intéressés.

Les escarmouches — oh! parfaitementcourtoiseset qui prouvèrent une
fois de plus l'excellent esprit d'union qui inspiraitau fond tous les diri-

geants de 1 industrie française — débu-
tèrent bien avrant l'épreuve de 1903 en
Irlande.

Au début de celte année, le Comité de
l'Automobile-Club avait désigné deux
voitures Panhard-Levassor et une A7oilure
Mors pour représenter la France en An-
gleterre.

M. Darracq éprouvaquelquedéception
lorsqu'il eut connaissance de cette déci-
sion

,
et dès le 5 février 1903, adressait au

président de la Commission sportive une
lettre exprimant celte opinion :

Je vous avouerai que ce n'est pas quelque sans
surprise, que j'ai constaté qu'on n'avait pas fait
appel à la maisonDarracq, qui aurait été heureuse
de soutenir une fois de plus les couleurs françaises

qu'elle a jusqu'ici fort bien représentées. "*"
En ell'et, si l'on prend les diverses coursesde 4902, on peutvoir que la marque Dar-

racq aussi bien par la vilesseque;parJa régularité de ses véhicules, pouvait avoir quelques
droits à voir la confiance de l'Automobile-Club de France se porter sur elle.

Le président de la Commission sportive, répondit :

Monsieur,
Je suis en possession devotre lettre depuis le 5 courant, et je vous ferai simplement

remarquer que c'est le Comité de l'A. Ç. F. qui a désigné l'équipe qui avait à représenter
les couleurs françaises dans la Coupe Gordon-Bennett, et que, par conséquent, a l'heure
actuelle la Commission sportive n'a plus à intervenir.

Agréez, etc..

M. Darracq ayant alors fait parvenir au président de l'Automobile-
Club un double de sa lettre à M. de Knyff, reçut du baron de Zuylen, celte
explication à la date du 12 février.

M. BAKUACQ
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Si nous avons porté notre choix sur les deux marques que vous connaissez, la raison
en est que ce sont les deux marquesqui, dans les courses de 1902, ont remporté dans la
catégorie des grosses voitures le plus de succès, et,d'après nous, elles se trouvèrent ainsi
toutes désignées pour défendre nos couleurs.

Vous me demandez pourquoi ce ne sont pas des voitures de votre marque qui ont été
choisies. Je vous répondrai que nous n'avons jamais vu de voitures Darracq engagées
dans la catégorie des grosses voitures.

Nous estimions qu'il serait dangereux de procéder à des essais dans une course de
cette importance...C'est pourquoi les maisons Darracq et Renault n'ont pas étéchoisies.

Ces arguments ne satisfirent point le puissant constructeur qui rétor-
qua :

... Qu'ont donc à faire là-dedans les grosses voitures?
.

Le règlement de la Coupe Gordon-Bennettpublié par. l'Automobile-Club de France,
édition 1901,dit expressément, article 7, § 2 : « La voiture doit peser de 400 à 4 000 kilo-
grammes au maximum ».

Où parle-ton des grosses voitures? Les voitureltes même sont admises.

El M. le baron de Zuylen ayant déclaré qu'il considérait l'incident
clos en ces termes :

. .

... Le Comité de l'A.-C. F. a jugé en pleine connaissance de cause; l'équipe qui nous
représentera a toute notre confiance, et nous savons que les maisons que nous avons
désignées ne négligeront rien pour défendre les intérêts que nous leur avons confiés.;..

M. Darracq saisit alors de l'affaire les deux Chambres syndicales de
l'automobile, et, après aA7oir pris connaissance de là correspondance
échangée, la Chambre syndicale du cycle et de l'automobile, formula
le voeu suivrant :

La Chambre syndicale du cycle et de l'automobile, réunie le 10 mars en Assemblée
générale, proteste à l'unanimité contre la façon dont la Commission sportive a formé
l'équipe devant défendre l'industrie française dans la Coupe Gordon-Bennett. Elle s'étonne
que la Commission ait systématiquementécarté les voitures légères, gagnantes de Paris-
Vienne, alors que l'article 7 du règlementde la Coupe dit formellement que- les voitures
peuvent peser de 400 à 1000 kilogrammes.

Les Chambres considèrent qu'en agissant ainsi la Commissionsportive de l'A. C. F. a
manquéd'impartialité,en éliminantde parti pris les marques qualifiées par leur victoire
de la saison 1902 pour représenter la France dans la Coupe Gordon-Bennett.

Le Comité de l'Automobile-Clubne pouvait, ni ne voulait revenir sur
sa décision première. Au demeurant, il eût été un. peu tard pour opérer
une modification quelconque, et, en fait, il advint que si la victoire fut
remportée par une voilure allemande, les concurrents français prouvèrent
par la belle régularité de leur marche en Irlande, que l'Automobile-Club

1IIST. DE L'AUTOMOBILE 41
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de France n'avait pas été si mal inspiré en les désignant pour nous
représenter.

Néanmoins, lorsque, à l'occasion de la Coupe de 1904,1e voeu de la
Chambre syndicale fut renvoyé deAranl le Comité de l'A. C. F., celui-ci,
réuni en octobre, décida par dix-sept A7oix sur vingt-quatre, le principe
de la compétition préalable, ouArerle à tous les constructeurs français.

Toutefois la maison Panhard-LeArassor était qualifiée d'office par le
Comilé pour représenter, à raison d'un A^éhicule, la France à la Coupe
de 1904. Cet hommage rendu à la grande marque doyenne pouArait en
somme se justifier. Nous devions à l'usine de l'aArenue d'ivry bien des en-
gins qui aAaient à leur actif bien des victoires. Ils avaient été, étaient
encore les modèles dont s'inspiraientpas mal de constructeurs.

Eût-on demandé aux industriels réunis de Aroler celle mise « hors
concours » qu'il est à présumer que la proposition aurait recueilli l'una-
nimité des suffrages. En Aroulanl l'imposer on provoqua des récrimina-
lions. A l'issue d'une réunion des fabricants représentant les deux
chambres syndicales, M. le marquis de Dion fut désigné pour soumettre
au Comilé le voeu formel :

De voir adopterle principe d'une course éliminatoireouverte à tous el égale pour tous.

Le principe des éliminatoires adopté. —
Les éliminatoires en France et à l'étranger

Après huit heures de discussion, la décision du Comilé exauça le voeu
que le marquis de Dion aAail été chargé de présenter, et la Commission
sportive fut invitée à rédiger un règlement spécial à celte épreuve.

Voilà une première question réglée, somme toute à la satisfaction
générale et pour le plus grand bien de l'industrie. Il s'en esquisse une
autre à laquelle, celle année, on n'attachera que peu d'importance :

celle des licences. De nombreux constructeurs vendent leurs breArels à
l'étranger et l'on se demande si ces Aroitures, construites ailleurs que
dans leur pays d'origine, pourront être admises au tournoi international.
M. Paul Meyan formule l'objection. Il dit :

11 se pourrait finalement que la Coupe revint à l'Angleterre avec une Mors (de
* Londres) ; à l'Autriche avecune Mercedes (de Vienne) ; à l'Allemagne avec une de Dietrich

(d'Alsace); ou à la Suisse avec une Rochet-Schneider-, sous le nom de Martini, si ces
dernières se mettent en ligne.
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Seules la France, l'Italie, la Belgique et*l'Amérique se présentent avec des marques
vraiment nationales.

Ce point délicat ne sera pas soluliôné de sitôt.
Nous avons, comme nos voisins, à nous rjréoccuper du choix d'un

parcours pour l'épreuve éliminatoire.
On sait que la Coupe sera courue en Allemagne,au Taunus,et l'on pré-

sume que les éliminatoires,uniquement destinées à désigner la troisième
A'oiture — deux Mercedes étant qualifiées d'office — seront disputées aux
eirvirons de Hanovre, sur un circuit de 49 kilomètres^ passant par
Luebscher, Brunnen, Schambeck, Lockestedt, Meezen, HohenAvestedt.

L'Angleterre fait des démarches auprès du Parlement, pour être auto-
risée à courir dans l'île de Man. On annonce que la sélection s'effectuera

en Amérique à Daylona Beach (Floride).
Nous nous préoccupons égalementen France du choix d'un itinéraire :

l'exemple du Circuit des Ardennes belges et celui plus récent du Circuit
d'Irlande, incitent nos dirigeants à s'arrêter au principe du circuit fermé.

En dépit des nombreusesoffres qui furent adressées aux organisateurs,
on eut, dès le début, celte impression très nette qu'un Circuit dans l'Ar-
gonne, où à plus exactement parler dans les Ardennes françaises, serait
adopté.

Le Circuit de l'Argonne

Proposé par l'Automobile-Club ardennais et très spécialement par
M. Gorneau, le sportif directeur du Petit Ardennais, très sympathique
aux automobilistes, l'itinéraire en question devait, partant de Flize à
9 kilomètres de Mézières, aller en ligne droite jusqu'à Donchery, puis
après un virage brusque, longer la Meuse jusqu'au rond-pointdu château
de Bellevueoù fut signéela capitulation de Sedan. L'itinéraire commençait
alors à être accidentéArers Chéhéry etTannay, gagnant Stonne, La Bagnole,
Buzancy.puis Vouziers, Le Chesne, Bouvellemont, puis revenait à Flize,
soit au total 130 kilomètres de belles routes, parfois un peu étroites, mais
en général bonnes.

MM. René de Knyff, le comte de Vogué et Gilles Hourgières, repré-
sentant la Commission sportive, s'en furent reconnaître cet itinéraire.

Leprésident, interrogé à son retour, émit cette opinion favorable :

La route que nous avons parcourue dimanche dernier est, certes, par endroits, peu
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large, mais elle est loin d'être l'étroit boyau qu'on a voulu la représenter. Afin de nous
faire un avis bien personnel,nous avons, mes collègues de la Commission sportive et
moi, couvert les 130 kilomètres de la roule, chacun.dansune voiture diiïêrente... Je dois
avouer que notre opinion fut absolument identique et que le Circuit nous a paru parfai-
tement acceptable.

Il présenlait en outre cet avantage de ressembler comme configuration
géographique au parcours du Taunus.

Toutefois, aprèsde nouvelles étudessur place,l'itinéraire subit quelques
modifications et finit par être le suivant :

Départ à Mazagran, Vouziers, Le Chesne, Bouvcllemont, Neuvisy, Novy, Rethel,
Pauvres et retour à Mazagran, quatre neutralisationsà Vouziers (10 minutes); Le Chesne
(i> minutes); Novy (30 secondes); Rethel (10 minutes).

Cet itinéraire adopté,il fallut s'occuper d'obtenir l'autorisation gouver-
nementale pour y faire disputer l'épreuve. En cas de refus, on deArait

accepter l'offre de la Belgique, consistant à faire nos éliminatoires sur
son Circuit des Ardennes; mais avant d'en Arenir là il fallait faire l'impos-

l'LAK DKS KLIMINATOLIUDS EN AHGONNE
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sible pour courir « chez nous ». Or, en dépit des démarches répétées de
MM. de Dion, Darracq et Gobron, place Beauvau, M. Waldeck-Rousseau
ne Aroiilait rien accorder sans l'autorisation de la Chambre. El il semblait
scabreux de demander semblable chose à
un Parlement qui avait tonitrué lors de
Paris-Berlin el de Paris-Madrid.

11 fallut néanmoins en passer parla;
très adroitement, le marquis de Dion
suggéra à M. Albert Poulain, dépulé de
Charleville, de poser la question. L'ho-
norablereprésentant des Ardennes prit la
parole un soir, à la fin d'une séance ora-
geuse.

On lit en effet à l'Officiel :
LE DÉFAUT (.MAZAGHAN)

M. Albert Poulain.—J'ai l'honneur de déposer
un projet de résolution pour lequel je demande l'urgence et la discussion immédiate. Ce
projet lend à inviter le gouvernementà autoriser la course du Circuit des Ardennes.

M. le président du Conseil. —Je ne fais aucuneoppositionau projet de résolution;mais
je serais heureux que la Chambre se prononçât sur la question afin de dégager ma res-
ponsabilité. {Mouvements divers.) Je mettrai tout en oeuvre pour éviter que la course pré-

sente des dangers ou des inconvénients,mais il

me semble nécessaire que la Chambre se pro-
nonce; sans son assentiment je n'autoriserai pas
la course.

M. Laroche-Joubert. — 11 s'agit de substituer
notre responsabilité à celle du gouvernement.Je
ne voterai pas la proposition.

M. le marquis de Dion. —11 ne s'agit pas d'une
course mais d'une expérience qui intéresse une
industrie employant deux cent mille ouvriers; il
serait désastreuxde ne pas autoriser cette épreuve
éliminatoire, car alors elle aurait lieu à l'étranger.
Le public se désintéresserait peu à peu des ques-
tions d'aulomobilisme et l'industrie si française
des automobilescourrait le risque de passer chez
nos voisins. C'est ce qu'il faut éviter à tout prix.

m. Albert Poulain.— Lors de la course Paris-Bordeaux,1 administration n'avait pu
prendre toutes les mesures de garantiecontre les accidents. 11 n'en sera pas de même
dans les Ardennes. C'est un circuitde 123 kilomètres qui ne sort pas du département, ce
qui permet de prendre toutes les précautions possibles.

Ainsi présentée, la chose ne fut pas très difficile à obtenir. Par vote à
mains levées, le Parlement autorisa les éliminatoires, et sitôt après la

VIRAGE DE 111EIIMES
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Commission sporliATe en fixait la date au 20 mai, décidantde tirer au sort
l'ordre des départs des concurrents inscrits à raison de trois par maison.

et spécifiant que la maison tirant le pre-
mier numéro aurait les rangs 1, 11, 21,
el ainsi de suite.

A l'île de Man

AArant nous,les Anglais avaient opéré
leur sélection : àA'rai dire, l'épreuve orga-
nisée dans l'île de Man était complexe,

assez originale, et, somme toute ration-
nelle; elle fut fertile en incidents. L'éli-
minatoire consistait en trois journées

d'expériences. Le premier jour, il s'agissait de couvrir 380 kilomètres
pendant lesquels on constatait les temps sur 3 milles en palier el sur une
côte à chaque tour de Circuit— on en faisait cinq. — Deux Darracq
anglaises furent éliminées excédant les 1000 kilogrammes, seule celle
d'Hemery fut admise; les Hutlon déclarèrent forfait. On donna donc le
départ aux onze concurrents suivants :

1. Stocks (Napier). — 2. Edmond (Darracq). — 3. Hargreaves (Napier).— 4. Hemery
(Darracq). — o. Earp (Napier). — 6. Campbell Muir (Wolseley). — 7. Edge (Napier). —
8, Girling (Wolseley). — 9. Rawlinson (Darracq). — 10. Jarrott (Wolseley). — 11. Mark
Maghew (Napier).

achevèrentseules le parcours, dans cet ordre :

Clifford Earp (Napier); Girling (Wolseley); S. F. Edge (Napier); Stocks [(Napier);
Jarrott (Wolseley); Hargreaves(Napier).

Le lendemain, à la suite d'une épreuAre de côle, on établissait le clas-
sement suiA'ant :

1. S. F. Edge (Napier). — 2. Clifford Earp (Napier). — 3. Girling (Wolseley).—4. Jar-
rott (Wolseley). — 5. Hargreaves (Napier). — 6. Muir (Wolseley). — 7. Stocks (Napier).

Enfin la troisième et dernière épreuve comportait une course d'un
mille en palier, départ arrêté, sur la promenade marine de Douglas.
Chaque voiture dev7ait faire trois essais, mais aArant le dernier, S. F. Edge
qui s'était le mieux classé, tandis qu'il revenait, ne fut plus maître de sa
voiture et vin-t la briser contre un mur, faisant trois victimes, M. Earp,

I.IGXE DllOITE AVAKT PAUV11ES
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son frère et un spectateur. La course fut aussitôt interrompueet la Com-
mission désigna pour prendre part à la Coupe Gordon-Bennelt :

S. F. Edge (Napier, 90 chev.); Ch. Jarrott (Wolseley, 96 chev.) Sydney Girling (Wol-
seley, 95 chev.) ; avec, pour remplaçants, Hargreaves (Napier, 55 chev.); Stocks (Napier,
55 chev.).

Les éliminatoires françaises

La Commission sportive avrait été bien inspirée en confiant à l'expert
chronométreurTampier le soin de prendre toutes les mesures nécessaires

pour assurer la sécurité de la course, aussi sa régularité, le service
d'ordre, la mise en état de l'itinéraire. D'autre part, l'infatigable M. Cor-
neau avait prêté son précieux appui aux délégués de la Commission spor-
tive, MM. le comte de Vogué et Quinonès de Léon, qui assumaient les
responsabilités de l'organisation.

Au moment du départ, on trouva sur tout le parcours cinq mille
hommes de troupe échelonnés, empêchant l'accès de la route; des gril-
lages et barrières maintenaient le public loin de la voie dangereuse, et la
Avestrumite, sorte de goudron nouveau, répandue sur la route, constituait
une A'éritable assurance contre la poussière.

UNE IIOTCIIKISS RENVERSÉE PAU SUITE DE LA RUPTURE DIS L'ESSIEU
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A cinq heures du matin, aux tribunes éleA'ées à Mazagran, le départ
est donné de deux en deux minutes aux vingt-neuf concurrents, dans
l'ordre suivrant qu'avait déterminé le tirage au sort :

i. Baron de Forest (de Dietrich). — 2. Baras (Darracq). — 3. A. Clément (Bayard-
Clément). - 4. P. de Crawliez (Hotchkiss). — 5. L. Théry (G. Richard-Brasier). —
6. Le Blon (Gardner-Serpollet).— 7. Salleron (Mors). — 8. H. Farman (Panhard-Levassor).

— 9. Rigoly (Gobron-Brillié).— 10. II. Rougier (Turcat-Méry).— H. Gabriel (de Dielrich).

— 12. Béconnais (Darracq). — 13. Hanriot (Bayard-Clément). — 14. Achille Fournier
(Iîotchkiss)i —15. Caillois (G. Richard-Brasier). —16. Chanliaud (Gardner-Serpollet).—
17. A. Léger (Mors). — 18. Teste (Panhard-Levassor). — 19. Duray (Gobron-Brillié). —-
20. De La Touloubre (Turcat Méry). — 21. Ch. Jarrott (de Dietrich). — 22. Wagner (Dar-
racq). — 23. Guders (Bayard-Clément). ^-24. Amblard (Hotchkiss).— 25. Stead (G. Ri-
chard-Brasier).— 26. Pelser (Gardner-Serpollel).— 27. Lavergne (Mors). — 28. Tari
(Panhard-Levassor).— 29. AlexanderBurlon (Gobron-Brillié).

Signe des temps et légitime hommage rendu aux inlassables pionniers
de Clermont-Ferrand tous les concurrents sans exception aA-aient adopté
le pneumatique Michelin.

Ce fut une épreuve des plus intéressantes et féconde en incidents.
Tout d'abord, l'équipeHotchkiss est mise hors de course: Achille Four-

nier et Amblard sont A;ictimes de la rupture de leurs essieux, que la mai-
son Hotchkiss a eu le tort de ne point fabriquer elle-même, et le baron de
Crawliez est retardé par sa magnéto.

Baras, qui roule trop longtemps sur sa jante, ne peut plus ensuite
remonterune enveloppe neuve. Wagner a son réservoir crevé et Bécon-
nais son arbre-manivelle cassé.

Les capots des trois Gobron ayant été enlevés pour gagner du poids,
les radiateurs n'étant plus maintenus, se brisent; les Serpollet vont insuf-
fisamment vite et la circulation d'eau des Panhard fonctionne mal.
Clément, de La Touloubre, Jarrott, ont des fentes à leurs réservoirs, le
baron Forest a cassé sa manivelle de mise en marche; l'embrayage
ennuie Hanriot, Guders, Léger et LaArergne. Stead grippe sa pompe,
Caillois subit quelques retards. Il reste Gabriel qui finira quatrième ayant
un secteur de changement de vitesse brisé, Rougier et Salleron qui
crèvent une seule fois chacun,et Théry auquel aucun incident n'arrive
et qui accomplit, aArec sa voiture Richard-Brasiermunie de pneusMichelin
(comme, répétons-le, toutes les A7oitures participant à l'éliminatoire, ce
qui prouve la haute considération dans laquelle on tenait les bandages
issus de la grande usine de Clermont), la vitesse moyenne de 99 km. 410
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à l'heure, pendant 5 h. 20 m. 28 s., sur un parcours de 561 km. 960.
Les trois concurrents qualifiés pour défendre les couleurs françaises

en Allemagne, élaient donc :

1. Théry (Richard-Brasier,pneus Michelin)moy. : 99 km. 416; temps : 5 h. 20 m. 28 s.
2. Salleron (Mors,pneus Michelin) moy. : 93 km. 889; temps : 5 h. 40 m. 2 s.
3. Rougier (Turcat-Mery,pneusMichelin) moy. : 92 km. 593; temps : 5 h. 4a m. 5 s. 2/5.

Derrière eux, se classaient sept autres concurrents ayant achevé le
parcours dans des délais ATariant entre 5 h. 48 et 7 h. 11. C'étaient, dans
l'ordre :

4. Gabriel (de Dietrich).— 5. Le Blon (Serpollet). — 6. Caillois (Richard-Brasier).—
7. Teste (Panhard-Levassor). — 8. H. Farman (Panhard-Levassor). — 9. Pelser (Ser-
pollet).— 10. Albert Clément (Bayard-Clément).

Deux hommes nouveaux : Théry, Brasier

Les triomphateurs étaient des nouveaux venus à la victoire, sinon des
débutants dans le rude métier de coureur.

Lorsque Théry, descendant de voiture et apprenantson succès, s'écria :

A L ARRIVÉE
ÏHÉUÏ S1ÎK BKASIElt, PNEUS MICHELIN
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« Enfin! c'étaitbien mon tour »,il se trouva qu'il résumait l'opinion géné-
rale de chacun, sur son compte.

Oui, c'était bien son tour à ce bon gros garçon épanoui, qui depuis six
années luttait contre la malchance qui l'aArait empêché de se classer dans
Paris-Amsterdam, qui l'avait Aroulu second seulement dans le Tour de
France et second aussi dans le critérium des Aroiluretles d'Étampes,où l'on
aArait admiré sa merveilleuse façon de virer! À vrai dire, il avrait gagné la
Coupe des vqitureltes-" Bordeaux-Périgueux en 1900 ; mais après aAroir,
dans Paris-Vienne, démoli sa voiturelte dans l'Aarlberg, le Circuit des
Ardennes, où il emboutissait un ruminant, lui ATalait le surnom de :

« Mort aux vaches », ce qui ne l'empêchait pas d'arriver à faire le premier
120 à l'heure sur voiture légère à Gaillon.

Tristement ému par les chutes successiA'es de Marcel Renault et de
Lorraine-BarroAArauxquelles il assista dans Paris-Madrid, Théry finissait la
course à Bordeaux, quatrième des voitures légères, n'ayant plus osé
marcher « qu'à 60 à l'heure ».

Théry, calme, prudent, expérimenté, était bien l'homme qui compilait
pour mener le « chronomètre », établi par Brasier, et celui-ci surtout
méritait les éloges.

Cet ancien élèAre des Arts et Métiers, qui, étant à l'Ecole^ aArait obtenu
l'installation d'un trapèze dans le préau... véritable révolution, après
aAroir passé quelques mois dans les bureaux de la Compagnie des chemins
de fer d'Orléans, était entré chez Mors où l'on s'occupait particulièrement
d'électricité.

La première voiture qu'il contruisit en 1886 fut une voilure à Arapeur
faisant 1 chev. 3/4, chauffée au pétrole lampant, exigeant deux jours
pour le Aroyage Saint-Cloudet retour, sans consommer moins, de dix litres
de pétrole à l'aller et autant au retour, et n'ayant besoin d'aucun autre
appareil avertisseur que ses roues à jantes de fer ! Cette Aroiture, légère-
ment perfectionnée, devait d'ailleurs obtenir à l'Exposition universelle de
1889, dans la classe des chemins de fer, « la plus haute récompense
accordée à ce genre d'industrie non prévue au catalogue ».

Sept ans plus tard, il mettait an banc d'essais le premier « quatre-
cylindres en V » avec allumage par rupture. C'était celui du dog-car
Mors.

Puis vinrent les voitures de course : Anthony gagnait Paris-Saint-Malo
et Paris-Trouville, Levegh était premier dans Paris-Toulouse et Bor-
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deaux-Périgueux; enfin Henri Fournier triomphait de Paris-Bordeauxet
de Paris-Berlin, tous sur A'oitures Mors, dont le collaborateur se trompait
ainsi mériter ce beau surnom d' « Organisateur de la victoire ».

Entré en 1902 à la Société des anciens établissements G. Richard, en
qualité d'associé et de directeur technique, Brasier devmt continuer à

allonger la liste de ses succès : la victoire en Argonne n'était qu'un début !

La gloire de Brasier, le triomphe de Théry, n'éclipsaient cependant
point la belle performance de Salleron, qui, dans Paris-Vienne, avait jus-
tement piloté une Richard-Brasier. Salleron, dans Paris-Madrid, s'était
classé second sur Mors derrière son coéquipier Gabriel. Ce conducteur
adroit, audacieux, sans témérité était désigné de représenter la France au
Taunus. Et l'on pouvait en dire autant du jeune Rougier, un franc mar-
seillais, qui avait esquissé sur le capot de sa Turcat-Méry, la fantastique
physionomie de la Tarasque méridionale, et dont les qualités de méça-

BRASIER THÉRY
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nicien à « sang froid » étaient de précieux atoutsdans la grande partie qui
allait se jouer prochainement.

L'éliminatoire-avait,somme toute, été un gros succès sportif 1. Les

touristes A7enus assister à l'épreuve ne se comptaient pas, tant ils étaient
nombreux.

L'Auto avait organisé un service de trains spéciauxpour aller de Paris
à Rethel. Ils partirent combles. Décidément, la Coupe Gordon-Bennelt
finissait par passionnerla France entière!

En Allemagne. — Un parcours difficile

La période de temps qui séparait les éliminatoires, de l'épreuve finale
à courir au Taunus, s'écoula,rapide, mouA'ementée, féconde de ces mille
détails qui alimentent, dans ces occasions, la rubrique des journaux
sportifs.

Après aAToir fixé au "vendredi 17 juin la date de l'épreuve, l'Automo-
bile-Club allemand faisait connaître le programme des fêtes qui devaient
encadrer la manifestation. Il était ainsi conçu :

Jeudi 46 juin. — Pesage des véhicules, le soir gala à l'Opéra de Homburg avec pré-
sence probable de l'Empereur.

Vendredi 17 juin. — Coupe Gordon-Bennett.
Samedi 18 juin. — Excursion sur le parcours de la Coupe. Dîner de gala offert par

le Deutscher Automobil-Club.
Dimanche 49 juin. —

Épreuves diverses sur l'hippodrome de Francl'ort-sur-le-Mcin.
Lundi 20 juin. — Concours d'éléganceà Homburg,

L'Allemagne, par mesure de sécurité, allait en outre imposer à tous les
véhicules concourant,l'obligation d'être munis d'un écusson où se lirait

« Coupe Gordon-Bennelt », et aussi un numéro d'ordre spécial. Ces écus-

sons avaient d'ailleurs l'avantage de permettre le rjassage des frontières

sans formalités à la douane.
Au surplus, les divers pays avaient fait choix de la couleur les distin-

guant. Ces couleurs étaient :

Allemagne : blanc; Amérique : rouge; Angleterre : vert; Belgique : jaune; France :

bleu; Italie : noir; Suisse : rouge et jaune.

Entre temps, alors que s'élèvent à Saalburg de majestueuses tribunes

1. Les constructeurs avaient souscrit pour l'épreuve éliminatoireles assurances suivantes :
Conducteurs : 700 000 francs; mécaniciens : 360000 francs; Recours des tiers : 300000 francs.
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et qu'on dispose aux passages difficiles el aux virages brusques des ban-
deroles aux teintes voyantes pour signaler ces obstacles aux concurrents.

Lorsque le prince Henri de Prusse aArait présenté le Circuitdu Taunus
à la commission sportive de l'Automobile-Club d'Allemagne, il avait dit
que « ses routes étaient pour les roues comme une table de jeu est pour les
billes ».

Les routes du Circuit de Taunus étaient certainement bonnes; mais

tous les intéressés qui les parcoururent avant l'épreuve, s'accordèrent
pour trouA^er le parcours difficile dans son ensemble, dangereux même en
maints endroits. Et,défait, l'itinéraire de l'éliminatoire française que l'on
avait dépeint si terrible, n'était qu'un jeu auprès du Circuit allemand.

« Ce sera une course de freins et de démarrages », avaient déclaré tout
de suite MM. Jenatzy et de Caters qui, les premiers, l'avaient parcouru.

Enfin, décrivant la route et la commentant, un rédacteur du Sporlsman
belge en publia cette appréciation :

Le Taunus comprend une immense région des plus accidentées,surlaquelle se pro-
filent des montagnes qu'entrecoupent ou baignent des coursd'eau...
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La consultation de quelques concurrents éventuels qui sont MM. le baron Pierre de
Caters-, Augières, Haulvast, Jenat/.y, qui ont déjà parcouru le Circuit, nous a valu celte
appréciation unanime :

La roule, quoique roulante comme pas une peut-être, affecte des passages dangereux.
Du reste, la seule dénomination qui lui convient, c'est celle-ci : « La course ;aix
freins 1 »

La j»lus grande actiArité règnedans la région intéressée, surtout depuis
que le gouA'ernementimpériala accordé l'autorisation officielle de courir,
et que MM. de Budde, ministre des lraAraux publics, et Ilammerstein, mi-
nistre de l'intérieur, sont venus Arisiler le Circuit et se rendre compte des
précautions à prendre.

On installe la télégraphiesans fil entre Saalsburget Neuhof; deux roules
sont tracées dans la forêt, de Homburg à Saalsburg, l'une pour les piétons,
l'autre pour les A'oilures. Il est décidé de weslrumiler la roule et de placer
des sentinelles de 100 en 100 mèlres.

Les renseignements concernant la prochaine épreuve affluent de tous
côtés. Le forfait de l'Amérique n'étonne guère et la présence assurée de la
A'Oilure suisse surprend agréablement.

Le bruit court que l'Automobile-Club d'Angleterre ne voulant pas
laisser courir Earp sous prétexte qu'il n'estpas remis de son accident,Edge
refuse à son tour de partir. Mais HargrcaAres el Stocks se déclarant prêts à
prendre place dans l'équipe anglaise, Edge finalement partira.

M. Fritz Opel, ayant subi avec succès sur sa Darracq allemande les
épreuA7es imposées par la commission sportive du Deulscher-Aulomobil

-

Club, sera le troisièmereprésentant de l'Allemagne.
Il est enlendu que les déparls seront donnés par ordre d'inscription,

des clubs ayant relevé le défi soit l'Allemagne d'abord, ensuitel'Angleterre,
l'Autriche, l'Italie, la France, la Belgique et la Suisse. Enfin, les neutra-
lisations suivantes sont décidées :

Usingen (5 m.); VYoilburg (7 m.); Limbourg (10 m.) ; Idstein (8 m.); Esch (5 m.); Koe-
nigstein (7 m.); Oberursel (6 m.); Homburg (8 m.); Saalsburg,soit neuf arrêts par tour
sur un parcours de 140 km. 800 le plus long trajet ininterrompu étant de 37 kilomètres
entre Limbourg et Idstein.

L'Empereur assiste à la course

Jusqu'alors aucune épreuve automobile n'avait suscité semblable in-
térêt. Des trains spéciaux aboutissaient à Homburg, vrenus de France,
d'Italie, d'Autriche, de Belgique et de tous points d'Allemagne. Des cara-
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L'heure approchant, Tampier, chronométreur officiel de l'Automobile-
Club de France et chronométreur général de la Coupe, fait signe aux
coureurs, el Jenatzy, tenant de la Coupe, représentant de l'Allemagnesur
Mercedes,pneusContinental et premier concurrentappelé par le sort, vient
se ranger sur la ligne de départ. Un grand silence plane sur la foule. On

entend nettement le chronométreur compter : « Plus que dix secondes,
plus que cinq, trois, deux, une... partez ! »Et Jenatzy s'élance, salué de la
main par l'Empereur,tandisquederrièrelui parlentde sept en sept minutes,
dans l'ordre suivant :

2. Edge, Napier (Angleterre). — 3. Werner, Mercedes (Autriche). — 4. Lancia, Fiat
(Italie). — 5. Théry, Richard-Brasier(France). — 6. Hautvast, Pipe (Belge). —7. Dufaux,
Dufaux (Suisse).— 8. De Caters, Mercedes(Allemagne).—9. Sydney Girling (Angleterre).

— 10. Braun, Mercedes (Autriche). — 11. Storero, Fiat (Italie). — 12. Salleron, Mors
(France). —13.Augiers.Pipe (Belge). —14. Fritz Opel,Darracq (Allemagne).— 15. Jarrott,
Wolseley (Angleterre). — 16. Warden, Mercedes (Autriche). — 17.Cagno, Fiat (Italie).—
18. Rougier, Turcat-Méry(France). — 19. P. de Crawliez, Pipe (Belge).

DESCENTE A L ENTRÉE DE AVEILRURC. (13 P. 100)

(La Fronce automobile)
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Les derniers départs sont loin d'être donnés, que les nouvelles télé-
graphiques ; affichées sur un énorme tableau que chacun peut Aroir de sa
place dans les tribunes, renseignent sur la marche des concurrents.

Si Jenatzy passe le premier, le temps d'Edge, 1 h. 31, est le meilleur.
Après la joie des Allemands, c'est au tour des Anglais d'être satisfaits,
mais Théry Aient troisième, tenant à une seconde près Jenatzy, et, dès
lors, les Français espèrent.

Au deuxième tour, Jenatzy reparaît,vivement acclamé: puis, pour nous,

l'inquiétude renaît. Ou esl Théry? Le Aroici. Il a 1 m. 46 s. d'avance sur
.lenalzy. Le duel entre les deux hommes croit en intensité. Tous les spec-
tateurs sont empoignés, et la lutte de deux champions l'ait oublier les
autres concurrents. L'Empereur tout le premier, qui s'est fait présenter le
baron de Zuylen, prend le plus vif intérêt à l'épreuve.

Jenatzy est en relard sur son horaire de marche, car une panne à
Limbourg, l'impossibilité de remettre en route son moteur, lui a faitperdre
six minutes; mais Théry,arrêté un instant pour enlever son ventilateur
dont une aile s'est cassée, a aussi diminué sa moyenne. 11 a néanmoins
dix bonnes minutes d'aArance sur son adversaire, et l'émotion est à son
comble, car c'est le dernier tour.

Jenatzy continuait sa ronde, infernale, Théry gardait son avance...
I1IST. HE L'AU'I'OXIOPII.E 42

LA ROU'l'lC PRES D!i KIRHERG
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qu'allait-iladA7enir? On cherchait curieusementBrasier pour pressentir ses

« impressions ». On ne le trouvait pas. Où était-il? Brasier, appelé par
l'Empereur, subissait depuis trois quarts d'heure un interrogatoire en
règle sur l'industrie en général, l'avenir des poids lourds et des fiacres
automobiles !... Brasier répondait de son mieux, évidemment très flatté
d'être l'objet de celte attention, mais son esprit errait ailleurs, accompa-
gnant Théry dans sa course écheArelée, le suiAranl par la pensée dans les
nombreux tournants de la roule, escaladant les côtes et plongeant avec
lui dans les descentes.

Enfin, un bolide dévala par la roule,et Jenatzy,couvert de poussière el
d'huile, en « diable rouge » comme liaient surnommé les Allemands,
déboucha deArant les tribunes.

Les minutes succédèrent auxminutes, dans une anxiété indescriptible:
Jenatzy serait-il favorisé? Sonadversaire ne serait-il pas Arictimed'une

panne?... Enfin, au bout de vingt minutes, à son tour, la Richard-Brasier
de Théry, plus rapide que jamais, passait la ligne d'arrivée. Théry gagnait
de onze minutes. La Coupe rentrait en France!

La Coupe rentre en France, — Le classement général

Douze coureurs aAraient achevé le parcours. C'étaient, dans l'ordre
de classement :

1. Théry (Richard-Brasier),5 h. 50 m. 3 s. — 2. Jenatzy (Mercedes), 6 h. 1.m. 28 s.
— 3. De Caters (Mercedes), 6 h. 46 m. 31 s. — 4. Rougier (Turcat-Méry), 6 h. 47 m, 11 s.

— 5. oraun (Mercedes autrichienne),
6 h. 59 m. 49 s. — 6. Hautvast (Pipe),
7 h. 2 m. 3(> s. — 7. Salleron (Mors),
7 h. 15 m. 15 s. — 8. Lancia (Fiat),
7 h. 17 m. 54 s. — 9. Girling (Wol-
seley), 7 h. 22 m. 54 s. — 10. Cagno
(Fiat), 7 h. 23 m. 36 s. — H. Werner
(Mercedes autrichienne), 7 h. 32 m.
14 s. — 12. Jarrott (Wolseley), 7 h.
36 m. 52 s.

Indépendamment de la A'ic-

toire de Théry, et aussi de Mi-
chelin, qui avait muni de ses pneus merveilleux la régulière Richard-Bra-
sier (laquelle n'avait éprouvé en cours de route ni une panne ni une cre-
vaison), la France enregistrait cet autre succès : seule son équipe était au
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complet.Toutefois, les Mercedes s'étaient encore montrées redoutables et
indépendammentde celle menée par Jenatzy, qui devait une bonne part
de sa place de second aux nouveaux pneus Continental, fortes toiles qui
garnissaient les roues des concurrents allemands, autrichiens et anglais,
trois autres Mercedes, en lout, deux allemandes, et deux autrichiennes
étaient aussi classées ! Rarement épreuve avait été plus disputée.

Félicitations, congratulations

A l'issue de l'épreuve, l'Empereur avait fait appeler auprès de lui
M. Brasier auquel il remettait son portrait avec cette élogieuse dédicace :

A l'émincnt ingénieur Brasier
Souvenir amical de

Guillaume I. R.

Mais le Kaiser, sachant combien était grande dans une épreuve de ce
genre la collaboration du fabricant de pneumatiques, avait également
tenu à féliciter lui-même M. A. Michelin, naturellement présent à la
course. Ce furent là deux marques de courtoisie qu'on apprécia haute-
ment dans les milieuxsportifs1. En effet, si la Richard-Brasier avrait marché
sans le moindre incident, Michelin aArait sa part dans ce triomphe, car
ses pneus avaient largement contribué au succès final; ce n'était plus,
comme en 1805, dans Paris-Bordeaux, « de longs boyaux rouges laissés

sur la route », les pneus de Théry arrivaientau but sans défaillance, bien
mieux, sans une érallure !

Là ne s'arrêtèrent pas les félicitations auxquelles s'étaientjointes celles
du duc de Ralibor, ami personnel du baron de Zuylen, et président du
Deulscher-Aulomobil-Club,et du prince de Talleyand-Périgord,membre
du comilé du Club allemand.

Le Kaiser, décidément gagné à la cause sportive et justement fier
d'avoir été le premiersouverain assistant officiellement à une course d'au-

1. On lit dans : Frankfurter Generàl-Anzeiger,Sonntag. den 19 Juni 1904 :
« Der Kaiser...lâsst sogleichden PrSsidentendes Automobilklubs de France, baronvon Zuylen,

zu sich bitten, ebenso den f'abrikenten des siegreichen Wagens, Herr Brasier und den Pncu-
matikfabrikanten Michelin, denea er in liingerer herzlicher Anspracho zu ihrem Siège Gluck
wùnscht. » « L'Empereur...fit appeler le baron de Zuylen, président de l'Automobile-Club de
France, M. Brasier, le constructeurde la voiture gagnante, ainsi que M. Michelin, le fabricant
de pneumatiques, et, dans un entretien cordial, il les félicita de leur victoire.»
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tomobiles, adressait à M. Loubet, président de la République française,

une dépêche ainsi conçue :

THÉRY SUR HRASIER (PNEUS MICHELIN)

Homburg, 17 juin, 8 h. 4c, soir.
Président de la République française, Paris.

Je m'empresse dé vous féliciter, Monsieur le Président, de la victoir3 que l'indusirie
française vient de remporter et dont j'ai eu le plaisir d'être le témoin.

L'accueil que le public a accordé au vainqueur, prouve combien le succès gagné par



Dépêche à laquelle M. Loubet répondit aussitôt dans les termes
suivants :

Paris, 17 juin, 10 h. 20.
Sa Majesté Guillaume II, empereur d'Allemagne, roi de Prusse.

Je suis particulièrement reconnaissantà Votre Majesté de son aimable télégramme
et des sentiments qui l'ont inspiré.

Le succès de l'industrie française ne pouvait mieux être apprécié que par l'industrie
allemande, qui était parfaitementdigne de l'obtenir.

Emile LOUBET.

La Coupe nous est revenue. — Qu'allons-nous en faire?
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l'intelligence et par une application courageuse sur un terrain d'intérêt réciproque, sert
à créer des sentiments exempts de rivalité.

GUILLAUME I. R.

L'enthousiasme une fois calmé, lorsqu'on eiiA;isagea, dans les milieux
dirigeant le sport, la situation, elle parut grosse de menaces :

La question se posa « Qu'allons-nous faire de la Coupe Gordon-
Bennetl? »

El la question est opportune. Car il n'y aArait pas à se le dissimuler, le
règlement de celle épreuve qui n'autorisait la représentation de chaque
nation, que par trois véhicules, sans se soucier de l'importance de.l'in-
dustrie automobile dans chaque pays, considéré séparément, était souAre-
rainement injuste.

Après avoir éclipsé de son importance toutes les autres manifestations
et accaparé à soi l'attention générale, cette course devenait de plus plus
redoutable pour la France qui aArait tout à y perdre et, rien à y gagner.

Un sporlsman français émit cet aphorisme.
« Nous sommes un milliardaire qui jouons gros jeu et notre argent sur

table, contre un insolvable I... »
Boutade qui, pour être exagérée, contenait un fonds de vérité.
C'est pourquoi l'on agita très sérieusement, dès la fin de l'année 1904,

la question de saAroir si l'industrie française se risquerait, l'année-suivante
à disputer la Coupe Gordon-Bennett dans les conditions du règlement.

Nous allons Aroir que, après diArerses hésitations, la France accepta une
fois encore le défi et s'en tira tout à son honneur.
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La Coupe et le Grand-Prix (1905^

L'état d'esprit à propos de la Coupe. — Choix d'un itinéraire. — Le Circuit d'Auvergne.

— Les revendications françaises el les clubs étrangers. — Le Grand-Prix de l'Automobile-
Club de France. — Tergiversations et discussion*. — 100000 francs offertspar « l'Auto » au
gagnant du Grand-Prix. — Les délégués internationaux à Paris. — Manifeste du Comité de
l'Automobile-Club. — Commentse prépara le Circuit. —Organisationmatérielle et technique.'

— Les éliminatoires à l'étranger. — Interview d'un ministre. — Les éliminatoires en France.

— Le classement. — A propos île l'épreuve. — Nouvelles- angoisses. — La Coupe Gordon-
Bennelt se dispute pour la dernière fois le 5 juillet 1905. — La France gagne la Coupe. —
Brasier triomphe encore. — Historique documentairedelà Coupe Gordon-liennett.

L'état d'esprit à propos de la Coupe. — Choix d'un itinéraire

^^^4 rror la trêve des A'acances écoulée, jusqu'au jour où se disputera
^^^. le fameux challenge international, c'est-à-diredu mois d'octobre
§^ J 1904, à la première semaine de juillet 1905, il ne sera question,

y dans les milieux sportifs, que de la Coupe Gordon-Bennelt.
La presse épiloguera longuement sur son compte. Toutes les autres

manifestations seront éclipsées par l'éclat éA'entuel de celte manifes-
tation, mais cependant que le public escompte un evenl sportif formi-
dable et passionnant d'intérêt, il se joue dans les coulisses un drame aux
mille péripéties qui ne devra encore :— soit dit en passant —'- son heureux
dénouement qu'à la sagacité de la majorité des membres du Comité de
l'Automobile-Club.

Les échos de la triple victoire de la France au Taunus avec Brasier,
Michelin et Théry (car voilà trois noms qu'il faut associer dans un
même éloge), se sont à peine tus que l'on se préoccupe,dans le monde
entier, de la course de 1905.

La première information nous vient d'Amérique, et lé câble nous
apprend que cette nation, bien décidée à courir celte fois, recevra les
inscriptions du 15 décembre^ au 15 avril et que les voitures pour être
qualifiées devront avoir effectué :
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1° Plus de 1 000 milles sur route; 2" plus de 2S0 milles sans arrêt du moteur; 3° une
vitesse moyenne excédant 40 milles à l'heure.

Autrefois, les organisateurs éprouvaient quelques difficultés à trouver
un itinéraire dont le choix ne heurtât pas l'autophobie des populations
riveraines. Désormais, ils n'ont que l'embarras de la décision à prendre.
Les conseils générauxsont les premiers à soumettre des « circuits » à la
Commission sportive.

Un projet de circuit dans les Causses aux environs de Rodez et appuyé
par M. Fournols, secrétaire de M. Maruéjouls, député, ministre dont on
escomptejl'influencedans la région, pour le Aroir adopter. L'Automobile-
Club de Dordogne suggère l'itinéraire Périgueux-Mussidan-Bergerac.Pau
veut le Circuit de Pau, et Châleauroux, le Circuit de Châteauroux. Chacun
a son circuit à proposer.

Hélas, l'Aulomobile-Club de France, en présence des innombrables
compétitions, tiendra la dragée haute. C'est son droit de puissante asso-
ciation. C'est son devoir de prudente administration.

L'organisation d'une épreuve de ce genre coûte, en effet, fort cher.
L'Allemagne en est de 130 000 marks au Taunus et les éliminatoires de
l'Argonne, bien qu'ayant rapporté 145 000 francs à la Société d'encoura-
gement, celle-ci ayant dépensé 147 305 francs, coûtent 2 305 francs.

Les régions disposées à offrir une subvention seront donc considérées
favorablement. Il s'en trouA'e deux notamment : la SaAroie et l'Auvergne.

La Savoie propose un itinéraire par Aix-les-Bains, Annecy, Albertville,
cl Ghambéry. Belles routes qu'on élargira dans certains endroits, pays
pittoresque, prestige luxueux d'Aix-les-Bains qui contribuera pécuniaire-
ment, situation exceptionnellement centrale par rapport à l'Italie, la
Suisse, l'Allemagneet l'Autriche.

D'autre part, MM. Michelin, qui connaissent à fond l'AuA'ergne pour
aAToir expérimenté sur toutes ses routes leurs différents modèles de pneus
sans cesse améliorés, ont deux itinéraires au choix dans le voisinage de
Clermont-Ferrand,pardes A'oies montagneuses mais larges; la majesté des
sites auA'ergnats ne cède en rien au pittoresque des Alpes. Clermont et
les grosses industries caoutchoutières de la région feront volontiers de
gros sacrifices d'argent. Le nouveau ministère compte parmi ses membres
M. Clémentêl, député de Riom.

Sans tenir grand compte du Circuit de l'Argonne par Flize, Poix,
Vouziers, Donchery, proposé en dernière heure par les sportsmen insa-
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tiables du département des Ardennes, déjà faArorisé l'année précédente, les
membres de la Commission sportive se rendent en plein hiver dans
l'obscurité de noAembre et par la neige qui sévit, reconnaître l'itinéraire
de Savoie et celui de l'Auvergne.

Indépendamment de la nature du sol, ils ont à se préoccuper d'une
autre question : les neutralisations. Celles-ci avaient eu leurs partisans
qui assuraient que l'arrêt fréquent des Aroitures démontrait la docilité des
moteurs, les qualités de démarrage et la puissance des organes soumis à
de fréquents freinages. Toutefois, les trop nombreuses neutralisations de
l'Argonne et du Taunus aAraient modifié la façon de Aroir de certains et la
majorité se ralliait à l'éventualité d'une épreuve qui comportait 500 à
600 kilomètres avec le moins de neutralisations possible.

L'itinéraire d'AuA'ergne, tracé enmontagnes, dans unpays quasi désert,
répondait évidemment mieux à cet objectif que celui de la SaA'oie, trop
précisément inscrit dans une région populeuse.

En outre, la rude traversée de la chaîne des Puys aurait cet aArantage de
révéler les qualités de robustesse et d'endurance des véhicules. Le sol

rugueux — véritable râpe — serait un merveilleux terrain d'expérimen-
tation des pneumatiques. L'intervention adroite de MM. Michelin, dont
la haute compétence en matière sportive ne faisait de doutepour personne,
en faveur du circuit qu'ils préconisaientet que, dès le principe, on avait
baptisé « Circuit Michelin », l'étude enfin des avantages et des inconvé-
nients des régions en concurrence, minutieusement poursuiArie par le
président de la Commission sportive, firent que le 30 décembre 1904, le
Comité de l'Automobile-Club adoptait irrévocablement le Circuit d'Au-
vergne, informant ensuite les intéressés qu'aux termes d'une lettre signée

par MM. Fabre, maire de Glermonl-Ferrand et Michelin, manufacturiers,
les Comités d'initiative locaux contribueraientà l'aménagementdes routes
pour une somme de 200 000 francs.

Le Circuit d'Auvergne

Le Circuit d'Auvergne empruntait l'itinéraire suivant : Au sortir de
•

Glermont, au carrefour dit des quatre Routes, il montait par la côte
de la Baraque (12 p. 100 par endroits) contournait la base du Puy-de-
Dôme au col de la Moreno, se rendait via Massagettes, à Rochefort, où
se trouvait un terrible virage connu déjà depuis le Tour de France, Ira-
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ATersait Laqueuille et le chemin de fer, approchait à 300 mètres de Bourg-
Lastic, puis rétrogradaitArers Herment, jusqu'à proximité de Ponlaumur.
Il allait serpentant par une route en corniche jusqu'à Pontgibaud, tra-
A ersait ce village et descendait par le Cratère et Sayat jusqu'aux qualrc
routes de Clermont, effecluant au total enAriron 134 kilomètres.

M. R. de Knyff,interrogéà la veille de l'adoption de cet itinéraire,aAait
dit :

La route, dure parfois, est belle, large; elle parait devoir réaliser le voeu des futurs
concurrents, qui souhaitent un parcours comportant certaines difficultés. En ce qui
concerne les virages brusques, fréquents, non sans présenter quelques risques, je crois
que les coureurs s'y habitueront vite, même à celui si imprévu, si brûlai, qu'on rencontre
à la sortie de Rochefort — en moulée heureusement— et dans lequel, pour peu qu'on
ait une voiture longue, il faut s'arrêter et faire marche arrière, tellement l'angle est
aigu.

On crut,au début, devoir faire de ce pauvre Circuit d'Auvergne un
A'éritable épouAanlail, sous prétexte qu'il était excessiA7ement dur. A la
A7érilé, les étrangers surtout redoutaient cet itinéraire, bonne piste à
éprouver tous les organes des A'éhicules les uns après les autres.

Plus tard, appréciantle parcours, certains concurrentsdiront :

Hémery : Que la route est excellente et juste assez difficile pour une épreuve aussi
importante.
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Burlon : Que le succès sera pour le chauffeur prudent qui aura une machine solide,
munie de pneus pouvant résister aux formidables dérapages qui se produiront fata-
lement.

Gabriel : Que sur un tel circuit, on ne saurait prendre trop de précautions.
Jenatzy : Que les routes sont très dures.
Lancia : Que routes et virages sont très mauvais.

Mais auparavant, l'Auto aArait justement défini le Circuit d'Auvergne.

11 est, disait-il en effet, dès le 3 janvier 1905, difficile d'imaginer route plus variée,
plus complexe, sans être réellement compliquée; plus susceptibled'éprouver et l'habileté
des conducteurs — sans les contraindre à des tours de force — et la souplesse des voi-
tures — sans exiger leur dislocation.

Les revendicationsfrançaises et les clubs étrangers. — Le Cirand-Prix

de l'Automobile-Clubde France. —Tergiversationset discussions

Le principe de la Coupe déjà critiqué à la Abeille du Taunus, allait être
remis sur la sellette. Après avoir été d'une insignifiance surprenante,
cette épreuve prenait une im-
portance hors de proportion.
Cessantd'être un tournoi inter-
clubs elle deArenait une formi-
dable compétition, dont l'en-
jeu se trouvaitêtre l'avenirdes
industries.

El la France estima qu'il
était fâcheux pour elle, qui à
elle seule possédait plus d'usi

-

nés automobiles que tous les
autres pays réunis, de n'être
représentée à l'épreuve que par trois véhicules, tout comme la Suisse, qui
peut-être n'avait qu'une ou deux fabriques d'automobiles.

On estima que la formule du règlement était vétusté, inopportune et
divers projets germèrent dans les esprits. On prêta au marquis de Dion
l'intention de proposer, d'accord avec M. Gordon-Bennelt,une épreuve
de 1 000 kilomètres à disputer en deux journées successives et pour
laquelle seraient qualifiées aux éliminatoires la ou les marques dont les
Aroitures par équipes (temps totalisés), auraient accompli la meilleure per-
formance d'ensemble.

LA. SIOULli A rONTGIHADD
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On agila la question de savoir si, comme en Allemagne, la marque
gagnante de la Coupe précédente serait qualifiée pour courir la Coupe
prochaine sans participer aux éliminatoires, et même, à celte occasion,
M. Brasier eut le beau geste de refuser toute faveur et de demander que
les éliminatoires soient ouvertes à tous sans distinctions.

L'Aulomobile-Club allait étudier un terrain d'entente, d'accord aArec

les étrangers, lorsque survinrent desévénementsimprévus qui brusquèrent
les choses : Pendant le Salon de 1904, un certain nombre de construc-
teurs se réunissaient pour rédiger à l'adresse du Comilé le voeu suivant :

1° Pour l'année 1903, la Coupe Gordon-Bennett sera courue en même temps qu'une
course internationalequi prendra le nom de Grand-Prix de l'Automobile-Club de France
et où les constructeurs auront des chances égales, quelle que soit la nation à laquelle ils
appartiennent;

2° Pour l'année 1906 et les années suivantes, l'Automobile-Clubde France ne prendra
pas part à la Coupe Gordon-Bennett dans les conditions actuelles ;

3° En 1906 et les années suivantes, l'Automobile-Cluborganiserachaque année une
course internationaleoù les constructeurs auront des chances égales, quelle que soit la
nation à laquelle ils appartiennent. Cette course prendra le nom de Grand-Prix de
l'Automobile-Clubde France.

LA SORTIE DE LASX1C

Ce voeu parvint au Comilé quelques jours à peine avant la réunion
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au cours de laquelle deATait être adopté le règlement des éliminatoires de
la Coupe.

Une question préalable avait été tranchée par la Commission sportive
à savoir que :

Seuls les chauffeurs étrangers habitant la France depuis deux ans seraient admis à
piloter des voitures françaises dans les éliminatoires.

Décision qui excluait des équipes françaises, MM. le baron René
de Crawliez et Jarrott. Il était, en outre, spécifié que la question des
«licences » serait ren>royée à une commission spéciale.

Le Comilé, à sa séance, commença par adopter le règlement des élimi-
natoires qui spécifiait, entre autres points importants, que la maison
employant un moteur ou un mécanisme construit suivant une même
licence, ne pourraient ensemble engager plus de trois Aroitures (art. 4), le
droit d'inscription étant de 10 000 francs par Aréhicule.

Le Comilé décida ensuite de mettre à l'étude un projet de courses par
équipes pour 1906, que soumettait le marquis de Dion, puis sur la pro-
position de M. le marquis de Chasseloup-Laubal, les voeuxformuléspar les
constructeursJurent adoptés sans modifications, avec cette addition que la
Coupe Chasseloup-Laubat était maintenuepour les éliminatoires.

Ainsi, la Coupe allait se disputer concurremment aA7ec le Grand-Prix
de l'Automobile-Club de France.

100000 francs offerts par « l'Auto » au gagnant du Grand-Prix

La grosse question était donc solutionnée plus vite qu'on ne l'espérait.
Le Grand-Prix —qui n'était en somme qu'une sorte de retour au passé —
(la Coupe Gordon-Bennelt aA7ait bien été disputée pendant Paris-Bordeaux
el Paris-Vienne)reçut comme don de joyeux avènement la royale dotation
de 100 000 francs que le puissant journal l'Auto offrait au premier con-
current qui triompherait de celte épreuve. Ce fut un adjuvant merveilleux
de l'intérêt éventuel de la Coupe et il est peu de constructeurs qui ne
rêvèrent d'arrondir leur capital social de cette Aréritable fortune.

Entre temps, le règlement du Grand-Prix s'élaborait. On y lut notam-
ment ces dispositions conformes au voeu des constructeurs, mais sca-
breuses en ce qui concernait les étrangers :

VOITURES FRANÇAISES

ART. 3, — Les quinze premières voitures de la course éliminatoire française sont
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qualifiées pourprendre part au Grand-Prix de l'Automobile-Clubde France et sans paye-
ment d'aucun droit d'entrée. Les trois premières de l'éliminatoire formant l'équipe
française pour la Coupe Gordon-Bennelt concourent simultanément pour les deux
épreuves.

VOITURES ÉTRANGÈRES

ART. 5. — Pour les voitures étrangères, les engagements seront faits après invitations
et en suivant les prescriptions qui suivent.

ART. 0. — Chaque pays aura un nombre limité de voitures, correspondant d'une façon
approximative à l'importance respective de l'industrie automobile.

AUT. 7. — Le nombre des voitures attribué à chaque pays est fixé comme suit :

6 voitures à l'Allemagne; 6 voitures à l'Angleterre;3 voitures à l'Italie; 3 voitures à
la Suisse; 3 voitures à l'Autriche; 3 voitures aux États-Unis; 3 voitures à la Belgique.
Total : 27.

Les délégués internationaux à Paris

Manifeste du Comité de l'Automobile-Club

Oh critiqua ce règlement qui pouvait engendrer des anomalies. Il
excluait en. effet les A'oitures dites de « licence », alors que celui de la
Coupe les admettait, mais l'éventualité à redouter fut l'abstention unanime
des étrangers. En février, la Commission sportive n'avait enregistré cpie
des inscriptions françaises et la liste devrait être close le lur mars.

Une campagne de presse assez actiA-e fui menée par delà les frontières
contre « les procédés en Aigueur à l'Automobile-Club de France ». On

nous accusait d' « escamoter » la Coupe à notre profit, et nous aArions à

craindredes représailles. A la vérité, tout aurait pu s'arranger, à la satis-
faction générale, si le Comilé aAait disposé de plus de temps.

L'attitude des constructeurs fut appréciée par M. G. de Pa^vlowski,
directeur du Journal de l'automobile, dans les termes suivants :

Comme nous l'avons dit depuis longtemps, l'A. C. F. avait l'intention de renoncer à la
Coupe Gordon-Bennett et de rétablir notre ancienne course internationale

,
telle qu'elle

avait été. créée autrefois; seulement il s'agissait de ménager les transitions nécessaires,
c'est-à-dire d'obtenir l'Éliminatoire au lendemain de l'interdiction, de faire courir la
finale en France,au lendemain de notre triomphe au Taunus, et de rétablir seulement la
course l'an prochain.

Malheureusement,un groupement formé cette année, ayant mis en avant l'idée d'une
course immédiate, l'A. C. F. a dû, sous peine d'être devancé dans la réalisation de sa
propre idée, mettre immédiatement sur pied cette course internationale parallèlement à
la Coupe Gordon-Bennelt. C'est de ce double emploi que vient tout le mal et c'est évidem-
ment à cette situation mixte qu'il importe de trouver un remède.

On espéra trouver le remède en invitant les clubs étrangers à une
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réunion contradictoireannoncée pour le 20 février à l'Automobile-Club
de France.

Les clubs étrangers y consentirent et, à la date indiquée, une confé-
rence internationale composée de MM. le baron de Zuylen, le marquis de
Dion, le chevalier R. de Knyff, le comle de Yogùé (A. G. F.), J. Orde

(Angleterre), le comle Sierstorpff, Levy-Sloelping, K. Fasbender (Alle-
magne), Hombach (Hollande), le prince de Solm-Braunfils (Autriche),
le baron de CraAvhez, le comte de Liedekerke, Ph. .de Burlet (Belgique),
le baron de Sulzer (Suisse),Mario Monta (Italie), se réunit à l'HôtelPastoret.

A six heures du soir, on rendait publique la décision adoptée. Elle étai
ainsi conçue :

1° La Coupe Gordon-Bennett se courra seule, suivant le règlement existant;
2a Lé Grand-Prix se courra quinze jours après ;
3° Les clubs prenant part à la Coupe Gordon-Bennett supporteront les frais de

l'épreuve ;
4° Le règlement pour la Coupe Gordon-Bennett sera révisé pour les années suivantes,

en adoptant le principe de la représentationproportionnelle, suivant l'importance auto-
HIST. DE L'AUTOMOBILE 43

LES DÉLÉGUÉS INTERNATIONAUXA PAIUS



674 Le Siècle de Gordon-Bennett
.

mobile dans chaque pays. Les chiffres arrêtés dans le Grand-Prix de l'Automobile-Club
de France 1905 seraient approximativementceux qu'on prendraitpour le règlement pro-
jeté. Ces chiffres seront sujets à revision tous les ans.

Nous avions galamment cédé, à la satisfaction des clubs étrangers.
Mais comment les'constructeurs allaient-ils apprécier la conduite de nos
dirigeantsP Prendraient-ilspart à la Coupe Gordon-Bennettnon modifiée,

en dépitde leur première résolution?'
Plutôt que de critiquer en s'abstenant, l'altitude de l'Automobile-Club

vis-à-vis de l'étranger, attitude dictée par de hauts motifs de courtoisie
et aussi par l'intérêt de notre industrie et de l'exportation, les construc-
teurs réunis à la chambre syndicale se contentèrent d'émettre ce voeu :

1° Qu'il n'y ait qu'une seule et grande course par an, et que le Grand-Prix, celle
année, soit une course ouverte à tous les constructeurs français, les trois premiers étant
qualifiés pour courir la Coupe Gordon-Bennelt;

2° Que la Coupe Gordon-Bennettne soit plus courue par les constructeurs français, à
partir de l'année prochaine;

3° Que le Grand-Prix, l'année prochaine et les années suivantes,soit une course inter-
nationale qui prendrait le nom de « Championnat du monde ».

On élail sagemenl enlré clans la A7oie des concessions réciproques : on
allait s'enlendre.

Le Ie' mars, le Comité décidait que le Grand-Prix n'aurait pas lieu en
1905, que les engagements reçus seraient remboursés et le droit d'inscrip-
tion aux éliminatoiresdelà Coupe Gordon-Bennett abaissé à 5 000 francs

par voilure.
En outre, sur la proposition de M. le marquis de Dion, d'accord aArec

le Conseil d'administration, le Comité adoptait à l'unanimitémoins 3 voix,

sur 43 présents, le manifeste suiArant :

Le Comité de l'Automobile-Club de France considérant :

1° Qu'une grande course sur routes est, dans l'état actuel des choses, indispensable
;haque année pour que l'industrie automobile française puisse expérimenter, dans des
:onditions se rapprochant autant que possible de la pratique, des idées nouvelles, et
'éaliser ainsi les progrès nécessairespour maintenirsa suprématie ;

2° Que des épreuves nombreusessont, au contraire, ruineuses pour les constructeurs,
sans offrir aucun nouvel intérêt technique;

3" Que si l'on autorise, en dehors du Grand-Prix de l'Automobile-Club de France, une
seule course d'intérêt localou particulier, il est inadmissible et impossible que l'on inter-
dise les autres ;

4° Que de nombreuses courses sur routes amèneraient nécessairement, par leur
organisation forcément insuffisante, des catastrophes inévitables, qui exaspéreraient les
populations, émouvraient l'opinion publique et le gouvernement, et auraient comme
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résultat fatal l'interdiction de la grande course annuelle que réclame l'industrie automor
bile française, dont la prospérité assure l'existence de centaines de milliers de travail-
leurs;

5° Que l'organisationconvenable de chaque grande épreuve sur routes nécessite des
sommes considérables, bien que les membres de la Commission sportive et de l'Auto-
mobile-Clubde France n'acceptent aucune rémunération pour leur temps et leur travail;

Que l'Automobile-Clubde France, loin de chercher un gain dans l'organisation de ses
épreuves sur routes, est constamment forcé d'y contribuer de ses propres deniers et de
donner sa garantie pour l'excédent probable des dépenses sur les recettes prévues ;

Que, d'autre part, il est indéniable que l'Automobile-Clubde France, tant par l'expé-
rience acquise que par le personnel dévoué et entraîné dont il dispose, présente le maxi-
mum de garantie pour assurer, avec le minimumde risques, l'organisationde la grande
épreuve annuelle en question;

6° Que l'Automobile-Club de France, appuyé par les Clubs affiliés de France et de
l'étranger, par les groupements des principaux intéressés et par les Chambres syndi-
cales, a seul qualité el capacité nécessaires pour organiser convenablement cette grande
épreuve sur routes, que, soutenu par les Chambres syndicales et les Automobiles-Clubs
de province, il peut compter sur les concours les plus dévoués et les plus précieux; que,
par son entente avec les Aulomobiles-Clubsde tous les pays, il est certain d'amener à sa
grande épreuve annuelle des foules considérables d'étrangers, qui constituent une clien-
tèle extrêmement intéressante pour nos constructeurs;

7° Que les routes constituent une propriété nationale, dont la jouissance ne peut élre
interdite, même momentanément,aux citoyens que pour défendre les intérêts généraux
du commerce et de l'industrie automobile française, et non point les intérêts locaux ou
particuliers;

8" Que les constructeurs consultés ont exprime le désir qu'il y eut chaque année, en
France, une seule grande course ouverte (avec ou sans éliminatoires, suivant le nombre
des véhicules engagés) et qu'il n'y en ait pas d'autres.

Le Comilé de l'Automobile-Club de France émet le voeu :
d° Que le gouvernement de la République française accorde son patronage exclusif à

la grande épreuve de l'Automobile-Club de France et veuille bien faire l'honneur àl'Aulo-
mobile-Club de France d'envoyer des délégués officiels à cette solennité nationale ;

2° Que le syndical de la Presse parisienne et tous les syndicats des journaux accordent
leur patronage exclusif à la grande épreuve de l'Automobile-Club de France, et veuillent
bien faire l'honneur à l'Automobile-Club de France d'envoyer des délégués officiels à
cette solennité nationale;

3° Que les pouvoirs publics interdisent toutes les grandes courses de vitesse sur routes
et autorisent la seule grande épreuve, qui, chaque année, sera organisée par l'Automobile-
Club de France, avec le concours des Chambres syndicales et des Automobiles-Clubs
affiliés de France et de l'étranger;

4° Que les organisateurs des épreuves de vitesse sur routes, actuellement annoncées
ou projetées, y renoncent librement et spontanément dans l'intérêt général ; que, par
esprit de patriotisme, ils veuillent bien apporter leur concours à la cause commune, et
que toutes leurs initiatives réunies viennent contribuer au succès d'une oeuvre unique.

Le Comité décide que, dans le cas où, contrairement à son attente et à son désir, son
appel à la concorde et à la défense des intérêts généraux ne serait pas entendu, il donne,
d'ores et déjà, pouvoir à la Commission sportive de prendre, le cas échéant, les mesures
suivantes : '
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1° Les constructeurs,organisateurs,chronométreurs,propriétaires, conducteurs, méca-
niciens, etc., qui prendront part, en France, aux grandes épreuves de vitesse sur routes,
autres que la grande épreuve de l'Automobile-Club de France et pour 1905 la Coupe
Gordon-Bennelt,ne seront plus, à l'avenir, admis à aucune des épreuves organisées par
l'Automobile-Club de France ou sous son patronage;

2° Cette mesure sera officiellement notifiée à tous les clubs affiliés, tant en France
qu'à l'étranger.

Enfin l'Automobile-Club de France, pour dissiper toute espèce de malentendu el
d'équivoque, décide d'ouvrir lui-même une liste de souscription pour doter la grande
épreuve de 1905.

11 s'y inscrit en tête pour 25 000 francs.

Ce manifeste était la condamnation d'un certain Grand-Prix de la
République annoncé par un journal politique, qui deArait comporter des
prix en espèces promis par une Aille d'eaux.

D'autre pari, l'Auto, qui avait doté le Grand-Prix de l'Automobile-Club
d'un premier prix de 100 000 francs, eut le beau geste d'attribuerà nouAreau
cette somme au triomphateurfutur des Eliminatoires.

Avec le l,r mars 1900, s'achève celle période d'effervescence el de
lergiATersations. Désormais, va s'ouvrir l'ère sainement acliAre de l'organi-
sation matérielle du Circuit, de la préparation des Aéhicules de la course,
de l'entraînement des coureurs.

Comment se prépara le Circuit. — Organisation matérielle et technique

Jamais épreuve automobile importante ne fut organisée avec un luxe
plus grand de précautions el de préparatifs. On saA'ait les pouAroirs
publics hésitants. La moindre chose pouvait être un irrémédiable obstacle
à l'autorisation officielle que les dirigeants de l'Automobile-Club sollici-
taient de M. Etienne, alors ministre de l'intérieur, ministre, disait-on,
assez peu sportif; ministre, en réalité,qui avait le souci de la lourde respon-
sabilité qu'il allait endosser quelle que fût la décision prise.

D'aulre part, l'itinérairequ'on aATait exagérémentqualifié de
ce

Circuit
de la Mort » n'était pas sans présenter certains dangers.

On redoutait particulièrement l'intersection des quatre routes Arers
Nébouzat, le virage dangereux de Laqueuille, surplombant un précipice,
l'angle à 30° que faisait l'itinéraireprès de Bourg-Lastic,les lacets sinueux
et étroits entre Chambon et Pontgibaud, le dos d'âne de la Goutelle, les S

du « Gendarme » et du « Grand-Tournant », enfin la rampe en corniche
de 15 p. 100, parfois aArant la côte de la Baraque, tant et si bien qu'après
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avoir espéré une course sans neutralisationet aA'oir, à grands frais, édifié
deux ponts sur les A7oies de chemin de fer traversant la route, la Commis-
sion sportive décida ce que l'on cornint d'appeler des a réespacements ».

Ils étaient fixés comme suil :

A Rochefort, arrêt pour remettre une fiche et départ immédiat. Un
arrêt d'espacement à Laqueuille, un autre à Ponlgibaud'.

Pendant les premiers mois de l'année 1905, l'attention du public, et à

plus forte raison des sporlsmen, ne cessa d'être attirée du côté de l'Au-
vergne. Les journaux accréditèrent dans la région des correspondants
spéciaux qui les tenaient au courant des faits et gestes, tant des organisa-
teurs que des concurrents.

Toutefois, si les coureurs s'entraînaient fréquemment, à la satisfaction
des hôteliers et propriétaires riArerains du Circuit, la Commission de la
course composée de MM. René de Khyff, président, prince Pierre d'Aren-
berg,EtienneGiraud,Huillier,Loysel, Quinonèsde Léon, baronA. de Turck-

1. Ces deux arrêts étaient prévus pour maintenir entre les concurrents un intervalle de trois
minutes. Toute voiture arrivant moins de trois minutes avant la précédente devait s'arrêter pen-
dant le temps nécessaire pour reprendre la distance réglementaire.Dans le cas où plus de trois
minutes auraient séparé une voiture de la précédente,elle serait repartie de suite. Aucun travail
ni ravitaillementn'était toléré pendant ces arrêts.

MICMUIÏKS DE LA COMMISSION SPOUTIVE

COMTE DE VOGUÉ CIKASDOT QWNOÎS'Ès DE LEON
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heirn, comle R. de Vogiié vécurentpour ainsi dire sur les lieux, ne négli-
geant aucun détail, veillant, songeant à tout, prévoyant toul.

A propos de la surAreillance du Circuit, une remarquable étude de la
roule fut élaborée par M. R. de Vogiié et constituaun document qui res-
tera longtemps le véritable modèle du genre. La question si importante
des A'irages fut l'objet d'un examentout spécial de la part du rapporteur.
Les dispositions suiAantes furent recommandées par lui :

Virages.— Les viragesdoivent faire l'objet d'une surveillance particulière étant donné
que la voilure peut être entraînée en tournant par la force centrifuge et jetée en dehors
de la route.

Il fautdonc, à l'extérieur des virages, que le stationnementsoit interdit même dans lis
champs avoisinants dans toute la région comprise entre l'entrée du virage et quelques

mètres après la sortie, en se reportant a la ligure
ci-contre, c'est-à-dire la région teintée comprise
entre les droites AI} et CD. Les points A et C seront
marqués pour chaque virage par des affiches de
forme spéciale, et un surveillant sera placé à
chacun de ces points avec une'consigne sévère. De
plus, comme il arrive souvent qu'une voiture exé-
cute son virage enserrant la corde le plus possible,
il faut tout particulièrement veiller à ce qu'aucun
spectateurne descende sur la route dans la partie
MN delà figure ci-contre.

Afin de faciliter aux concurrents l'exécution du
virage et s'opposer le plus possible à l'cfiet de la force centrifuge, il faut, en décapant
la chaussée du côté du centre de la courbe et môme en creusant le bas côté, augmenter
le plus possible l'inclinaison de la piste vers l'intérieur.

De plus, chaque virage sera pétrole, sur une longueur de 200 mètres au moins, la
partie pélrolée devant commencer 150 mètres avant l'entrée du virage.

Des grillages devaient, en outre, être établis dans les agglomérations
pour isoler des habitations la roule suivie par les coureurs et enfin, en
rase campagne, l'armée allait intervenir :

Les 121°, 139e, 86e, 92°, 105° régiments d'infanterie, les 16e et 36e régi-
ments d'artillerie, la gendarmerie, réquisitionnés, reçurent des instructions
spéciales signées du généralcommandantle 13e corps d'armée à Clermonl-
Ferrand.

La mission à remplir par la troupe consistait notamment à :

Faire évacuer laroute du circuit à partir de 4 h. 1/2 du matin, les courses commençant
à 6 heures.

Interdire formellement au public, comme à la troupe et auxvoitures, de circuler sur
la route du Circuit, d'y stationner ou de la traverser pour passer d'un côté à l'autre.

I.A PHOTKCTION DU PUIILIC AUX VIRAGES
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Arrêter les voitures sur les routes et cheminsdonnantaccès au Circuit,à 20 mètres au
moins de leur jonction avec celui-ci, et les faire ranger toutes sur le même côté.

Veiller à ce qu'aucun obstacle ne vienne, par accident ou par malveillance, obstruer
la route suivie par les coureurs.

Enfin, seuls avaient le droit de « prendre pied » sur la route du Cir-
cuit, toujours conformémentaux ordres donnés à la troupe :

Les commissaires et leurs automobiles qui seront munis d'un drapeau aux couleurs
nationales, et les automobilesdu service d'ambulance, qui auront le pavillon de la Croix-
Rouge. Ces voitures circuleront toujours dans le sens de la course et ne devront, sous
aucun prétexte, circuler en sens inverse.

Les ouvriers, portant un brassard spécial, chargés des réparationset du ravitaillement
des machines.

Les éliminatoires à l'étranger

La question des éliminatoiresà l'étranger fut rapidement solutionnée.
Tout d'abord, dès le 18 mars, on apprenait que le Deutsch-Automobil-
Club désignait d'office trois Mercedes; au mois de mai, sur le classique
circuit de l'Ile de Man (492 km.), l'Angleterre opérait sa sélection. Sur
dix partants, deux seulement achevèrent le parcours ! Ce furent la Aroi-

ture Napier 80 chevaux pilotée par Earp, el une Wolseley 90 chevaux
menée par Bianchi. Une seconde Wolseley, que conduisait C. S. Rolls,
ayant effectué quatre tours sur cinq, alors que les autres concurrents
étaient hors de course dès le début, ces troisvéhicules et leurs conducteurs
constituèrent l'équipe anglaise.

Interview d'un ministre. — Les éliminatoiresen France

Nos éliminatoires étaient fixées au 16 juin et la Coupe au 5 juillet.
Entre temps, quelques accidents survinrent dont les plus graves furent

la chute effectuée par M. de Knyff qui, se rendant de Paris àGlermont,
heurta une vache près de Moulins et se blessa assez grièvementet la mort
d'une fillette imprudemment engagée sur la route au passage d'un cou-
reur. Néanmoins, les organisateurs avaient obtenu l'autorisation minis-
térielle nécessaire et, à cette occasion, l'intervention de M. Clémentel,
député de Riom et ministre des colonies fut des plus efficaces.

Pour la première fois, dans les annales de la presse sportive, M. Clé-
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menlelfit à l'Auto, l'honneur d'une inlervieAv,au cours de laquelle il révéla

ses sentiments de sportsman et la délicatesse de sa psychologie toute
moderne. On apprécia viArement, dans les milieux inféodés à l'aulomobi-
lisme, cette très littéraire eirvolée de lyrisme sportif à laquelle se laissa
aller le jeune homme d'Élat

:

... Les émotions, la crainte de se trouver brusquement sans secours, dans la détresse
de la plaine verte, sans limite, ne sont rien, il est vrai, auprès de la leçon nouvelle que

l'on puise à pénétrer les secrets de l'animal
demi-humain, auprès de la joie d'absorber en
un jour autant de paysages de ciels et de spec-
tacles qu'on en absorbait autrefois au cours de
toute une vie...

Le chemin de fer nous avait fait oublier la
France pittoresque. C'était le progrès.

Aujourd'hui, le progrès nous la rend! Le
petit char de l'eu, grâce à la triomphante « vi-
tesse » a vaincu l'un de nos grands ennemis,
l'espace, et par conséquent, il a élargi notre
vie. Soyons-lui reconnaissant, el pardonnons-lui
beaucoup en lui demandant simplement de
devenir chaque jour plus populaire el de l'aire
connaître un jour à tous les joies de l'automo-
bile !

Conformément à l'usage établi, l'or-
dre des départs des véhicules aA'ait été
tiré au soit. C'est donc ce qui détermina
la classification suiAranle des vingt

quatre compétiteurs qui, le vendredi 16 juin, par une superbe matinée
toute rayonnante de soleil, s'alignèrent au pied du majestueux Puy-de-
Dôme en face des tribunes élevées dans la Arasle plaine de Laschamps.

Par une curieuse coïncidence, le sort ayant donné à la maison Brasier
la premièreplace, ce fut à Théry que M. Tampier, chronométreur officiel,
donna d'abord le départ, tandis que six heures sonnaient. De quatre en
quatre minutes se succédaient les concurrents suivants :

1. Théry (Brasier). — 2. Si/.sz (Renault). — 3. Girardot (Charron-Girardot-Voigt).—
4. Albert Clément (Bayard-Clément).— 5. Le Blon (Hotchkiss). — 6. Lapertot (Aulo-

.
moto). — 7. Gabriel (De Dietrich). — 8. Hemery (Darracq). — 9. Heath (Panhard-
Levassor). — 10. Rigoly (Gobron). — 11. Caillois (Brasier). — 12. Edmond (Renault). —
14. Hanriot (Bayard-Clément). — 15. Achille Fournier (Hotchkiss). — 17. Rougier
(de Dietrich). — 18. Wagner (Darracq). — 19. Teste (Panhard-Levassor)..—21. Stead
(Brasier). — 22. Bernin (Renault). — 24. Villemain (Bayard-Clément).— 25. Lavergne

M. CLÉMEISTEL
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(Hotchkiss). — 27. Duray (De Dietrich). — 28. De la Touloubre (Darracq). — 29. Henri
Farman (Panhard-Levassor) '.

Le départ, donné au milieu d'une émotion considérable, était passion-
nant d'inlérêt. Les spectateurs voyaient fort bien des tribunes l'enArolée

superbe par le col de la Moreno dont la déclivitémoyenne atteint 7 p. 100.
MM. Charron et Giraud, qui, officieusement, prenaient le temps sur les
premiers 1 800 mètres constatèrent que Wagner (Darracq) avait accompli
sur ce parcours la meilleureperformance, soitl minute exactement, tandis
qu'Albert Clément (Bayard-Clément) mettait 1 m. 4 s. et la plupart des
autres coureurs, dont Théry, au
moins 1 m. 6 s.

L'intérêt de l'épreuve ne se dé-
mentit pas un seul instant. Au sur-
plus, étant donné que le Circuit ne
mesurait que 137 kilomètres de
lour, le dernier des concurrents était
à peine parti, que l'on escomptait
l'arriArée prochaine des premiers,
lances sur le parcours une heure et
demie auparavant.

G est un va-et-vient gênerai de part el d'autre de la route, grâce à la
passerelle édifiée par les soins de MM. Michelin, mais qui fait le malheur
du garde champêtre,les décorateurs n'ayantpas hésité à garnir les planches
de cet édifice avec des branches arrachées aux sapins du voisinage.

Après les rapides passages de Théry, de Sizsz, de Girardot, d'Albert
Clément, etc., la course semble se dessiner. Les Darracq paraissent en
excellentepositionetles pronostiqueursdonnent,comme gagnantscertains,
Sizsz, Théry et Wagner. Toutefois, des modifications vont se produire ;

voici des concurrents imprévus au début, tels que Caillois, Duray qui se
rapprochent...

Tandis que le temps passe, la foule élégante qui se lient depuis l'aube
dans les tribunes de l'Automobile-Club, de YAuto,, de Michelin décorée
d'écussonsrappelant les grandes victoiresdupneumatique,de Bergougnan,

1A 1WSSEUELLE MIUIIELIK

1. Les marques Charron, Girardot, Voigt, Automoto et Gobron, n'ayant engagé chacune
qu'une voiture, n'avaient, par suite, point utilisé les numéros 13, 16, 20, 23, 26, 30 qui leur
appartenaient respectivement.
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au-dessus desquelles se dresse le tableau d'affichage, estime que l'heure
est venue de déjeuner. On s'empresse au buffet... Puis approche l'angois-
sant instant de l'arrivée. Théry achèAre son dernier tour à 12h. 45 m. 17 s.
On l'acclame, mais a-t-il gagné? Brasier, Arers qui les mains se tendent,
reste calme.

« Attendez, fait-il, il y a encore Wagner, et puis Heath et puis Du-

ray, mais j'ai encore Caillois pour moi. »
Et de fait, c'est Caillois qui arrive, second champion des Brasier, second

sans doute de la course, si Wagner ne paraît pas dans un délai de deux
minutes. Les deux minutes se passent. Il en faudra dix-huit encore
pour apercevoir ce concurrent d'autant plus malheureux qu'il frisait
de près la victoire, Théry était donc bien premier, Caillois second et la
troisième place revenait par la suite à Duray (de Dietrich).

Le classement

Les éliminatoires eurent les résultais suiArants :

1. Théry (Brasier) 7 h. 34 m. 49 s. I/o; moyenne à l'heure : 72 km. 555.— 2. Caillois
(Brasier). —3. Duray (DeDietrich). —4. Wagner (Darracq). — 5. Sizsz (Renault frères). —
C. Heath (Panhard-Levassor). — 7. Le Blon (Hotchkiss). — 8. Rigoly (Gobron). —
9. Hémery (Darracq). — 10. Hanriot (Bayard-Clément). — 11. De la Touloubre (Dar-
racq). — 12. Stead (Brasier). — 13. Edmond (Renault frères). — 14. Gabriel (De
Dietrich). — 15. Lavergne (Hotchkiss). — Tous sur pneus Michelin. (Théry gagnait les
100 000 francs de l'Auto et Caillois les 25 000 francs offerts par l'A. C F.)

A propos de l'épreuve

La maison Brasier se plaçait donc, par sa double victoire, à la tête de

notre industrie nationale : ses succès répétés dans les éliminatoireset la
Coupe en 1904, confirmés par la victoire d'Auvergne, lui créaient un
trophée que jamais autre marque n'avait obtenu, et le remarquable ingé-
nieur qu'est Brasier pouvait en concevoir une légitime fierté.

D'autre part, la marque Lorraine de Dietrich prenait, celte année, la
même place que l'année précédente; seul le conducteur avait changé :

Duray au lieu de Rougier ; la course de Duray était superbe, si l'on

songe qu'il avait dû remonterpresque toutle lotdes concurrents, besogne
difficile, surtout sur une routeaussi étroite et comprenant d'aussi nom-
breux virages.

Enfin Michelin, fidèle à de vieux usages, avait encore fourni les
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pneus des triomphateurs. Les quatorze A'oitures arrivées étaient d'ailleurs
toutes munies de ses bandages, pneus lisses ordinaires ou nouveaux
« Michelin » à semelle antidérapante, dont la robustesse et la richesse
en gomme avaient été AriArement appréciées des concurrents.

Michelin méritait ce succès. Il était pour beaucoup dans l'excellente
organisationde l'épreuve. Il n'aA^ait ménagé ni son temps ni sa peine
pour étudier des bandages adéquals aux rigueurs de cet itinéraire sur-
nommé la « râpe » auA'ergnate. Il méritait l'honneur.

Si les accidents tant redoutés deAraient s'enregistrer au cours de
l'épreuve, ils furent essentiellement bénins. Clément, Teste et Bernin
« retournés », selon l'expressionconsacrée, n'eurent aucun mal.

Le plus curieux accident fut sans contredit celui de Maurice Farman
el de son mécanicien, échappant miraculeusement à la mort, restant
accrochés à un arbre, tandis que leur A'oilure allait se briser dans un
ravin.

Le plus graAre fut celui de Girardot, fortement contusionné par une
chule brutale en descente, mais que quelques jours de repos suffirent à
remettre sur pied.

Enfin il y eut quelques incidents.
La Vie Automobile raconte :

Les troupes placées sur le bord de la route, en grand nombre, n'ont vraimentpas été
inutiles, car si elles ont aussi préservé le public contre sa propre imprudence, elles ont
aussi protégé les coureuis contre l'hostilité muelte.mais farouche etbien marquée, de la
grande famille à laquelle nous devons l'industrie de la ferraille et des peaux de lapin.
Malgré une surveillance active, en effet, des pierres, des fils de fer, une bouteille cassée
même, ont été placés sur la route ; en outre, les fils téléphoniques reliant les contrôles
intermédiaires au contrôle de départ ont été rompus en plusieurspoints...On cite encore
le l'ail d'habitants de Beaumont, dérobant le liquide destiné a goudronner la route pour
en.arroser le sol de leur ferme. Il est vrai d'ajouter qu'ils en furent punis, car le liquide
ayant coulé dans les mares, les animauxont subi un commencement d'empoisonnement!

Nouvelles angoisses. — La Coupe Gordon-Bennett

se dispute pour la dernière fois le 5 juillet 1905

Les éliminatoires achevées, la Coupe, pendant les trois semaines qui la
séparaientde celte première manche, allait devenir le sujet de toutes les
conversations, de tous les écrits, et aussi, avec son approche, allaient
reparaître les inquiétudes et les émotions.

Le Comité de l'A. C. F. n'avait décidé sa participation à la Coupe qu'à
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la suite d'une promesse formelle des clubs étrangers d'en modifier, pour
1906, le règlement.

Actuellement, notre industrie, représenlée par trois Aréhicules, était
engagée contre six Mercedes, trois A7oilures italiennes, trois anglaises et
trois américaines, et il résultait de cette proportion que les pays étrangers
avaientd'autant plus de chances de gagner l'épreuve finale que leur indus-
trie était moins Hérissante. Aussi, le 28 juin, sans attendre le résultat de
la course, le Comité de l'Automobile-Clubréuni confirmait-il en ces termes
l'abstention de la France en 1906.

Conformément au voeu exprimé par les constructeurs d'automobiles ayant pris part
aux éliminatoires, le comité décide de ne pas courir la Coupe Gordon-Bennetten 1900.

Décision logiquequi ne fut cependant adoptée qu'à la majorité de 23 AToix

sur 44 volants, 14 membres ayant été opposés à cet ordre du jour, 0

ayant remis un bulletin blanc, un membre enfin s'élant abstenu !

Néanmoins,le prestigede la Coupe allait encoreune fois rayonner d'un
éclat éblouissant. Cette agonisante Aoulail mourir en beauté.

L'ordre des départs aAail été établi conformément au règlement. Le
tenant de la Coupe en lele, les autres pays par date d'inscription ; quant
aux couleurs des A'éhicules, les nations avaient conservé leurs teintes
antérieures *.

Il n'est pas exagéré de dire qu'on était venu de tous les coins du monde
assister à cette gigantesque manifestation de l'industrie automobile à
laquelle la compétition internationale et sporliA'e donnait un indicible
attrait. Des caraA'anes de touristes s'étaient mobilisées des régions les plus
diversement lointaines, pour se centraliser aux environs de la plaine de
Laschamps devenue fameuse, sur le point de passer à la postérité.
L'Auto, fidèle à sa coutume, avrait organisé, d'accord avec les Compagnies
des AATagons-lits et du P.-L.-M., des trains de luxe et des trains populaires
qui partirent bondés de la gare de Lyon, tandis que les sporlsmen italiens
aATaient frété des trains spéciaux. La Arille de Clermont et les stations ther-
males voisines, notamment Royat, en liesse et bondées depuis plusieurs
semaines, connurent, à la veille de l'épreuve, le maximum d'animation
qu'il soit possible d'imaginer.

1 Ordre des départs et couleur des véhicules : 1. France (bleu). — 2. Angleterre(vert). —
3. Allemagne (blanc). — 4. Italie (noir). — 5. Autriche (noir et jaune).— 6. Amérique (rouge). —
7. Suisse (rouge et jaune). (Cette dernière nation avaitdéclaré forfait.)
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Un ministre aArait promis d'assister officiellement à l'épreuve et, pour
la première fois, ce ministre tenait sa promesse.

C'était. M. Clémentel, que M. Joly, le sympathique préfet du Puy-de-
Dôme, reçut pendant quelques heures à l'hôtel de la préfecture.

Toutefois, un terrible orage, qui éclata à l'issue du pesage, et déchira

une bonnepartie des vélums recouvrant les tribunes, menaça un moment
de compromettre le succès de la réunion.

.
Il n'en fut rien par bonheur, et lorsque, à l'aube, l'innombrablethéorie

des spectateurs, sortant de l'étuve clermontoisequi était à son paroxysme
sur la place de Jaude, se fut élevée au-dessus de la Baraque, elle éprouva
l'agréable satisfaction de respirerun air frais et pur qu'apportait la caresse
discrète d'un zéphyr bienfaisant.

'THÉRY AU VIRAGE Dlï R0CHEF011T
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A partir de six heures du malin, de trois en trois minutes, les départs
furent donnés dans l'ordre suivant :

1. Théry, Brasier (France).— 2. C. Earp, Napier (Angleterre). — 3. Jenatzy, Mercedes
(Allemagne). — 4. Lancia, Fiat (Italie). — 3. Brauu, Mercedes (Autriche). —6. Lyttle,
Pope-Toledo (Amérique). — 7. Caillois, Brasier (France).— 8. C. S. Rolls, Wolseley (Angle-
terre). — 9. De Caters, Mercedes (Allemagne). — 10. Cagno, Fiat (Italie). — 11. Hiéro-
nymus, Mercedes (Autriche). — 12. Dingley, Pope-Toledo (Amérique).— 13. Duray, de
Dietrich (France). — 14. Bianchi, Wolseley (Angleterre). — 15. Werner, Mercedes (Alle-
magne). — 16. Nazzari, Fiat (Italie). — 17. Burton, Mercedes (Autriche). — 18. Tracy,
Locomobile (Amérique).

Théry démarre doucement, en homme sûr de lui ; il laisse sa voiture
prendre peu à peu sa vitesse et effectue le premier Arirage avec une sûreté
de main qui provoque des murmures d'admiration.

On prend naturellement les temps sur les 1 800 mètres du col de la
Moréno,mais si l'on apprendaArec satisfactionque notre champion favrui a
mis deux secondes de moins qu'aux éliminatoires pour effectuer ce trajet,
les coeurs se serrent anxieux lorsque le bruit, exact d'ailleurs, se répand
que la Mercedes de Jenatzy est montée au col eri cinquante-neufsecondes
et la Mercedes de Werner en cinquante-sept secondes ! Alors qu'en outre
Lancia, sur Fiat, a mis une minutejuste!

La France gagne la Coupe! Brasier triomphe encore

Vingt minutes environ s'écoulent après le départ du dernier concur-
rent el Théry passe en trombe devant les tribunes, salué par une salve
d'applaudissements, mais Lancia l'a rattrapé et le coureur italien vienl
d'effectuer son premier tour en 1 h. 34 m. 57 s., tandis qu'il a fallu à
Théry 1 h. 41 m. 7 s.

L'émoi déjà grand s'accentue au deuxième passage. Lancia qui arrive
deux)minutes après Théry a sur lui treize minutes d'avance. Certes Duray
Aient' très près d'eux, mais il est suivi à quelques minutes à peine par
Cagno et Nazzari, les deux autres champions de l'Italie et tandis que les
Mercedes redoutées semblentdéjà, pour ainsi dire, inoffensives, la menace
des jeunes et rapides engins italiens se révèle imminente.

Mais le sort veut qu'au troisième tour, par suite d'une avarie à la circu-
lation d'eau, le moteur de Lancia grippe dans la côte de la Baraque.

Le voilà hors de course. Théry semble imbattable dès lors.
Cependant que le public massé dans les tribunes vibre d'une saine
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émotion sportive, el que l'industrie françaisejoue pour la dernière fois la
peu équitable partie, les éditions spéciales des journaux sportifs se suc-
cèdent à Paris, s'arrachent sur les bouleArards.

Aux éliminatoires, pour être certain que l'Auto donneraitle premier le
nom du gagnant, son rédacteur, vingt minutes avant l'arrivée présumée

du Aainqueur,
avait, pour acca-
parer le fil, télé-
graphié le catalo-
gue d'une mai-
son d'automo-
biles, en atten-
dant le passage
final de Théry.

Le jour de la
Coupe, M. Des-

grange présent à
Laschampet sin-
cèrement con-
vaincu de la vic-
toire de Théry
alors qu'on si-
gnalait seule-
ment son pas-
sage à 20 kilo-
mètres de l'arri-
vée, n'hésita pas
à télégraphier à

l'avance noire succès national, de telle sorte que le résultat fut connu à
Paris quelques instants avant que la course ne fût achevée!... Coup d'au-
dace qui réussit... une fois ! ! !

Comme le disait en effet par anticipation l'Auto, Théry, conducteur
de la voiture Brasier, munie de pneu Michelin, gagnait la Coupe^Gordon-
Bennett pour la deuxième fois i.

1. Classement général : 1. Théry (Brasier), 7 h. 2 m. 42 s. 3/5 ; moy. à l'heure,78 km. 428.—
2. Nazzari (Fiat), 7 h. 19 m. 9 s. 1/5. — 3. Cagno (Fiat), 7. 21 m. 22 s. 3/5. — 4. Caillois
(Brasier), 7 h. 27 m. s. 2/5. — 5. Werner (Mercedes allemande), 8. h. 11 m. 11 s. 3/5. — 6. Duray

THÉKY A SA. DESCENTE DE VOITUKE
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Ce fut une explosion d'enthousiasme. Tout d'abord la France triom-
phait de merveilleuse façon, et après aA'oir bien démontré la mauvaise
posture qui lui était faite par le règlement de l'épreuve à laquelle elle ne
participait qu'à regret, à laquelle il était d'ores et déjà entendu qu'elle ne
participerait plus.

Ensuite,la performance de la Brasier, expertement menée, était remar-
quable.Le constructeuraArait
d'ailleurs en son homme et
dans son engin la confiance
la plus absolue. A quelqu'un
qui l'aA'ait interrogé sur le
temps probable que mettrait
Théry à effectuer le premier
tour,Brasier aArait répondu :

1 h. 41 m. Brasier se trom-
pait de... 7 secondes. C'était
d'ailleurs un réel chrono-
mètre qu'il avait construit,
la différenceentre le meilleur
tourellemoins bon effectués
par Théry ayant été seule-
ment de 8 m. 49 s. à cause
du ravitaillementau col de
la Moreno.

Théry, en descendant de
voiture, tout étourdi, accla-
mé, tiraillé, les yeux aveu-
glés par les projections de
Avestrumile,setrouA'asoudain

en présence d'un personnage fort aimable qui, après lui avoir donné l'ac-
colade, accrocha un petit ruban violet sur sa veste de cuir.

C'était M. Glémentel, ministre des colonies, qui faisait officier d'Aca-
démie le digne et dernier gagnant de la Coupe Gordon-Bennelt!

En réalité, la gloire de Théry, de Brasier et de l'équipe française,

(de Dietrich), 8 h. 5m.50 s.— 7.DeCaters (Mercedes allemande), 8 h. 11m. 11 s.3/5.— 8. Rolls
(Wolseley), 8 h. 26 m. 42 s. 3/5. — 9. Earp (Napier), 8 h. 27 m. 29 s. 4/5. — 10. Braun (Mercedes
autrichienne), 8 h. 33 m. 5 s. 3/5. — 11. Bianclii (Wolseley), 8 h. 28 m. 39 s. 3/5. — 12. Lyltle
(Pope Toledo), 9 h. 30 m. 32 s.

HIST. DE L'AUTOMOBILE 44

LES TRIOMPHATEURS

luiAtum A. Micnr.MN
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classée dans un bon rang, apparaissait d'autant plus grande que le péril
avait été plus menaçant. Nous connaissions bien la A'aleur des concur-
rents italiens, mais on était loin d'imaginer que les Fiat auraientpu faire
ArÎArre le momentd'émotion qui étreignit tout le monde lorsqu'on entre-
A'oyail la A?ictoire de Lancia ; on était loin de soupçonner un classement
final aArec, pour second et troisième, Nazzari el Cagno, tous deux sur voi-
tures Fiat! Si la première des Mercedes n'arriA'ait que cinquième dans le

classement, nous aArions les re-
présentantsde l'équipe française
(à pari Théry) : quatrième, Cail-
lois (Brasier), et sixième, Duray
(de Dietrich), ce qui était un
brevet de régularité à l'honneur
de la France.

Enfin Michelin pouvait s'en-
orgueillir non seulement des
succès nationaux auxquels il
avait puissamment contribué,
mais encore tirer Aranilé de l'ex-

cellente performance des voilures italiennes qui avaient adopté les ban-
dages fabriqués à la succursale de l'usine de Clermonl-Ferrand, installée
depuis peu à Milan! Michelin inscrivait à son livre d'or de là Coupe
Gordon-Bennelt les premier, second, troisième, quatrième el sixième
arrivants.

...Et s'il reste encore un mot à dire sur cette épreuve, il s'adressera
aux adversaires courageux, moins favorisés ; car s'il y eut des vainqueurs
et des vaincus, aussi bien dans les éliminatoires que dans la Coupe finale,
il ne serait, pas équitable de louer les heureux triomphateurs au point de
faire considérer comme néant les efforts et la valeur des autres concur-
rents, qui furentpour la plupart victimes de la malchance.

BIBENDUM
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Historique documentaire de la Coupe Gordon-Bennett

Il se résume désormais en ce tableau :

g COUREURS 6 ° S,
I

"g ot 2 MARQUES PNEUS PARCOURS 5 g 8
% Nations. £ % & °

IIP km h. in. s. km.
1900 CHARRON (Franco).. 20 Panhard-Levassor. Michelin. Paris-Lyon. o6G 9 9» 61,837
1901 GIRARDOT (Franco). 40 Panhard-Levassor. Michelin. Paris-Bordeaux. 55b S 51 59 59,509
1902 EDGE (Angleterre).... 40 Napier. Dunlop. Paris-lnnsbruck. 590 10 41 5S 55 »
1903 JENATZY (Allemag.). 00 Mercedes. Continental. Circuit d'Irlande 592 6 39 » 89.181
1904 TUERA* (France) 80 Brasier. Micholin. Circuit du Taunus. 561 5 50 8 96 »
1905 THERY (France) 90 Brasier. Micholin. Circuit d'Auvergne.549 7 2 42 78,428
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Lc$ Détails de Tannée

L'année 1905. — Courses, concours, records, raids, manifestations,semaines, Coupes, etc.

— L'Académie des sports. — L'Associationdes journalistes sportifs. — La presse en 1905. —
L'Exposition des petits inventeurs.—La question des garages. — La Ligue des chauffeurs.—
Les Salons à l'étranger et en France. — Premier congrès international de tourisme et de circu-
lation automobile sur route. — L'exposition internationale de l'automobile et des sports
enlOOS. —JM commission interministérielle.—L'évolutionautomobiliste en France. —Rap-
port de M. Eennequin.

L'année 1905

^F^ 'ANNÉE 1905 — la ou les courseset concours mis à pari — semble
I i constituée d'une multitude de faits, sans liens directs apparents

^ML^Ê^ entre eux. Ces éléments isolés, toutefoisjudicieusementgroupés
ensemble, constitueront un tout dont la consistance étonnera

par la suite.
Nous ferons, de ces éAénements, une mosaïque appréciable, un bloc

résistant : cependant la patine du temps est nécessaire à la consécration
de cette homogénéité. Comme nous allons vite... en automobile, celle
patine apparaîtra très suffisante au bout de quelques mois, lorsqu'en 1900
il s'agira de jeter un dernier coup d'oeil d'ensemble sur le passé, sur les
faits accomplis, avant de tourner la page, blanche encore, de l'avenir.

Nous nous contenterons donc, en ce chapitre, de rémunération des
faits. Par la suite, apparaîtront d'eux-mêmesles liens qui les unissent :

Courses, concours, records, raids, mani-
festations, semaines, Coupés, etc., etc.

Encore que la Coupe Gordon-Bennett accapare, au cours du premier
semestre 1905, l'attention du public et l'esprit des constructeurs, les
épreuves « classiques » se disputent et ne cessent de présenter leur intérêt
habituel. Il s'en crée d'autres un peu partout, et particulièrement les
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nations étrangères paraissent disposées à multiplier les manifestations
de sport automobile dont jusqu'alors elles semblaient redouter l'organi-
sation.

Courses, concours, records de Ailesse et d'endurance, il y en a pour
tous les goûts. De toutes paris : d'Amérique, d'Asie!... d'Allemagne,
d'Angleterre, d'Autriche, d'Italie parviennent les dépêches des corres-
pondants de journaux sportifs annonçant les résultats... Ëmimerons :

Un premier concours de 2 000 kilomètres est organisé aux Indes
anglaises, en janvier, sur le par-
cours Delhi-Bombay, trente-huit
concurrents, dix-neuf Français.
Sorcl, sur de Dietrich, gagne l'é-
preuve. Autre latitude: A Ormond-
Beach, BoAvden (Mercedes) couArre
le milleen 32 m. 3/5, soilà 17fikm.
(532 de moyenne, mais ce record
n'est pas homologué, la voilure
excédant 1 000 kilogrammes.

Revenons en Seine-el-Oise,où
le Araillant Club-Automobile, pré-
sidé par M. Miran-Devos, organise

une semainede tourisme, régie parun excellent règlement : 400kilomètres
de pavé sur un parcours de 1400 kilomètres. Les concurrents souffrent
du froid ; les voitures, de la route. L'équipe de Dion-Bouton esl première
du classement général.

On a eu les doigts gelés au cours de celte épreuve : cela sans doute
incite M/ le prince Pierre d'Arenberg à ouvrir un concours d'appareils,
destinés à « abriter les mains des conducteurs du froid, ou à les chauffer
en marche ». La « chancelière » de Paul Meyan sera première.

On dérape aussi en hiA'er... quand on n'a point la semelle Michelin !...
MM. Kellner et Auscher créent, la Roue d'or, trophée destiné aux antidé-
rapants. Yulcan après 4 000 kilomètres gagne le trophée.

Entre temps, en Floride, de magnifiques A'itesses étaient accomplies :

Flelcher, sur de Dietrich couArrait les 100 milles (161 kilomètres) en
78 m. 24 s., à 123 km. 6 à l'heure, suiA'i de près par Bernin, sur Renault,
et de Sarlon, sur Fiat.

UN DEUAI'AGIS

Lo cocher do liaerc, la marchande dos quatre saisons,
le brigadier,lo frareon laitier, lo cocher d'omnibus, les
chevaux, la volaille, le chien, etc., etc. (à l'unix-son).

— "Idiot, crétin, abruti!... Tu n'peux doncpas montor
la Semelle Michelin,antidérapante, souple et imporfo-
rablc... »
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La Coupe llydra du tiers de litre pour motocyclettes défrayera à
maintes reprises dans l'année la chronique sportive. Anzani sur Alcyon

sera le premier vainqueur : 80 kilomètres à l'heure, mais A'iendra Collomb
(moto Deckerl) qui fera 32 km. 578, finalement Cissac (Peugeot) atteindra
90 kilomètres environ.

Ce même Cissac, sur Peugeot, gagnera en mai le Tour de France moto-
cyclettes.

La Coupe du Loiret, où l'on tenait compte de la régularité de l'endu-
rance, du confort, des freins et de la vitesse en côte, reviendra à Cormier
(de Dion-Boulon), tandis que, procédant à des traAraux sédentaires, mais
non sans intérêt, M. Lumet, ingénieur préposé à la direction du labora-
toire de l'Automobile-Club, expérimentera les Silencieux, soucieux de
justifier leur nom. Après une audition... phonographique, le jury récom-
pensera en première ligne le silencieux Ossant. D'autre part, Archinard,
sur A liés, gagne la course organisée par le Lyon-Sport.

Les éliminatoires A'iennenl de se courir; entre le 16 juin et le 5 juillet,
les épreuves sont légion. Le roi Alphonse XIII étant A^enu à Paris, on lui
montre les engins de course de Théry; les Renault, les Darracq sur 1 kilo-
mètre au bois de Boulogne; la Coupe Rochet-Schneidcr,gagnée l'année
précédente par Martini, échoit à M. Louis Perret, sur Peugeot; une
Richard-Brasierpari A'isi :cr toutes les sous-préfecturesau nom du journal
les Lectures pour tous: cependant queMeyan, sur de Dietrich, va matcher
une Aoilure anglaise Siddeley, pendant 5000 kilomètres moyennant un
enjeu de 10 000 francs.

Le Molocycle-Club de France fait disputer les éliminatoires de sa
Coupe internationale. Se classent dans l'ordre :

1er Demeesler (Griffon) ; 2° Guippone (Peugeot); 3" Champoiseau(Peu-
geot). Sur le même itinéraire, Ablis, Dourdan, Saint-Àrnoult, l'Autri-
chienWondrickviendrapeu après couvrir 270 kilomètresen 3 h. 5 m. 15 s.,
et à 88 kilomètres à l'heure emportera le Irophée à l'étranger.

La Savoie, pour se dédommager du choix de l'Auvergne, a organisé
une prestigieuse « quinzaine de tourisme » à Aix-les-Bains. Le prix de
régularité revient à la marque de Dion-Bouton et se classent en tête de
leurs catégories respectives : Montariol (de Dion-Bouton) ; Perret (Peu-
geot); Cormier (de Dion-Bouton); De Loys (La Buire).

Darracq et Peugeot en tête effectuent le Tour des Pays-Bas. L'Auto-
mobile-Club du Nord, qui attribue dans Roubaix-Boulogne la médailled'or
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du roi Léopold au concurrent ayant fait le meilleur temps sur le mille et
le kilomètre lancés et arrêtés en palier el en côte, récompense M. Fran-
chonne, vainqueur avec sa Serpollet.

La Coupe de Calais (500 mètres en côte de Doullens), gagnée de 1/5
de seconde, par Hanriot (Bayard-Clément),sur Wagner(Darracq), l'année
précédente, fait en 1905 un chassé-croisé, Wagner monte la rampe en
15 s. 1/5, à 118 km. 422 à l'heure ; Hanriot en 15 s. 4/5.

A Oslen.de, Wa-
gner gagne encore
dans sa catégorie,et
de La Touloubre sur
(Darracq), établit le
record du monde
pour voitureltes de
moins de 650 kilo-
mètres (mille en 54 s.
3/5), kilomètre en
26 s. 2/5, puis Naz-
zari monte à 68 à
l'heure en 1 î) m. 18 s.
4/5, au col du mont
Cenis, avec une Fiai.

On soufileun peu
pendant le concours
de Aéhicules indus-

triels organisé par l'Automobile-Club, clans le nord-ouest de la France.
L'engin utilitaire : de liA'iaison, de transport en commun, de transport
de marchandises est exhibé à Compiègne, Amiens, Dieppe, Le Havre,
Rouen, accompagné par les militaires qui expérimentent des fourgons
d'intendance et se prononceront en faveur des Aéhicules Delahaye, de
Dion-Boutonet Gillet-Forrest.

En Angleterre, aux meetings de Brighton et de Blackpool, la six-
cylindres Napier, de Earp, fait des prouesses, et un ironique Anglais,
M. Thombrison, organiseà ce moment une course de... lenteur, dans le
parc de sa propriété.

Mais voici les 6 et 7 août, les prestigieuses courses des Ardennes dis-
putées sur un circuit de 600 kilomètres, sans neutralisation pour les

COUTE DU MOTOCYULE-CÏ.Uli

IM^II:I:STHH ((atii.-i-<tN-Mi(:ui:i.iN)
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grosses AToitures,et sur 240 kilomètrespour les voiturettes et motocyclettes.
L'Italie est représentée par une Itala ; l'Allemagne par deux Mercedes

montées sur Continental.Tous les concurrentsfrançais : C. G. Y., Darracq,
de Dietrich, Panhard-Le-
vassor sont munis de Mi-

chelin ; Hémery sur Dar-
racq gagne en 5 h. 58 m.
32 s., suivi de près par
l'équipePanhard-Levassor,
la plus régulière des équi-
pes concurrentes, tandis
que dans les Aroilurettes,
Wagner (Darracq) est im-
battable, el que la marque
Grillon triomphe des mo-
tocyclettes concurrentes '.

En France, Krieger et Védrine, fabricants de voilures électriques, se

l'OURGOX MILITAIRE DE DION-BOUTON

1. Classement (G. V.) : 1. Hëmci-y (Darracq), 5 li. 58 m. 32 s. — 2. ïart (Panhard-Levassor).
— 3. Le Blon (Panhard-Levassor). — 4. Wagner (Darracq). — 5. Heath (Panhard-Levassor). —
6. De Catei-s (Mercedes). — 7. Duray (de Dietrich). — 8. Montjoie (Darracq légère).
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livrenlà- des malchcs intéressants sur les longs parcours de Paris-DeauAille
et Paris-Trouville; puis, tandis que se prépare la Coupe Liedekerque en
Belgique. l'Allemagne inaugure la grande semaine annuelle de Munich,
grâce à la Coupe offerte parle professeurHerkommer, corsée de l'attrait de
la CoupeBleischroder, épreuve de Ailesse disputée sur 1 kilomètre à Fors-
lenneder Park. Hiéronymus (Mercedes) gagne celte Coupe. La Coupe
Herkommerrevient au touriste Landenbourg (Mercedes).
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Véhicule comportant trois roues (une motrice à l'arrière, deux directrices) et deux
places situées, soit l'une derrière l'autre, soit côte à côte,

organise pour ces nouAreaux engins une petite épremre entre Mantes el
Saint-Germain,dont triomphe aux expériencesde A'itesse, lelricar Bozier
de ScliAveilzer.

Le Meeting de Provence précède le Mont-Ventoux. Collomb, sur Mors el
pneus Michelin, bal sur le kilomètre et les 4 kilomètres en palier, Stead

sur Mercedes elpneus Continental ; quantau.record de l'ascension du Yen-
toux, il est abaissé à 19 m. 13 s. (67 km. 441), par Cagno sur Fiat (pneus

Michelin); enfin Collomb, seul concurrent ayanl pris part aux trois
épreuA7es, gagne en outre le prix de régularité offert par le chronomé-
treur Hunziker. Au vélodrome duParc-des-Princes,le quart de litre devenu
demi-litre est gagné à la finale par Thomas sur motocyclette Alcyon,
moteur Buchet, en 1 h. 10 m. 34 s. 1/5 (moyenne, 25 km. 026).

Coirvoqués par l'Auto à Château-Thierry, touristes et coureurs de
vitesse gravissent la côte attenant à la ville qui vit naître le bon La Fon-
taine. Clifford Earp sur Napier fait, le meilleur temps : le kilomètre en
38 s. 1/5. On se retrouve quinze jours après à Gaillon où le baron de
Caters est premier des grosses voilures sans battre le record, et dead-heat
du classement général aArec Cissac (molo Peugeot). Albert Clément
(Bayard-Clément) et Hanriot (Darracq), sont également dcad-heal et
premiers des voitures légères. De même qu'à Château-Thierry, tou-

MOIS'T VENTOUX

CAGNO S U 11 FIAT
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ristes et même poids lourds montrent leurs qualités sur cette rampe.
Entre temps, le Journal de l'Automobile a fait disputer le kilomètre et le

mille en palier à Dourdan: Clifford Earp (Napier), Hanriot (Darracq), De
La Touloubre (Darracq), Guippone (moto Peugeot), Cissac (moto Peugeot),
Gaubert (tricar Chanon), sont respectivement premiers de leurs caté-
gories.

D'Amérique, nous arrivent les résultats de la Coupe Vanderbilt, à la-
quelle la Francea décidé de ne plus prendre part ultérieurement : c'est la
Aoilure Darracq, gagnante des Ardennes, qui triomphe, cette fois encore,
menée par Hémery, accomplissant le Circuit en 4 h. 36 m. 8 s. Viennent
ensuite : 2e Heath (Panhard-Levassor); 3" Tracy (Locomobile) ; 4e Lancia
(Fiai).

L'Automobile-Club de l'Oise, dans sa semaine de Compiègne, où l'on
ne lient pas compte de la Aitesse, attribue la médaille d'or offerte par
l'Auto à Bar.din (de Dion-Bouton), et met en Araleur les endurantes qua-
lités des marques Ariès, Herald, Gladiator.

L'Auto institue la Coupe des Aroiturettes ; une journée est désorganisée
parla malveillance d'un imbécile qui sème les clous sur la route. En pré-
sence de la situation, plutôt que d'annuler une seulejournée de l'épreuve,
l'Automobile-Club, cour suprême, annule la course; à la Areille du Salon
et du concoursde voitures d.e ville, organisépar l'A. C. F., la six-cylindres
Dufaux (Suisse), prend à Rigoly (Gobron), le record du kilomètre lancé
qu'elle effectueen 23 secondes, soit à 156 km. 522. Record officiel, mais qui
n'est pas le meilleur temps accompli! Marseille aura aussi son tiers de
litre, grâce à la Provence sportive, actif journal, et les 500 mètres en côte;
puis, tandis que Joyeux, sur tricar Austral, fera le tour de France, et que
Gachet, sur Lacoste et Batlmann, établira un raid Paris-Bordeaux-Paris,
Barriaux (Vulpès), battra sur le mille arrêté, en 1 m. 10 s.1/5, le record de
Hanriot, soit 1 m. 13 s.

C'est, croyons-nous, à peu près tout pour 1905, si l'on ajoute à la liste
déjà longue des performances accomplies cette information qui parvient
en dernière heure de l'année admirable :

Hémery, sur voiture Darracq, vient de courir le kilomètre lancé en 20 s. 3/5, réali-
sant la vitesse fantastiquede 174 km. 757 à l'heure.

Imagine-t-on ce que peut être cette effroyable allure de 50 mètres à la
seconde? Ce n'est autre chose que celle des ouragans qui rem'ersent arbres
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et maisons, celle des venls et tempêtes qui exercent lapression formidable
de 300 kilogrammes par mètre carré de surface ! ! !

Cette performance avec la huit-cylindresDarracq de 200 chevaux fut
accomplie à la deuxième tentative sur la route classique de la Crau entre
Salon et Arles, bornes 50 à 49, qui entrent de ce chef dans le domaine de

l'histoire! Pesée en présence de deux chronométreurs officiels, la voiture
accusa 990 kilogrammes. Le 200 à l'heure va bientôt être atteint !

1IEMEUY SUR DAIIKACQ 200 IIP. HUIT CYLINDRES

AYANT COUVE11T LE KILOMÈTIIELANCÉ EN 20" 3/5

L'Académie des sports

Tous les sports avaient depuis longtemps leurs pouvoirs dirigeants :

véritables ministères, ruches affairées où se solutionnent avec les ques-
tions théoriques les problèmes d'intérêts commerciauxet industriels.

Il manquait toutefois une « Compagnie » suprême, pouvant discuter
des affaires d'ordre général, donner son opinion dans les controverses éle-
vées, qui passionnent le public, ou désigner les lauréats de prix spéciaux
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créés par des Mécènes à l'intention des grands esprits, des hommes de
bien, des littérateurs ou « scientifiques » les plus méritants.

L'Auto s'aperçut de cette lacune et songea aussitôt à conférer l'immor-
talité à quarante personnes clignes de cet avantage.

Des cent noms proposés au plébicisle de ses lecteurs sur lesquels se
répartirent plus de neuf mille suffrages,il en fut retenu vingt, les premiers
vingt ayant obtenu le plus grand nombre de voix, qui, réunis en assemblée

consliluUrve à l'Automobile-
Club de France,le 18 mai 1905,
décidèrentle choixde leur A7ingt.

autres collègues, constituèrent
un bureau, rédigèrent les statuts
de l'assemblée, qui se diA'isa en
trois sections. L'aréopage se
lrouAra composé de la façon sui-
Arante :

Président : prince Pierre d'Aren-
berg; vice-président: PaulAdam; secré-
taires : Pierre Lafitle, Frantz Reichel ;
trésorier : baron Henri de Rothschild;
conseillers : commandant Renard, Ma-
rius Dubonnet, trésorier-adjoint.

Premièresection (sportsathlétiques);
président: Hugues le Roux ; vice-pré-
sident : J. Liouville; membres : Paul
Adam, A. Ballif, Victor Breyer, mar-
quis de Chasseloup-Laubal, baron
Pierre de Coubei-lin, Henri Desgrange,
Marius Uuboimet, Etienne Giraud, vi-
comte L. de Janzé, Pierre l.afilte, D.
Mérillon, Docteur Léon Petit, Fi-antz
Reichel, J. Joseph Renaud.

Deuxièmesection (sports mécaniques) ; président : II. Menier ; vice-président: comte
de La. Vaulx ; membres : Léon Bollce, Brasier, comle Castillon de Saint-Victor, Henri
Deutsch de la Meurthe, marquis de Dion, duc Decazes, J. Balsan, E. Mors, baron H. de
Rothschild, G. Rives, commandant Renard, Scrpollet, comte de Vogué.

Troisièmesection (sports hippiques et cynégétiques); président: prince Murât; vice-
président : M. Edmond Blanc; membres: prince l'ierre d'Arenberg, comle de l'Aigle, duc
de Brissac, comte de Cossé-Brissac,comte Clary, comte de Comminges, baron Du Teil de
Havelt.

M. LE l'KINCE l'IEKllE D'AKEMIEUG

L'oeuvre de l'Académie ne sera pas vaine et dans les nombreuses séances
qu'elle tiendra au cours de l'année, bien des projets d'avenir serontélabo-
rés. Le 29 mai 1906, l'assembléeétablirale règlement d'un concours d'où-
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A'iages intéressant le [sport. M. Deutsch de la Meurlhe, M. Pierre Lafitle,
M. le prince Murât, dotent généreusementces concours de prix en espèces
qui seront attribués, dans les premiersjours de l'année 1907, aux auteurs
des oeuArres que la docte compagnieaura jugées dignes d'être couronnées

par elle.

L'Association des journalistes sportifs. — La presse en 1905

Nous vivons en 1905, à une époque où l'association sous ses diverses
formes est très en faveur. Les journalistes spécialisés dans les « sports» en
général ont sous les yeux les instructifs
exemples des grandes associations de-

presse, et méditent à leur tour de con-
naître les bienfaits de la « mutuelle».
Grâce à l'initiative de MM. Victor Breyer
et Marcel Violette, une « association
d'assistance mutuelle et de défense pro-
fessionnelle » est projetée. Cette idée
remporte un Arif succès dans les milieux
intéressés, surtout lorsqu'on apprend
que M. PierreBaudin, l'éminenthomme
d'Etat, ancien ministre des travaux pu-
blics, député de l'Ain et membre du
comité de l'Association des journalistes
parisiens,accepte la présidence effectiAre
de ce groupement.

L'association est constituée en mars
1905, compte une cinquantaine d'adhérents, cl prospère depuis lors, grâce
aux généreux dons provenant des habituels Mécènes du sport.

Les journalistes s'unissent; les journaux se multiplient : certes les
anciennes publications : Le Chauffeur (ex Techhologisle) paraît toujours
sous l'active direction de Mme Lockert ; ta Locomotion automobile demeure
la doyenne appréciée des publications spéciales ; sa cadette, la France
automobile ne cesse de présenter un vif intérêt ; la Vie automobile poursuit
sa glorieuse carrière, sous la direction de M. Pol Ravigneaux, complétée
par un supplément mensuel la Technique automobile ; cependant que
"M. Baudry de Saunier commence la publication d'Omnia, éclectique heb-

M. PIEKKE 1IAUDIN
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domadaire. L'Automobile de M. G. Sencier ne cesse d'être la plus luxueu-
sement imprimée des publications de ce genre, cependant qu'une reA'uc
mensuelle spécialiséedans la jurisprudence sportive, Lois el Sports, voit le
jour dans les meilleures conditions, sous l'aA'isée direction de M. Chris-
tophe, président honoraire de tribunal civil. Le comte Mortimer-Megrel,
modifie et augmente son utile Pratique automobile ; la Vie au grand air,
Armes el Sports, se disputent les plus saillantes actualités photographiques,
rivalisant de rapidité dans la confection de leurs numéros. Et ces nom-
breuses publications ne manquent pas de lecteurs.

Si le Journal de l'automobile ex Vélo, agonise lentement, les Sports
se spécialisentdans le sport hippique.

Enfin l'Auto, grand régulateurde l'opinion publique,et dont l'extension
est en rapport direct aArec l'essor de l'automobilisme,plane au-dessus des
arènes de la lutte, hors concours !

L'Exposition des petits inventeurs

Grâce à l'Auto, les modestes et les méconnus, les obscurs petits iiiAren-

teurs peuvent donner libre cours à leurs imaginations ; l'actif journal,
véritable « rucheaux idées », organise pour eux,une exposition économique,
50 centimes le mètre carré, dans le hall de la Grande-Roue. Et la foule
vient en masse A-isiler ces stands amusants, pittoresques, causer aArec ces
idéalistes dont certains ont d'excellents projets, si d'aulres planent en de
nébuleux rêves. Il en résulte du bien pour tous; des courages stimulés;
des bénédictionsaux organisateurs.

La question des garages

11 est essayé de tout et de tout pour créer des embarras à l'industrie si
florissante de l'automobile : Aroici qu'on incrimine des garages parisiens
d'être des établissements insalubres et dangereux, sous prétexte que l'acé-
tylène dégage une odeur importune; que les émanations des accumula-
teurs sont nuisibles et que l'essence est redoutable, à raison de son carac-
tère essentiellement inflammable.

M. Paul Adam, chef de bureau à la préfecture de police (service des
établissements classés), a, sur cette question, rédigé un long rapport qui
conclut au classement de certains garages qui n'étaient pas classés et à
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l'aggravation du classement de certains autres qui bénéficiaient d'un
classement avantageux.

Les intéressés s'effrayent, demandent à l'Auto son appui. M. Paul
Adam a la courtoisie de venir assister à une réunion contradictoire, et
rassure, dans une certaine mesure, les propriétaires des établissements
où se manipulentet se débitent les « hydrocarbures ».

Au boutd'un an, interviendra une circulaire de M. Doumergue,ministre
du commerce,de l'industrie et du travail, qui fixera dans une sage mesure
l'importance des approvisionements d'essence, tolérés pour chaque caté-
gorie de garage que l'administration classera selon les termes d'une loi
qui remonte à 1873.

La Ligue des chauffeurs

Cette ligue n'est pas une ligue de frondeurs : elle compte dans son
comité de paisibles hommes de loi, de graves magistrats : son but est de
protéger ses adhérents contre « les erreursjudiciaires ». M. HenriDesgrange,
qui en est le promoteur, en accepte provisoirement la présidence et la
contraATention imméritée,passe de mauvais quarts-d'heuredans les bureaux
de la Ligue, voire même à l'audience du tribunal.

Les Salons à l'étranger et en France

L'activité industrielle se révèle dans tous les pays limitrophes de la
France par l'organisationde nombreuses expositions spéciales de la loco-
motion moderne, où l'automobilisme occupe naturellementla place pré-
pondérante.

La société des « Manufacturer and Traders » ouvre, vers le 15 février,
son Salon à l'Olympia,que visitent de nombreux sportsmen, et au lende-
main de la clôture éclate, dans le quartier sportif de Londres, un grand
incendie qui détruit pas mal de voitures Ariel, Mercedes, de carrosseries
Morgan, ce qui n'empêche pas ces marques d'exposerà nouveau,le 18 mars,
à l'AgriculturalHall.

L'Allemagne, qui médite l'édification d'un Palais des sports, a aussi
son huitième Salon à Berlin en septembre, et Leipzig suit les traces de la
capitale, en octobre, ouvrant son Palais de Cristal aux automobiles.

La Belgique fête le cinquantenaire de sa libération par une exposition
HIST. DE L AUTOMOBILE 45
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uniATerselle à Liège : les sports y ont leur large place et ses congrès,
sous le patronage du gouvernement, se tiennent dans cette A'ille : le
deuxième Congrès du pétrole et aussi le quatrième Congrès de l'acétylène
présidé par MM. Berthelot, Moissan, le général Sebert.

Madrid va avoir son Salon, Bordeaux a eu le sien, Turin organise sa
deuxième manifestation ; jusqu'à la Suisse, qui, du 29 aArril au 1er mai, se
fait autophile et ouvre le bâtimentélectoral à l'industrie de l'automobile et
du cycle.

Enfin l'apothéose se Aroit en France, au Grand-Palais, encore que
l'Angleterre ait A7oulu nous devancer en faisant son exposition de 1906...

en noArembre 1905.
C'est une admirable consécration

des progrès de notre industrie natio-
nale, présentée dans un cadre artis-
tique et luxueux. On s'accorde à dé-
clarer que si M. G. Rives, le commis-
saire général, a fait des merveilles, les
exposants ont rivalisé d'efforts pour
assurer aucontenantuncontenu digne
de lui. Parmi les innoArations précieu-
ses de cette fin d'annéesynthétiséeau
pied d'unecoupole, onsignalerale ser-
A'ice régulier d'omnibus automobiles
Peugeot, Bayard-Clément, Delahaye,
Krieger, Turgan, Serpollet, Eug. Bril-
lié, etc., qui fonctionneentre la Bourse

et le Grand-Palais et qui influencera utilementla Compagnie générale des
omnibus de Paris, sur le point d'expérimenter avec des châssis Eugène
Brillié (Sociétédes aleliers Schneider et Cie) la substitution, sur certaines
lignes, de la traction mécanique à la traction animale.

Le poids lourd a d'ailleurs sa section spéciale aux Serres de la Ville

avec les canots automobileset les machines-outils. Le public en considère
avec intérêt les constants progrès particulièrement popularisés par les

concours de véhicules industriels du mois d'août.
Avec le Salon de 1905, s'achèAre l'année sportive. Déjà sont ébauchés

bien des projets; déjà sont examinées de nombreusesquestionsintéressant
le programme de l'année suivante. L'Automobile-Club a décidé de con-

UN STAND DANS UN WAGON

ÎNVIÎNTION AMKIUCAIM-:
(La Pratique automobile)
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férer à la Commission des concours la rédaction du calendrier sportif
de l'année, qu'établissaitprécédemmentVAuto.

L'année qui va s'ouvrir ne le cédera en rien, comme importance, à
celle qui s'achèAre.

Premier congrès international de tourisme

et de circulation automobile sur route

Le développement considérable pris au cours de quelques années par
la locomotion automobile, l'intensité toujours croissantede la circulation,
imposaientla recherchedes moyens susceptibles de favoriser le tourisme
en rendant les voyages sur route faciles et agréables.

Dans le but d'étudier les questions et. de résoudre les difficultésrésul-
tant des applications toujours plus nombreuses de l'automobile, la Com-
mission executive du Salon de 1905, selon le mandat à elle confié par
l'Automobile Club de France et les chambres syndicales, décida d'orga-
niser, au cours de l'exposition, du 11 au 10 décembre, un congrès inter-
national de tourisme, qui devait se tenir au Grand-Palais des Champs-
Elysées.

Par une lettre circulaire, datée du If» octobre, le comilé d'organisation
inA'itait les personnalités de tous les pays qui étaient favorables au déve-
loppement de l'automobile, à assister au congrès.

Ce congrès se mettait sous le haut patronagedu président de la Répu-
blique, alors M. Loubet.Quantau comité de patronage, il comptait presque
tous les préfets de départements, les présidents d'automobiles-clubs de
province, des présidents de syndicats, el un très grand nombre d'ingé-
nieurs en chef des ponts et chaussées.

Le bureau était ainsi constitué :

Présidents d'honneur : MM. le baron de Zuylen, marquis de Dion el Ballif; prési-
dent du comité d'organisation: M. Rives ; président du congrès : M. Loreau ; trésorier :

M. Lehideux-Vernimmen ; secrétaires généraux : MM. Auscher, Perrigot et Lumet.

De plus, les questions à étudier étaientréparties en quatreclasses, et les
sections qui devaient les résoudre étaient présidées par MM. le prince
d'Arenberg, Auscher,' Chaix, Perrigot, Berge, etc.

Un tel comité de patronageet d'organisatign, deArait fatalementassurer
au congrès le plus grand succès. Mais ce qui contribua encore à lui don-
ner de l'éclat fut la date choisie, car à celte époque, qui est celle du Salon
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de l'automobile, tout ce qui a un nom dans l'automobile de tous les pays
se donne rendez-Arous au Grand-Palais qui deA'ient la véritable foire du
monde. Aussi, à aucune autre date, ce congrès ne risquait-il d'être aussi
bienun véritable congrès international.

Les discussions du congrès se portèrent sur les questions suivantes :

La A'ulgarisalion et les sociétés d'encouragement, les automobiles-
clubs, les sociétés coopératiAres. M. Ivvan Imbert fit à ce propos un rapport
1res juste sur le rôle des automobiles-clubs de province au point de Arue
touriste. M. le prince d'Arenberg parla du calendrier sportif, M. Georges
Lumet de l'organisation des concours; M. Kellner, dont chacun apprécia
la compétence en la matière, fit un rapport très détaillé sur la carros-
serie du touriste. Il faut encore noter le rapport des plus documentésde
M. Ferrus sur la question importante du service de transports automo-
biles, dans les régions de tourisme; celui de M. Bencker, sur le rôle des
syndicats d'initiative dans le développement du tourisme automobile.

Après une assemblée générale le jour de la clôture, le congrès fut dis-

sous. Il esl à souhaiter que chaque annéeen Aroie le renouA7ellement pour
leplus grand bien de l'industrieet du sport automobile.

L'Exposition internationale de l'automobile et des sports en 1908

Après l'Exposition de 1900, les déboires dont avaient été abremés
organisateurs et exposants avaient fait dire à tout le monde que l'ère des
expositions uniArerselles était définitivementclose.

Cependant, dès 1901, quelques optimistes incurables parlèrent de
projetsd'expositionspartielles et spéciales.L'automobileétaitdeArenuealors
l'industrie la plus florissantedu monde. Ce fui donc à elle que l'on songea
tout d'abordpour donner sous la forme d'une manifestation internatio-
nale une preuve de plus de sa prospérité.

Toutefois, sa formule étant un peu restreinte, on adjoignit à l'automo-
bile, tous les sports qui sont l'activité développant la vie physique.

Le 26 mai 1903, M. Gervais, député de la Seine, déposait une proposi-
tion de loi ainsi conçue :

ARTICLE UNIQUE. — Le gouvernement est invité à préparer l'institution d'une Exposi-
tion internationaleparticulière des sciences et des arts appliqués à l'automobilisme et à
tous les sports en général.

Un an plus tard, la Chambre adoptait ce projet aArec une adjonction
portant que cette Exposition aurait lieu à Paris en 1907.
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Mais le conseil municipal de Paris opposa aux commissions désignées

pour examiner le projet, une décision prise par lui, aux termes de
laquelle, le Champ-de-Mars, seul emplacement intéressant et pratique,
ne pouvaitplus être accordé aux organisateurs de la future exposition.

De ce manque d'entente résulta une remise à une date ultérieure du
projet. Après aAroir fixé la date de 1907, on renvoya à 1908. Il est à
craindre que l'Exposition des sporls n'ait pas lieu, de longtemps!

La commission interministérielle

À la suite d'une malheureuse collision entre un fiacre et une Aroiture
automobile qui aArait été fatale à M. Juttet, chef du cabinet du ministre
du commerce, M. Gomot, sénateur du
Puy-de-Dome, avait déclaré A-ouloirposer
une « question » au gouvernement sur
les mesures qu'il comptait prendre afin
d'éviter le relourde semblables accidents.

Pour prévenir un débat inutile et qui
aurait pu dégénérer, le 12 octobre 1905,
M. Etienne, ministre de l'intérieur, con-
stituait une commission interministé-
rielle ] chargée d'examiner les questions
suivantes :

1° Fixation d'un minimum d'âge pour les con-
ducteurs ;

2° Détermination de conditions de moralité ;
3° Immatriculationde tous les véhicules par un

procédé immuable et plus apparent, ne pouvant
subirni altération ni modification ;

4° Recherche, entre autres solutions, s'il est
possible de munir les véhicules d'un appareil indicateur de la vitesse, de supprimer les
trompes d'avertissement et d'assurer la vérification des freins à des intervalles déter-
minés.

1. Composition de la Commission : M. Olivier Saincère, conseiller d'État, président; M. Bru-
man, conseiller d'État, directeur de l'administration départementale et communale au ministère
de l'intérieur; M. Cavard, directeur de la sûreté générale au ministère de l'intérieur; M. Lau-
rent, secrétaire général de la préfecture de police; M. Chargueraud, conseiller d'État, directeur
des routes, dé la navigation et des mines, au ministère des travaux publics ; M. Worms de
Romilly, inspecteur général des mines, président de la commission centrale des machines à
vapeur; M. Walckenaer, ingénieur en chef des mines; M. Saint-Aubin, directeur des affaires
criminelles et des grâces au ministère de la justice. Adjoints à la commissionà titre de sécre-
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Les intéressés s'émurent. A la vérité leurs inquiétudes se justifiaient
dans une certaine mesure, car on remarquait que la commission inter-
ministérielle n'était pour ainsi dire composée que de fonctionnaires,
et qu'on avait négligé d'y introduire, comme l'espérait la Société d'en-
couragement, des personnes compétentes, telles que le marquis de Dion,
M. Darracq, dont les noms aAraient été mis en avant.

Ces inquiétudes, toutefois, se calmèrent lorsqu'on vit à l'oeuvre la
Gommission-épouvanlail.

Il apparut certain, dès ses premièresréunions, que ses tarvaux se limi-
teraient à l'examen de questions de détail, dont la solution ne pouvait, en
aucune façon, influencer fâcheusement ledéveloppementde l'industrie et
la liberté de l'automobiliste.

Son existence eut même pour heureux effet d'attirer l'attention des
pouvoirs sur le faAroritisme, dontbénéficient, en matière deA7oirie, tous les
usagers de la route... qui n'utilisentpoint la locomotion mécanique.

Il en résulta finalementun rapportétabli par les soins de M. AValcke-

naer qui mit en Araleurcertaines inconséquences,mais semble jusqu'à pré-
sent n'aAoir obtenu auprès des pouvoirs publics qu'un succès... d'estime.

L'évolution automobiliste en France

Rapport de M. Hennequin

A la fin de l'année, M. Hennequin, membre de la commission extra-
parlementaire de la commission desautomobiles,publiait un long rapport
de statistique raisonnée sur l'évolution industrielle et sportive de l'in-
dustrie nouvelle qui restera un monument précieux de sûre documenta-
tion. Semblable travail ne pouvait être effectué que par une personnalité

.
très au courant de la question en général, fort perspicace ensuite et
acharnée aussi à la recherche du document.

Cette statistiquedonna des aperçus intéressantset curieux surla nature
du développementde l'automobilisme.

Tout d'abord, ce furent ces chiffres édifiants relatifs au nombre sans
cesse croissant des propriétaires d'automobiles en France :

taires : M. Hennequin, chef du bureau de la police administrative au ministère de l'intérieur ;
M. Carcassonne, chef du bureau des routes au. ministère des travaux publics; M. Combalal,
chef adjoint du cabinet du ministre de l'intérieur, secrétaire adjoint.
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1900 2 997 soit 73,2 p. 100 en plus de l'année précédente.
1901 '

. . .
5 386 — 85,9 — —

1902 9207 — 70,9 — —
1903. ....... 12 984 — 41 — —
1904 17 107 — .11,7 — —
1905. ..... .-.. 21 524 — 25,8 — —

Ainsi, constateM. Hennequin, chaqueannée, non seulementle nombre
des voitures automobiles a augmenté, mais encore l'accroissementannuel
a sans cesse été plus élevé. Si à dater de 1903, où se produit, une certaine
dépression, celle-ci est, l'indice d'un phénomène intéressant que réA'èle
d'une manière indiscutable la statistique des automobiles classées sui-
vant leur destination.

L'éminent statisticienfait alors ressortir,chiffresà l'appui,l'importance
réciproquedu nombre d'automobiles de luxe et d'automobilesutilitaires,
c'est-à-dire employées par diverses personnes pour l'exercice de leurs
professions.

Tandis qu'en 1899, sur cent voitures automobiles, quatorze seulement
sont utilisées « professionnellement », nous en trouvons dix-huit sur cent
l'année suivante. Il y en auravingt-trois en 1903, et enfin, en 1905, le tiers
des véhicules automobiles circulant dans Paris sera affecté à des services
utilitaires par leurs propriétaires, portant ainsi un coup sérieux à là trac-
lion hippique, acclimatant la mécanique dans des milieux « où l'on
compte » et où, jusqu'alors, on n'accordait qu'une confiance restreinte
à tout ce qui n'était pas le moteur animal !

M. Méline, dans son ouvrage le Retour à la terre el la Surproduction
universelle, parlant de l'automobilisme et de son « prodigieux déArelop-

pement », écrit :

Si florissante que soit cette industrie, ce serait une grande illusionde croire qu'elle va
continuer sa marche ascendante. La clientèle automobileest servie pour quelques années
et il est évident que la période de grande fabrication ne tardera pas à être close.

Erreur ! établit dans sa conclusion, M. Hennequin. Il dit :

Le nombre de personnes capables d'acquérirune voiture automobileau prix minimum
actuel de 3 ou 6 000 francs et qui s'abaissera sans doute encore dans l'avenir, est consi-
dérable. Pour apprécier approximativementla clientèlefuture, il ne faudrait pas, en effet,
se borner à faire entrer seulement en ligne de compte les cinquante mille personnes
dont la fortune atteint au moins 500 000 francs ' mais,y ajouter celles qui, quelle que soit,

1. D'après une toute récente statistique insérée au Bulletin de statistique et de législation
comparée du ministère des finances (août 1905) et relative aux successions déclarées en 1904,



712 Le Siècle de Gordon-Bennett

leur fortune consolidée, retirent de leur industrie, de leur commerce ou de leurs profes-
sions des revenus abondants ; et en opérant ainsi, il ne seraitpas impossible que le recru-
tement de la clientèle automobile pût s'opérer dans, un groupe de cent quarante mille
ou de cent cinquante mille contribuables !

Mais où M. Hennequin se révèle bon prophète, c'est lorsque, abordant
la question de rautomobilisme industriel, il émet cette opinion :

Et d'ailleurs, l'automobilismene se réduit pas à la question qui a fait l'objet de notre
étude; il embrasse bien autre chose que les moyens de transport employés par les parti-
culiers pour leur agrément, pour leur utilité ou pour leur profession. Il englobe la trac-
tion sur terre et sur eau. Le transport des marchandises, aussi bien que des personnes, si
bien qu'à ce point de vue, il a un champ d'applicationsanslimites et qui n'est pour ainsi
dire pas encore exploité.

Rien n'est plus juste et jamais pronostic ne fut mieux fondé. La suc-
cession d'événements très proches nous le démontrera surabondamment.

on déduirait de l'annuité successorale comprenant l'actif et en appliquant le multiplicateur de
survie de 34, un nombre de près de 41 000 personnes environ pouvant posséder une fortune d'au
moins 500 000 francs. A ce nombre, il faudrait encore ajouter celui des donations entre vifs.
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Apothéose de la vitesse : Le 200 à l'heure
dépassé. — Les courses de l'année

^^^* 'AKNÉE, au point de vue « vitesse », s'ouArre par un coup deI * théâtre. Les 200 kilomètres à l'heure sont atteints, même dé-
Jj^^J passés, cela pendant 28 s. 1/5 sans doute, mais il n'en est pas

moins ATrai qu'un véhicule mécanique dirigéparun être humain,
a roulé sur la distance de 1 609 mètres à l'allure de 57 mètres par seconde !

Ce record stupéfiant appartient à Mariottsur voiture à vapeur Stanley.
Il est établi au meeting de Floride pendant l'épreuve du mille. Coïnci-
dence curieuse, alors que le cap des 100 kilomètres à l'heure avait été dou-
blé pour la première fois par une voiture à vapeur Serpollet, c'est encore
une voiture à vapeur, américaine cette fois, qui franchissait la limite des
200 kilomètres.

D'autre part, Demogeot, mécaniciend'Hémery, avec la puissante huit-
cylindres 200-che>raux Darracq, enlève le trophée des deux milles, cou-
Arrantla distance (3 218 mètres) en l'espace de 58 s. 4/5, ce qui représente
197 km. 06 à l'heure.

On demeure stupéfait en présence de semblables résultats, et la perfor-
mance d'Earp sur Napier, gagnantles 100 milles à 127 km. 575 à l'heure,
paraît bien insignifiante à côté de ces vitesses fantastiques de Demogeot
et de Mariott ! Où nous arrêterons-nous ?
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Ces concurrents s'en vont à la Havane, et, le 12 féAi'ier, effectuent quatre
tours d'un très mauA'ais Circuit, soit 350 kilomètres : Demogeot (Darracq),
96 kilomètres à l'heure, Bernin (Renault), Lancia (Fiat), Gedrino (Fiat),

se classent dans cet ordre.
Après aAroir signalé la Coupe du roi de Mysore, triplement gagnée à

Bombay par des voitures Brasier, Fiat et de Dietrich qui font dead-heat,
phénomène assez rare, revenons en Europe et passons rapidementsur les
événements sportifs de l'année : le Concours de côte de Toulon ; le petit
Critérium pour motocyclettes et A'oiluretles, basé sur la régularité de
marche, gagné par
lamotocycletteGrif-
fon et la Aroilurelle
Grégoire. Le record
du tiers de litre por-
té à 91 km. 665 de

moyenne, sur 100 ki-
lomètres par Tho-
mas (Alcyon). Le
Concours de ban-
dages en Angletene,
qui se résume à un
Avalck over du pneu
Collin ; le Concours de roues élastiques de l'Auto qui met en A7aleur l'inté-
ressante roue Edmond-Lévi ; le Tiers de litre, à Marseille, gagné par Tho-

mas (Alcyon) ; la Coupe Hydra,qui Ara être affectée à des A^oituretles.
L'Italie, grâce à l'initiative du chevalierFlorio, organise tant bien que

mal la Targa sicilienne au sud de Palerme, course de Aritesse pour A'oi-

tures de tourisme de 20 000 francs au maximum. Le classement est : 1. Ca-

gno (Itala), 46 km. 532 de moyenne; 2. Graziani (Itala); 3. Bablot (Ber-
liet) ; 4. Rig-al (Itala) ; 5. De Caters (Itala) ; 6. Le Blon (Hotchkiss). La
grève des marins à Gênes a empêché bien des voitures françaises d'arri-
ver à temps. Se dispute ensuite, la Coupe d'Or de Milan, vaste circuit
par Turin, Gênes, Borne, TréA'ise, Brescia, à raison de 400 kilomètres par
jour dont triomphe Lancia sur Fiat et pneus Michelin. Ce sera fini pour
l'Italie, dont les autres épreuves, la course de côte du mont Cenis et le
Circuit de Brescia seront « déconseillées » par le gouvernement.

La Coupe Rochet-Schneider, courue sur le mémorable Circuit d'Àu-

VOITUIIE A VAl'EUR AMERICAINE STANI.liï
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vergne, au cours de laquelle on tient compte de la régularité de marche
de la ATitesseen côte, de la consommationet des prix de châssis, est encore
gagnée par Louis Perret (Peugeot).

Précédemment, la marque Berliet, qui détient le record de là consom-
mation (9 litrespour100 kilomètres, couverts sur la routed'Arles àSalonpar
une 16-22 clnrvaux à 74 kilomètres de moyenne), a gagné les 500 mètres

en côte organisés par le journal marseillais la Provence sportive. Ensuite,
plusieurs motocyclettes, tricars et voiturettes, effectuent un Tour de
France, dans lequel le tricar Austral se couvre de gloire; M. Rudholph
Stoss (voiture Horch 20 chevaux), remporte la Coupe Herkommer ; orga-
nisé par l'A. C. du Nord et l'Auto, un concours de véhicules indus-
triels entre Paris et Tourcoing remporte un vif succès et s'achève bril-
lamment pour l'avant-train Latil, Brillié, de Dion-Bouton, Bayard-
Clément, etc. Des réclamations parviennent de Bohême contre la vic-
toire de Nikodèm (motoPuch), dans la Coupe internationale du Molo-
cycle-Club (250 kilomètres en 3 h. 13 m. 45 s. 3/5).

Voici le meeting d'Os tende où sur le kilomètre lancé, s'effectuent ces
belles vitesses : Voitures légères moins de 650 kilogrammes, Huntley (Dar-

TARGA FLOlUO

UNE ÛESCENTE l'KÈS DE TEH.M1NI
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racq), 26 s. 2/5=136 kilomètres de moyenne;voitures de moins de 1000 ki-
logrammes, Guinness (Darracq), 19 s. =189 km. 474 de moyenne.

Au meetingde Boulogne, la Coupe de Caters (500 mètres en côle) échoit
à Wagner (Darracq), 17 s. 3/5, que suit CecilEdge, sur Napier; la Coupe
du roi Léopold II est gagnée par Franchomme (Darracq).

Décidément, Darracq triomphe de toutes les épreuA^es de pure vitesse !

Au Critérium de régularité de Belgique, sont classés premiers dans
leurs catégories respectives, Hauvast (Pipe et pneus Michelin), Rigoly
(Gobron), Fischer (Vivinus), Goquard (Ariès).

Renouvelant les exploits de nos « chauffeuses » françaises, Mme Hein-"
rich Opel bat soixante-quatorzeconcurrents dans le Circuit de tourisme
de l'Allemagne de l'Ouest, elle système des handicaps, inaugurépari'A. C.
Arosgien, dans la Coupe Lederlin, classe premier et second MM. Goux
fils (Lion: Michelin) et ScliAvob (Berliet).

Autresépreuves. — Le Circuit des Ardennes.

La Coupe Vanderbilt. — Courses de côte

La célèbre compétition des Ardennes favorise encore la révélation des
grandes vitesses et de la régularité de marche de nos voitures françaises :

les cinq premiers excèdent le 100 à l'heure... Les sept rjremiers, sauf le
sixième, ont leurs roues montées en jantes amovibles et pneus Michelin.
Ce sont :

1. Duray (LorraineT-Dielrich), 5 h. 38 m. 39 s. 1/5, 106 km. 300;
2. Hanriot (Darracq), 105 km. 750 ; 3. Rougier (Lorraine-Dietrich),
102 km. 300; 4, Barillier (Brasier), 102 km. 705; 5. Gabriel (Lorraine-
Dietrich), 102 km. 220; 6. Albert Clément (Bayard-Clément ; Dunlop) ;

7. Sorel (Lorraine-Dietrich);8. Wagner (Darracq; Continental); 9. Salzer
(Mercedes;Continental); 10. Jenatzy (Mercedes, pneus Jenatzy); 11. Ville-
main (Bayard-Clément; Dunlop); 12. Garcet (Bayard-Clément; Dunlop).

Et si la France est satisfaite, la maison Lorraine-Dietrich a le droit de
faire état de sa superbe A7ictoire. Bayard-Clément peut s'enorgueillir
d'avoir trois voitures arriA7ées sur trois parties.

Après le Circuit des Ardennes, on disputera en Belgique la Coupe de
tourisme Liedekerke gagnée par Wilhelm sur Métallurgique, puis l'atten-
tion sera attirée par l'arriATée à Paris d'une quarantaine de touristes qui,
partis depuis un mois sous l'égide du journal le Matin, achèvent une for-
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midable randonnée de 6 000 kilomètres qu'effectuent sans pénalisations
quatre voitures de Dion-Bouton, une Cottereau, une Darracq, une Bayard-
Clément et une Mercedes. Nous y reviendronsultérieurement.

Au mont Ventoux, le record de Cagno sur Fiat 19 m. 30 s. ne peut
être battu.par le seul concurrentAritesse, Collomb qui ascerisionne la mon-
tagne aArec sa Rochel-Schneider 100-cheAraux en 24 m. 40 s. ; en même
temps, aux Ardennes, Guippone, sur Griffon, gagne le Circuit des moto-

cyclettes, 225 kilomètres en 2 h. 55 m. 45 s., soit 76 km. 800 de moyenne ;

puis huit jours ensuite se dispute le meeting de Provence : Collomb, dé-
tenteur de la Coupe de Rothschildla conserve, étant seul concurrent, mais
sans battre son record de l'année dernière ; par contre, Guippone (Griffon),
abaisse le temps du kilomètre lancé à 26 m. 4/5 et, dans la Coupe de Roths-
child bat, en 2 m. 47 s. 4/5,le temps précédent de Demeester.

En Autriche,la course de côte de Semmeringrevientaux Mercedes avec
Braun et Poëge, suivis de Demogeot sur Darracq.

En Amérique, va se courir la Coupe Vanderbilt: les éliminatoires, dis-
putées paronze concurrents, qualifientpour l'épreuve finale : 1. Joe Tracy
(Loeomobile) moyenne, 88 km. 600; 2. Le Blon (Thomas); 3. Harding

DURAY

SUR LORRAINE-DIETRICH(PNEUS MICHELIN) A UN VIRAGE PRES DE LONGL1ER

HIST. DE L'AUTOMOBILE
.
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(Haynes) ; 4. A. Lytlle (Pope-Toledo); 5. Walter Christie (Christie).
Suivant la coutume qui semble désormais établie, la France triomphe

encore de la grande épreuve américaine; Wagner sur Darracq, sera pre-
mier, suiA7i par Lancia surFiat et derrière eux se classerontdeux concur-
rents français : Duray (Lorraine-Dietrich) el Albert Clément (Bayard-Clé-
ment).

Quant à la course elle-même, elle fut attristéepar des accidents graves

et nombreux qui se soldèrent par deux morts et un chiffre respectable de
blessés, auxquels vint s'adjoindre un jeune Américain de vingt-trois ans,
M. William Sierk, suicidé de désespoir d'avoir vu la victoire échapper à

son pays !

L'Auto, pour ne pas laisser tomber en désuétude l'épreuAre de Dourdan,
qui appartenait au Journal de l'automobile (ex Vélo) disparu depuis peu,
organise cette course classique à l'issue de laquelle Guinness, avec la mer-
veilleuse 200-chevauxDarracq, établit le record du monde sur le kilomètre
lancé, soit 20 secondes (moyenne à l'heure, 180 kilomètres), encoreque les

WAGNER

SUR DARRACQ, GAGNANT DE LÀ TROISIÈME COUPE VANDERBILT
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pneus aient été munis d'antidérapants Samson, ce qui démontrebien que
ces précieux assureurs contre le dérapage et la crevaison n'augmentent
en rien l'adhérence au sol, des roues.

Villemain sur Bayard-Clément est premier des voitures légères et si
l'on apprécie la su-
perbe A'ictoire de
Thorrand sur Ber-
liet faisant le meil-
leur temps des tou-
ristes,on s'intéresse
à l'exhibition des
auto-taximètres,
qui, pour la pre-
mière fois, ont leur
catégorie spéciale.

Les temps de
Dourdan (palier)
Aront être addition-
nés pour les tou-
ristes, avec ceux
de Gaillon (côte)
épreuAre disputée
huit jours après. La
200-chevaux Dar-
racqdeGuinnesssur
antidérapantsSam-
son montela rampe
fameuse en 25 se-
condes, soit 144 ki-
lomètres, battant
toutes les voitures
concurrentes, con-
servant ses « records du monde ».

Dans les premiers jours de novembre, on tente, à Origny-Sainte-Be-
noite, une épreuve en côte et palier semblable à celle que vient d'or-
ganiser l'Auto, mais qui ne remporte qu'un succès relatif.

Ensuite l'Auto, inlassable, organise, aux environs de Rambouillet, sa

VILLEMAIN

SUlt IIAYAIUJ-CXKMIÏXT, l'HKM1ÙHK A UOUHIIAN UT UAIIXOX (v. I..)
(AXTIDÛUAI'AXTS SAMSON)
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Coupe des voilurelles, que gagne la jeune marque Sizaire et Naudin. L'an-
née est finie, pour ce qui concerne les courses de vitesse, à proprement
parler.

La Coupe du bandage

ReA'enons un peu en arrière. La saison 1905, après ses trois grandes
épreuves de l'ÀUArergne et des Ardennes, pouvait se résumer ainsi :

« Des progrès formidables ont élé réalisés, en ce qui touche le méca-
nisme des véhicules : transmissions, roulements, moteur, allumages,
seraient dignes d'êlre qualifiés « perfection » si la perfection était
humaine. »

Toutefois, on incrimine le pneumatique d'être le critérium qui décide
de la victoire, el, dès lors, M. René de Knyff, président de la Commission
sporlive, suggère qu'une épreuve de Ailesse dans laquelle seraient seuls
Aérilables concurrents les fabricants des bandages, ne manquerait pas
d'intérêt.

Sans doute, et ce projet, rendu public en août 1905, recueillit les suf-
frages d'un bon nombre de sportsmen. Toutefois, à l'examen, il présentait
de nombreuses difficultés pratiques de réglementation.

Sur quelles Aroilures seraient montés les pneus concurrents? Qui dési-
gnerait ou choisirait ces AroituresP

M. Loeser, directeur de la Société des pneus Continental, interviewé
sur la question, répondit :

Si la Commission sporlive décrète que les bandages devront être placés pour con-
courir sur des voitures d'un type unique et de force égale, voitures conduites par des
hommesd'à peu près même qualité, nous serons déjà très satisfaits et déjà fort enclins à
prendre-part à l'épreuve.

D'autre part M. André Michelin objecta :

Qui décidera du choix des véhicules ? Sont-ce les fahricanls de pneumatiques et de
caoutchouc pleins, sans doute peu experts en mécanique? Est-ce la Commissionspor-
live qui désignera la marque des voitures automobiles, dont les véhicules seront les
« mannequins » des concurrents? L'Automobile-Club assumera-t-il la responsabilité de
commander trente, quarante automobiles identiques de forme, de force et de poids, poul-
ies mettre à la disposition des concurrents? Et en admettant qu'il le fasse, quid encore du
conducteur? Aux éliminatoires, un petit fait qui en dit long s'est passé. Trois voitures
sortant de la même usine étaient menées par trois conducteurs réputés de qualité équi-
valente. Les trois véhicules avaient des pneus Michelin. L'un a changé onze fois d'enve-
loppes, l'autre cinq fois, le troisième pas du tout. Or, ils ont fait comme vitesse, les uns
et les autres, des moyennes à peu près identiques.
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Le coefficient « veine » risque donc de prendre une importance considérable dans un
concours de bandages, basé sur le poids et la vitesse, sans autres modes d'appréciation.

Ce serait insuffisant et de nature à provoquer des résultats nullement concordants
avec la vraisemblance et l'état de choses actuel.

Mais que l'on trouve un mode de réglementation et de contrôle sur, permettant de
juger à leur juste et réelle valeur les bandages concurrents, oh ! alors, vous me verrez sur
la liste des engagés.

M. Price, directeur de la compagnie Dunlop, envisageant les détails
d'organisation, émit cet avis : *

J'estime que si un parcours de 1 500 à 2 000 kilomètres peut convenir à l'épreuve,
une course plus longue ne serait pas préjudiciable.

M. Lamy, l'éminentdirecteur de la Société Torrilhon et Cio, et M. Beau-
A7ois, l'habile ingénieur de la maison, particulièrement intéressés par les
poids lourds, déclarèrent :

Nous aimerions voir réserver une catégorie aux bandages montés sur des véhicules
dont le poids excéderait celui des plus lourdes voitures de tourisme, pour lesquelles le

pneu, somme toute, convient mieux que le plein.
L'épreuve des bandages de poids lourds pourrait alors comporter i 000, D 0f0,

10 000 kilomètres,si l'on veut. Peu nous importe... du moins il nous importe qu'elle
soit longue, et plus elle durera plus nous serions satisfaits.

Nous croyons aussi que l'on devra être très sîvère sur la question des rechanges,
et, à notre avis, seuls les moyens du bord devraient être tolérés pour effectuer les répa-
rations.

M. Buchillet, l'excellent fabricant des pneus Vulcan, popularisés par
le Concours delà Roue, émit celle opinion :

Le Concours de bandages à l'élude à la commission sportive de l'A. C. F., sera une
épreuve dont le retentissement sera énorme et dont l'utilité est incontestable;aussi on
ne saurait trop encourager ce projet.

Cependant, dans l'exposé des conditions, il serait question de permettre à une seule
maison d'engager plusieurs véhicules, et, par conséquent, plusieurs trains de bandages ;

cette prétention serait contraire à tous progrès, car les seules puissantes maisons pour-
raient engager plusieurs trains de bandages.

11 serait plus équitable que chaque concurrent n'ait qu'un seul train de roues lequel
pourrait être monté eri cas de besoin sur une voiture dé secours.

Les administrateurs du pneu cuir Samson, tenant en haute considé-
ration le projet d'épreuve de la Commission sportive promirent leur par-
ticipation dans ces termes :

La réglementationsera évidemment telle qu'elle ne saura manquer d'être équitable
et susceptible de provoquer des résultats probants.
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Dans ces conditions, nous prendrons part à l'épreuve, très probablementdu moins,

car il faut encore envisager sérieusement,non seulementla questionvoiture, conducteur,
mais, pour nous en particulier, la question du pneu sur lequel nous adapterons notre
antidérapant et qui sera un atout dans notre jeu dont la valeur sera dépendante de sa
plus ou moins bonne qualité.

Enfin le règlement parut : Il prescrivaitnotamment crue :

ART. 4. — Les fabricants de bandages choisiront les véhicules qu'ils jugeront les plus
appropriés à remplir le programme.

ART. 5. — Chaque fabricant aura le droit d'engager un nombre maximum de voitures

ne pouvant pas dépasser quatre.

Comme l'avait justement dit M. A. Michelin, en autorisant le choix
des véhicules et des conducteurs, le « coefficient Areine » était trop grand.

Le règlement, en conséquence, ne satisfitpoint les intéressés. L'épreuve
n'eut pas lieu.

Au demeurant, la grande course de vitesse de 1906 allait se disputer
et permettre de voir encore une fois les progrès du pneumatique concur-
remment aArec ceux de l'industrie.

Le Grand-Prix de l'Automobile-Club de France

Il ne s'agissait pas, en créant cette nouA7elle épreuve destinée à se
substituer à la Coupe Gordon-Bennett, de rééditer, purement et simple-
ment, la réglementationd'une course devenue inopportune.

Les dirigeants de l'aulomobilisme en France se rendirent parfaite-
ment compte que le Grand-Prix, disputé selon la formule habituelle,
n'aurait été qu'une répétition du Circuit des Ardennes, du Circuit de
Brescia ou de la Coupe Vanderbilt; la seule originalité de la course se fût
trouvée dans la participationà l'épreuve de toutes les grandes marques
françaises.

Aussi la Commission sportive reA'int-elle, en principe, à l'ancien sys-
tème des étapes et décida, d'accord avec le Comité, que l'épreuve com-
porterait 1 200 kilomètres, à accomplir en deux jours de course.

Nous aA'ions connu, en Auvergne, toutes les difficultés des terrains
accidentés et des virages à angles aigus. On avait déploré au Taunus la
multiplicité des neutralisations. On allait désormais se précautionner d'un
itinéraire en palier, préparé, goudronné, permettant de n'imposer aux
concurrents ni arrêts, ni neutralisations, comportant peu de Arirages,
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ceux-ci devant être, en tout cas, atténués dans la mesure du possible. On
voulait, en somme, un véritable autodrome, permettant aux moteurs de
donner leur maximum de puissance, aux véhicules, leur maximum de
vitesse, et cela sur 600 kilomètres par jour, pendant deux jours de suite.

Enfin, pour corser l'intérêt de l'épreuve et soumettre les pneumatiques
à une rude expérience, on devait décider en outre que les ravitaillements
de bandage, sur divers points du Circuit, seraient rigoureusement inter-
dits et que les coureurs auraient à changer ou réparer eux-mêmes leurs
pneumatiques « par les moyens du bord » c'est-à-dire, sans autre con-
cours que celui de leur mécanicien.

Choix de l'itinéraire. — Le Circuit de la Sarthe

Ces principes fondamentaux qui devaient inspirer les auteurs du
prochain règlement,une fois admis, il fallait se préoccuper de découvrir
un itinéraire, repon-
dant elhnographi-
quement aux deside-
rata des promoteurs
de l'épreuA'e pro-
chaine.

Un quadrilatère
de belles roules, ins-
crit aux emrirons de
Fontainebleau,parut
tout d'abord devoir
recueillir les suffra-
ges, mais, sur l'ini-
tiative de l'Aulo, on
découvrit, pour ainsi
dire en dernière
heure, l'admirable triangle que formaient en la région sarthoise, les
grandes routes reliant Le Mans, La Ferlé-Bernardet Saint-Calais.

De la Fourche, croisement de routes nationales du Mans à Saint-
Calais, et du Mans à La Ferté-Bernard, croisement qui constitue un virage
rappelant celui de la Vierge, sur le Circuit d'Auvergne, la route s'étend
vers Saint-Calais, en passant par Bouloire, large, uniforme, sans ornières

LE CIRCUIT DE LA SARTHE

(La Pratique iiu'om^bilej
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ni cassis : la traverséede Saint-Calaisest un des points noirs du Circuit,
la route devient cahoteuse, se rétrécit, serpente dans la Avilie, mais la mu-
nicipalité proposera spontanément la création d'une route artificielle en
bois, route-Airage, construite-à travers champs, qui. reliera l'entrée de
la ville à la route départementale de Saint-Calais à La Ferlé-Bernard.
Celle-ci, moins large que la précédente, permettra néanmoins de belles
vitesses, saufàVibraye.Heureusement,aA^antVibraye,ontrouvel 500mètres
de chemin en forêt, qui constitueront un crochet, mais permettront
d'éviter la redoutable neutralisation.

On arrive en vue de La Ferté-Bernard. On Arire auparavant pour rega-
gner la bonne route de La Ferté au Mans, qui longe tout le temps la jolie
vallée de l'Huisne, court au travers de riantes saulaies. Et après 34 kilo-
mètres de ligne droite à peine affectée par deux légères courbes dans
Connerré, c'est de nouveau la Fourche : au total 104 kilomètres.

A la fin du mois de janvier 1906, le Comité de l'Automobile-Club, sur
la propositionde la Commissionsportive,acceptait à l'unanimité cet itiné-
raire, à la grande satisfaction de la région sarthoise et notamment du
Mans où germèrent spontanément les éléments d'un Automobile-Club,
dès lors très prospère, qui, sous la présidence de M. Singher, avec l'appui
de ses dévoués collègues du comilé local, apportera un concours précieux
aux organisateurs du Grand-Prix de l'Automobile-Club de France.

L'organisation du Circuit. — Les tribunes à Pont-de-Gennes

Ce fut, pendant les cinq mois qui précédèrent l'épreuAre, une efferves-

cence considérable dans les milieux sportifs et dans les régions inté-
ressées.

Si les comités d'initiative locaux ne demeuraient pas inactifs, haran-
guant.les populations riveraines, sollicitant les concours pécuniaires des
localités favorisées, l'Auto s'adjoignait des correspondants spéciaux qui,
de la Sarthe, chaque jour, le tenaient au courant des mille petits faits
d'organisation intéressant les lecteurs. De plus, le Araillant journal orga-
nisait au Mans, avec le concours de la Comédie-Française, une grande
représentationde gala, qui obtint le plus Aif succès.

D'autre part, l'Automobile-Club, prestigieux créateur, s'attacha à pré-
parer sur le Circuit les aménagements les plus pratiques et Tes plus con-
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forlables pour donner réellement à son Grand-Prix, le caractère d'épreuve
prépondérante auquel il aArait droit.

Tandis que la commission sportive, sans cesse représentée par
MM. René de Knyff, comle de Vogiié, Quinonès de Léon, se préoccupait
des soins à donner à la route, surveillait la construction du virage arti-
ficiel de Saint-Calais, prévoyait les postes téléphoniques et la répartition
des commissaires sur la route, M. G. RiA7es, expert en la matière, assumait

le soin de faire édifier, sous son habile direction, les tribunes au lieudit
de Pont-de-Gennes, en pleine forêt de sapins, sur les bords d'une longue
ligne droite, à proximité de la Fourche et,par suite, peu éloigné du Mans.

Un tunnel fut creusé sous la route, permettant ainsi aux futurs spec-
tateurs d'aller de l'extérieur à l'intérieur du Circuit où étaient les tri-
bunes, sans se préoccuper des coureurs lancés à 120 à l'heure sur l'itiné-
raire. Le camping, à l'ordre du jour, fut prévu dans les bois aAroisinanls.

De nombreux touristes vinrent passer sous la tente, la nuit qui sépa-
rait les deuxjournées de courses.

D'immenses tableaux d'affichage furent édifiés : ils allaient indiquer

CONSTRUCTION DIS LA ROUTE EN ROIS A SAINT-CALAIS
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aux spectateurs, et le classement tour par tour aArecles temps accomplis,
et le classement général de la première, de la seconde et des deux jour-
nées réunies.

En face les tribunes, les maisons concurrentes avaient loué des em-
placements pour y établir leurs ravitaillements et pendant que se dis-
putait l'épreuve, rien ne fut pittoresque comme le coup d'oeil fourni par
les coureurs Amenant requérir de l'eau, de l'essence, et aussi des pneu-

matiques que la plupart excellèrent à changer, sous les regards intéressés
d'une foule énorme.

CYLINDRAGE DE LA CHAUSSÉE ET ÉPANDAGE DU GOUDRON

Les concurrents
,

Entre temps, les principales maisons de construction françaises et
étrangères avaient adressé leurs engagements à la Commission sportive.

On avait laissé entendre que notre épreuve internationale serait « boy-
cottée » par delà les frontières. Il n'en fut rien. A part l'Angleterre, abs-
tentionnistedepuis la décision prise en décembre 1905, par l'Automobile-
Club de Grande-Bretagne et d'Irlande, de ne participer désormais qu'à des
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concours de tourisme, nos adArersaires habituels, l'Allemagne, l'Italie,
s'étaient inscrits dans la compétition.

Trente-quatre véhicules allaient se mesurer sur les 1 200 kilomètres
de la Sarthe et à côté des noms glorieux de l'histoire industrielle auto-
mobile, apparaissaient de nouvelles marques aA^ides de succès, Grégoire,
Vulpès, pour la France; Itala, pour l'Italie.

Le tirage au sort des départs donna l'ordre ci-dessous, et adoptant une
nouvelle procédure, la Commission sportive, au lieu de numéroter les
véhicules de 1 à 34 comme précédemment, préféra n'attribuer qu'un
numéro d'ordre par maison concurrente et de distinguer entre elles les
voitures de même marque, par les lettres o, b, c.

Le numérotage déterminépar le hasard fut donc ainsi établi :

1 a. Lorraine-Dietrich I (Gabriel). — 2 a. Fiat 1 (Lancia), Italie. — 3 a. Renault 1

(Sizsz). — 4 a. Darracq I (Hémery). — 5 a. Brasier I (Baras).— 6 a. Mercedes I (Jenatzy),
Allemagne. — 7 a. Gobron I (Rigoly). — 8 a. Itala I (Cagno), Italie. -9 s. Grégoire
(Taveneaux). — 10 a. Panhard-Levassor 1 (Teste). — lia. Vulpes I (Barriaux). — 12 a.
Hotchkiss I (Le Blon). — 13 a. Bayard-Clément I (A. Clément).

1 b. Lorraine-Dietrich 11 (Rougier). — 2 6. Fiat H (Nazzari), Italie. — 3 &; Renault II
(Edmond). — 4 b. Darracq II (Wagner). — 5 6. Brasier H (Barillier). — 6 6. Mercedes H
(Marriaux),Allemagne.— 8 6. Itala II (Fabry), Italie. — 9 b. Grégoire H. (Civelli de Bosch).

— 10 b. Panhard-LevassorII (Heath). — 12 6. Hotchkiss II (Salleron). — 13 6. Bayard-
Clément Il (Villemain). -,

1 c. Lorraine-DietrichIII (Duray). — 2 c. Fiat III (Weillschott),Italie.— 3 c. Renault
III (Richez). — 4 c. Darracq III (Hanriot). — 5 c. Brasier III (Pierry). — 6 c. Mercedes 111

(V. Florio), Allemagne. — 8 c. Itala III (de Caters), Italie. — 10 c. Panhard-Levassor III
(Tart). — 12 c. Hotchkiss III (F. Sliepard). — 13 c. Bayard-Clément (de La Touloubre).

La première journée. — Victoire de Sizsz sur Renault frères

Au lendemain du pesage qui s'effectuait dans un vaste terrain clos en
face les tribunes, le départ était donné dans l'ordre précité à tous ces
concurrents, à l'exception toutefois de Taveneaux (Grégoire) et Barriaux
(Vulpès).

Les chronométreurs ont gagné la baraque en planches édifiée en leur
honneur devant la tribune officielle. Son mobilier se compose d'un appa-
reil Mors, dé deux postes téléphoniques, l'un reliant les divers points du
Circuit, l'autre aboutissant à l'extérieur. M. Gaudichard se poste sur la
roule a la raie blanche que vient de tracer sur le goudron, le peintre clas-
sique. Son collègue, M. Audistère, s'éloigne à 1000 mètres, car il a été
convenu que l'on prendrait les temps sur 1 kilomètre ; enfin, M. Salomon



732 La Vitesse et le Tourisme

demeure au point de départ pour remplir le même office au début de celle
courte distance. 11 est exactement 6 h. 7 lorsque M. René de Knyff fait
avancer sur le chemin le véhicule n° 1.

En dépit de l'heure matinaleet aussi de la chaleur étouffante, une foule
élégante, semée de jolies femmes, venue du Mans et de Paris, soit en Aroi-

tures automobiles, soit par le train de luxe frété à la Compagnie des
AAragons-lits par l'Auto, assiste au sensationnel départ.

Les tribunes officielles, qu'il s'agisse de celles de nos dirigeants pari-
siens ou des actifs sportsmen sarthois, sont aménagées avec un confort
digne d'éloges ; elles apparaissent sur le flanc de la route, rectilignes,
chatoyantes, gaies. La tonalité douce de celles de l'A. C. F. est d'un goût
parfait; la rutilance des draperies mancelles égayé la perspective,un peu
monotone, dans son uniformité.

A. CLÉMENT AU VIRAGE DE CONNÉRÉ

, SUR 11AYAI1D-CLÉMENT
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Baras sur Brasier, Pierry sur Brasier, Barillier sur Brasier, sont succes-
sivement premiers des trois premiers tours; Baras a effectué les 104 pre-
miers kilomètres en 52 m. 19 s., ce qui réprésente une moyenne à l'heure
de 118 km. 301 ; mais il apparaît,au troisième tour, que Sizsz sur sa vaillante
Renault prend, par l'addition des tenips, la tête du lot.rapide des con-
currents. Il ne la quittera désormais plus. Toutefois la lutte est vive entre
lui et Albert Clément (Bayard), Tart (Panhard-Levassor), Teste (Panhard-
Levassor), qu'un fatal accident mettra bientôt hors de course, Nazzari
(Fiat) et Fitz Shepard (Hotchkiss).

.
' -

Enfin le momentpalpitant de l'arrivée est imminent.
Le téléphone a prévenu du passage de Sizsz à Cherré. Son arrivée

n'est plus qu'une question de minutes. Toutes les jumelles sont braquées
Arers le haut de la côte de la Belle-Inutile qui précède la ligne d'arrivée.
Enfin, subitement, le scarabée rouge surgit, il dégringole A'ers le but
d'une chute qui s'accélère. La Renault, impatiente, déATore la route; une
immense clameur se propage sur la plaine, à cette heure inondée de
soleil, Sizsz passe en trombe devant les tribunes, cependant que son
mécanicien lève les deux bras au ciel dans un geste d'enthousiasme in-
stinctif. Tout deux vont Arirer à 1 kilomètre, puis reviennent lentement,

sans même qu'on les entende, car le fracas des applaudissements étouffe
le bruit du moteur.

Puis, c'est l'arrivée d'Albert Clément, que son père embrasse tendre-
ment, cependant que ses soeurs, son beau-frère, M. Dumont, lui crient
leur joie.

Enfin se succèdent, Nazzari, Fitz Shepard, etc. etc., dix-sept concur-
rents qui terminent le parcours dans les délais prescrits :

Le classement officiel de la première journée s'effectua donc comme
suit t

1. Sizsz, Renault frères, pneus Michelin, b h. 45 m. 30 s. 2 c. — 2. Albert Clément,
Bayard-A. Clément, pneus Dunlop, 6 h. 11 m. 40 s. 3 e. — 3. Nazzari, Fiat, pneus
Michelin, 6 h. 26 m. 33 s. — 4. Shepard, 6 h. 30 m. 45 s. — 5. Barillier, 6 h. 31 m. 48 s.
1 c. — 6. Richez, 6 h. .35 m. 47 s. — 7. Heath, 6 h. 48 m. 12 s. — 8. Teste, 7 h. 1 m. 52 s.
2c. — 9. Lancia, 7 h. 12 m.9 s. 1 c. — 10. Hémery, 7 h. 26 m. 18 s.2 c. — 11. Rigoly,7 h.
36m.8s.lc. —12. Mariaux, 7 h. 39 m. 31 s. — 13. Baras, 7 h. 41 m. 43 s, —14. Du-
ray, 7 h. 58 m. 48 s. — 15. Pierry, 7 h. 59 m, 5 s. — 16, Jenatzy, 8 h. 7 m. 20 s. — 17.
Rougier, 8 h. 15 ni. 55.
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La secondejournée.— Triomphede lamarque
Renault frères et des pneus Michelin

Henri Desgrange, commentantdans l'Auto les résultatsde cette seconde
journée, écrit :

Nous nous retrouvons, après cette deuxième journée de course, à peu près sur les
positions où nous sommesrestés hier.

La Renault, de Sizsz, admirable de régularité,a conservé à peu près toute son avance,
assurant, comme la veille, à l'industrie française ainsi qu'à Michelin une indéniable vic-
toire.

La place de second, qui revient de justesse à la grande marque italienne F. I. A. T.,
donne à la compétition un caractère tout à fait international; puis la troisième place
occupée par le jeune Clément sur sa Bayard, et c'estjusqu'à la fin un mélange de voitures
étrangères. Si les Mercedes occupent les deux dernières places, Fiat, en revanche, prend
encore la très honorable rjlace de cinquième.

Enfin, sans m'appesantir sur les résultats de la course, Brasier, seul des concurrents,
amène au poteau d'arrivée les trois belles voitures qu'il avait présentées au départ.

Tels étaient, en effet, les principales conséquences de celle seconde
journée, achevée à la gloire de la maison Renault frères et aussi de
Michelin qui aATait puissammentcoopéré au succès en munissant la voilure
qui devait être la gagnante de ses nouvelles janles amovibles permettant
de remplacer un bandage abîmé par un neuf, en moins de trois minutes !

Les dix-septconcurrentsqualifiéspour la seconde manche de ce grand
match d'endurance avaient pris le départ dans l'ordre de leur arriAréc, la
Areille, les délais de temps les séparant ayant été observés. C'est ainsi
que partirent :

1. Sizsz, à 5 h. 45 m. 30 s. 2/5. — 2. A. Clément, à 6 h. 11 m. 43 s. — 3. Nazzari, à
6 h. 26 m. 53 s. —4. Shepeard, à 6 h. 30 m. 45 s. — 5. Barillier, à 0 h. 31 m. 48 s. l/.i.
— 6. Ridiez, à 6 h. 35 m. 47 s. — 7. Heath, à 6 h. 48 m. 12 s. — 8. Teste, à 7 h. 1 m.
52 s. — 9. Lancia, à 7 h. 12 m. 19 s. —10, Hémery, à 7 h. 26 m. 18 s. 2/3. — 11. Rigoly,
à 7 h. 36 m. 8 s. 1/5. — 12. Mariaux, à 7 h. 39 m. 31 s. — 13. Baras, à 7 h. 41 m. 43 s.
— 14. Duray, à 7 h. 58 m. 46 s. — 15. Pierry, à 7 h. 59 m. Ss. - 16. Burton,à 8 h. 7 m.
20 s. — 17. Rougier, à 8 h. 15 m. 35 s.

On attendait avec une certaine anxiété, mêlée de curiosité, le départ
de cette seconde épreuve.

Quelques pessimistes assuraient que les moteurs auraient grand'peine
à se mettre en route, sans mise au point préalable. On épiloguait sur les
chances de démarrage rapide des uns et des autres. On redoutait un tas
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de choses et, somme toute, les plus confiants étaient encore les concur-
rents. Ils avaient raison.

On lit dans l'Auto :

Afin que la course reprenne exactement où elle a été arrêtée, René de Knyff fait
sortir les voitures du parc, rigoureusement interdit, à la remorque d'un solide percheron;
cette collaboration hippique est amusante, elle est opportune aussi, car il demeure

indiscutable, dès lors, que rien n'a été fait avant l'instant précis du solennel : « Partez ! »
Sizsz, le triomphateur d'hier, approche, très calme, de son véhicule, tandis que son

fidèle mécanicien Marteau — un nom prédestiné — constate qu'il y a un pneu ayant
rendu l'àme à l'arrière; l'hommepréposé à la mise en route fait un léger mouvement de
levier et, superbement, le moteur ronfle, sans un accroc, sans un raté. A belle allure, la
voitureparcourt... 10 mètres et stoppe, maiscet arrêt voulu, naturellement, a lieu devant
le ravitaillement des Renault. Le changementdu bandage malade, grâce à la jante amo-
vible, — nouveau succès de Michelin, — est effectué en quelques instants. Les coureurs'
prennent eau, huile, essence ; un geste, un levier qu'on pousse en avant. La fine et
élégante voiture pointe et disparaît sur la ligne droite, qui semble infinie.

Puis, c'est au tour d'Albert Clément ; sa régulière et puissante voiture fait l'admiration

AU DÉPART, LE SECOND JOUR

VOITURE 11IIASIER (BARILLIER)
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des assistants. De même qu'on a battu des mains au départ de Sizsz, on applaudit cha-

- léureusementà celui du jeune champion de la marque Bayard. Départ impeccable, d'ail-
leurs, auquel succède un court arrêt volontaire au ravitaillement de la maison pour
s'approvisionneret prendre des bandages de rechange, lîn bon sourire à son père, un
geste d'adieu aux nombreuxamis qui l'acclament du bord du stand, et Albert part en
trombe.

C'est ensuite Nazzari, qui émeut la foule en se rendant au ravitaillementavec son
mécanicien assis eu équilibre sur la main de ressort avant. Heureusementqu'il ne boucle

pas le Circuit dans cette position acrobatique. Puis, voici la première des Brasier, la
seule marque dont les trois véhiculés soient encore en course. Alors que la souple
Hotchkiss, de Shepeard, ravitaillait copieusement, seconde apparition des Renault : Ri-
chez, avec l'agilité du singe, sans en avoir la laideur, se met vite en état de marche. Une
ovation bien méritée est faite aux majestueuses Panhard, qui hier donnaient un si bel
exemple de régularité,et dont l'aspect puissantetrobustement massifn'exclut pas.comme
on l'a vu, la possibilité d'accomplirde belles vitesses. Derrière Lancia et la fine Darracq,
expertément menée par Hémery, s'élance la bonne doyenne de Rigoly, Celte fameuse
Gobron qui bat, par sa présence au Circuit de 1906, un fameux record d'endurance.

Peu à peu, le pesage se vide, sans incidant fâcheux. Sortent et parlent les Mercedes,
Brasier, Dietrich, soit au total les dix-sept voitures admises à disputer la seconde
journée de la course.

Il semble dès les débuts de la course que la Aicloire ne peut échapper
à Sizsz. Il effectue à chaque tour le meilleur temps.

Le tableau d'affichage documente le public : c'est ainsi qu'on apprend

que Nazzari a fait du 128 km: 571 pendant un tour; que Rurton a rem-
placé, sur la Mercedes, Jenatzy, qui souffre abominablement des yeux.
Mais, ce que ne peut dire le tableau, c'est l'enthousiasme et son cres-
cendo, alors que, pendant les derniers tours, Sizsz, Albert Clément et
Nazzari se livrent à une lutte acharnée. Yeux et lorgnettes, aux instants
probables du passage de ces coureurs, sont braqués sur la ligne d'horizon.
Du sommet d'une côte, distant des Iribunes d'eiwiron 2 ou 3 kilomètres,

on reconnaît, de loin, la Renault « à son aspect, comme l'écrira Paul
Adam, d'armure légère de chevalier montée sur quatre roues ».

La silhouette de la Fiat, menée par Nazzari, se confond aArec la
Bayard-Clément, et c'est au son du moteur que cette dernière est recon-
nue, son très caractéristique et qui retentit lorsque passe Albert, à verti-
gineuse allure, aux oreilles du groupement d'amis et de parents, réunis

au ravitaillement, comme un chant d'espérance.
Le dernier tour, enfin, s'effectue, et c'est au milieu d'un enthousiasme

indescriptible que, pour la seconde fois premier, Sizsz fait passer à sa
vaillante Renault, la ligne d'arrivée.

C'est le triomphe définitif des Renault.
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A peine l'heureuse nouvelle est-elle connue, que les frères Renault,
acclamés de la foule, sont invités à Avenir, du ravitaillement où ils se
tenaient modestement, jusqu'à la tribune officielle, du haut de laquelle
M. Barthou, ministre des travaux publics, avait suivi toute l'épreuve.

Le très distingué ministre, dont on sait la sympathie, pour les sports

et l'automobilisme,s'adresse alors aux heureux vainqueurs, prononçant
ces belles paroles, qui vont au coeur de l'assistance :

Comme Français, dit M. Barthou, j'ai le plus vif plaisir à constater, une fois encore,
le triomphe de notre industrie nationale; comme ami sincère des sports, je suis particu-
lièrement heureux de voir les avisés efforts de la maison Renault couronnés de succès.
J'ai assisté, ce matin, au départ de la course, après m'être moi-même rendu compte de la
nature du Circuit et, si j'ai vu l'envol des concurrents avec le plus grand intérêt, c'est
avec une absolue confiance que j'ai attendu le résultat. L'épreuve, par son caractèreinter-
national comporte une importance extrême; ce sont les Françaisqui en bénéficient, j'en
éprouve une grosse satisfaction,et c'est pourquoi, au nom du gouvernementde la Répu-
blique, je vous félicite sincèrement de votre belle victoire.

Le discours de M. Barthou, fréquemmentinterrompu par les applau-
dissements, s'achevait à peine, dans Un tonnerre de bravos, que Sizsz,

sizsz
SUK RENAULT rilîillES, TXEUS MICHDLIN

I1IST. DE L'AUTOMOBILE 47
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porté en triomphe, franchissait, malgré lui, la palissade, et parvenait à la
tribune de l'Automobile-Club de France, où le baron de Zuylen lui adres-

sait, au nom de notre grande Société
d'encouragement,les compliments les
plus chaleureux, trouvant, comme à

son habitude, le mot juste, la phrase
aimable pour récompenser le brave
Sizsz de sa persévérante endurance.

Mais le Ministre A'eut, à son tour,
serrer la main du Arainqueui\ il le fait
aA'ec une aménité charmante et ne tarit
pas en éloges sur son déA^ouemenl et
son courage. Le Ministre dit même

« son héroïsme! n.puis concluant aA7ec

beaucoup de bonhomie, M. Barlhou
d'ajouter :

Quand j'ai parlé une heure à la tribune, je
suis fatigué; vous qui venez de faire six heures
de route, vous êtes frais et dispos. Voilà
l'avantage du sporl.

Le classement définitif
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trie française. Sizsz venait de soutenir une vitesse moyenne, sur 1 200 ki-
lomètres, de 101 km. 328 à l'heure! Il sembla que l'on ne pouvait plus
faire mieux, ni comme organisation,ni au point de vue des perfectionne-
ments des véhicules et l'on quittait à peine les tribunes que courait, pour
l'année 1907, ce bruit :

Les membres de la. Commission sportive auraient l'intention de changer la formule
de la grande course de vitesse de 1907. On abandonnerait la limite de poids et l'on n'au-
toriserait à participer à l'épreuve que les voitures dont la surface de piston n'excé-
derait pas celle représentée par un alésage de 130 millimètres pour quatre cylindres.

Avec la fin de l'année 1906, on apprendra que la Commission spor-
tive de l'A. C. F. élabore un nouAreau règlement de courses d'après lequel
il ne sera plus tenu compte du poids des Acliiculcs.

L'épreuve se disputera sur Î300 kilomètres. Il sera remis en tout, à
chaque concurrent, 240 litres de carburant, soit 30 litres aux 100 kilo-
mètres. Telle sera, dans ses grandes lignes, la nouA'elle formule de 1907.





CHAVJTBJE. XXXm

La Réalisation d'une grande oeuvre

Les dix premières années de l'Automobile-Club de France. — Les commissions de la
Société d'encouragement.— Le Cercle. — L'oeuvre de la Chambre syndicale de l'automo-
bile. — L'ère ouverte au concours d'endurance. — Expositions. — Congrès. — Le Salon du
Grand-Palais.—• Rapide aperçu de l'industrie automobile en 1906 dans les pays étrangers.
— Législation et circulation à l'étranger.—En France : la statistique; Vexportation.

Les dix premières années de l'Automobile-Club de France

^» 0 E 16 janvier 1906* dans la bibliothèque de l'Automobile-Glub deI i France, était dressée une table de vingt-huit couverts, autour
^J^>M de laquelle prenaient place ;

A la droite de M. le baron de Zuylen : MM. H. Menier,
André Lehideux, Canet, Quentin-Bauchard, Berlier, Dufayel.

A la gauche de M. le baron de Zuylen : MM. le comte Récopé, Deutsch
de la Meurlhe, comte de La Valette, Pierre Giffard, Heilmann, Falconnet.

A la droite de M. le marquis de Dion : MM. de Rollepot, Rives, Paul
Meyan, Bouton, A. Clément, Lemoine, Deligny d'Alosnes.

À la gauche de M. le marquis de Dion : MM. le marquis de Ghasse-
loup-Laubat, G. Menier, Varennes, Louis Mors, Artigues, Gollin, Thévin.

Quelques invités s'étaient excusés de ne pouvoir assister au banquet,
parmi lesquels M. Max de Nansouty, l'un des tout premiers fondateurs,
qui, retenu hors Paris, avait dû, à son vif regret, décliner l'aimable invi-
tation qui lui avait été adressée.

MM. le baron de Zuylen et le marquis de Dion avaient pris l'initiative
d'offrir ce banquet :

11 s'agissait de commémorer, par une réunion intime, le souvenir d'un
certain dîner fait au restaurant Cubât, le 12 novembre 1895* par ces
mêmes personnes, à l'issue de la séance de fondation de l'Automobile-
Glub.

A la vérité, il y avait quelques grands vides à la table de 1906, niais
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d'autre part on y consacra officiellement la réconciliation des promoteurs
de feu l'Union-Aulomobile, ex-Moto-Club, avec le puissant Automo-
bile-Club de France.

Que de choses ont été faites depuis cette décade! Que d'événements se
sont déroulés,que de progrès ont été accomplis. Souvenons-nous donc :

L'Automobile-Club, une
fois en possession de l'hô-
tel Pastoret que lui louait
la Société propriétaire de
l'immeuble, procède aussi-
tôtà sonaménagement, qu'il
veut moderne, confortable,
pratique.

L'éminent architecte,
M. Rives,soumet auComité
un plan de réfection com-
plet qui est agréé; dès oc-
tobre 1U98, la pioche des
terrassiers s'abat sur la for-
mule surannée de l'antique
demeure, ne respectantque
la colonnadeextérieure, fa-
çade à laquelle, de par une
servitude du ministère des
Beaux-Arts, il est interdit
de toucher.

Les murs intérieurs sont
jetés bas ; les cours et les

communs deviennent un vaste garage.
Le chaos des toitures pointues s'aplanit, se nivelle. On édifie sur ce

terre-plein... au quatrième étage, un jardin suspendu, à l'instar des mer-
veilles de l'antique Babylone, et dont le mirifique agencement a dû faire
tressaillir d'aise, dans son sarcophage, la reine Sémiramis!

Voilà donc la Société d'encouragement installée : salons, billards,
bibliothèque, salles de réunions, d'escrime, restaurant, rien n'y manque !

Aussi, en juillet 1900, pend-on superbement la crémaillèrepour célé-
brer l'achèvement définitif. Définitif? Pas encore.

LE MENU HISTOHIQUE
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L'année suivante, le Yacht-Club de France fusionne avec l'Automo-
bile-Club de France.

C'est un apport de trois cents nouveaux membres qui vont, par leur
présence, concourir à la prospérité sans cesse croissante de la grande
maison des chauffeurs, et permettre à ceux-ci d'ajouter à leur couronne le
chevron glorieux de la conquête pacifique du yachting, qui, demain, sera
le yachting automobile!

Mais voicique les locaux, trop vastes à l'inauguration, deviennent trop
étroits. Il faut encore s'agrandir!

Cette fois, le Cercle peut devenir « propriétaire ».
Il obtient de M. le baron Denis Cocbin la cession de l'immeuble con-

tigu, 8 place de la Concorde, qu'il achète 1 million, le 13 juin 1903, ce
qui porte la superficie totale du terrain occupé par les locaux de l'Auto-
mobile-Club de France, en plein centre de Paris, à 2 100 mètres carrés,
soit 1300 pour l'hôtel Pastoretet 800 pour l'hôtel Cochin.

A l'heure présente, le premier étage du numéro 8, où se trouvent de
nombreux salons, est à la disposition du Club, qui prend possession des
autres étages, au fur et à mesure que les baux en cours viennent à expi-
ration

.
Com'ient-il de rappeler l'oeuvre sportive entreprise et brillamment

réalisée par l'Àutomobile-Club?

1896. Paris-Marseille. — 1898. Paris-Amsterdam.— 1900. Paris-Toulouse (Coupe
Gordon-Bennett, Paris-Lyon). — 1901. Paris-Berlin (Coupe Gordon-Bcnnett, Paris-Bor-
deaux). — 1902. Paris-Vienne (Coupe Gordon-Bennett, Paris-Innsbruck). — 1903. Paris-
Madrid. — 1904. Circuit de l'Argonne (éliminatoires).— 1905. Circuit d'Auvergne (élimi-
natoires et Coupe Gordon-Bennett). — 1906. Grand-Prix de l'Automobile-Clubde France.

Nombreux concours de véhicules industriels, de voitures de villes, de fiacres élec-
triques, d'accumulateurs, de carburateurs, etc.

Organisationdepuis 1898, sous la haute direction de M. G. Rives, des Expositions de
l'Automobile et du Cycle, d'abord aux Tuileries, ensuite au Grand-Palais des Champs-
Elysées.

Ce rapide exposé donne une idée de l'oeuvre formidable.
Mais, d'autre part, il est édifiant de constater qu'au fur et à mesure que

se développe la Société d'encouragement, l'industrie automobile prend
un essor en rapport direct avec cette extension.

En 1893, M. Levassor disait :

« C'est très joli, ces voitures automobiles, mais... personne ne veut les
acheter ! ! ! »
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Propos curieux à rappeler à l'heure actuelle, et qui tend a prouver
comme quoi tout le monde n'a pas le don de divination!

Mais il faut ajouter que l'heureux démenti donné par les faits aux pa-
roles de M. Levassor procède de l'intelligente façon avec laquelle l'Au-
tomobile-Club a suattirer'l'attentionpublique sur la locomotion nomrelle.

Sans les moyens modernes que la Société d'encouragementsut mettre

en oeuvre pour vaincre l'indécrottable « routine », il est à présumerque
l'automobilisme aurait suivi la marche lente des cheminsde fer, qui mirent
quatre-vingts ans avant... de faire du quatre-vingt!

L'Automobile-Cluba réalisé le complexe problèmede grouper « toutle
monde » autour de son drapeau. C'est quelque chose. C'est même beau-
coup!

Les commissions de la Société d'encouragement

Il va sans dire que ce ministère des sports, que dirige, sous la présidence
appréciée de M. le baron de Zuylen, un conseil d'administration et un
Comité d'une quarantainede membres, comprendplusieurs départements
spécialisés dans l'étude de questions intéressant le sport et l'industrie.

Tout d'abord, il faut citer les deux commissions statutaires :

La Commission du contentieux, que préside M Chenu, l'honorable et
spirituel bâtonnier de l'ordre des avocats ; docte compagnie composée de
jurisconsultes éminents qui se préoccupent de toutes les questions de
droit intéressant l'automobilisme.

La Commissiontechnique. Tout d'abord, elle fut présidée par M. Forestier
qui, par son inlassable activité, lui donna une importanceprépondérante;
à la mort du savant, qui, par sa simplicité cordiale et le piquant de son
esprit,avait su s'acquérirtoutes les sympathies, M. Loreau,un savant aussi,
homme de bien et de haute valeur, d'une aménité parfaite, fut appelé
à recueillir cette succession. L'autorité incontestée de M. Loreau donne
désormais à la Commission technique une puissance considérable. Les

travaux qu'elle exécute à son laboratoire sous la direction d'un habile
ingénieur, M. Lumet, sont suivis avec intérêt. Le Bulletin technique officiel

en perpétue le souvenir.
La Commissionsportive, présidée par M. le chevalier de KnyfT, l'une des

plus en vue, assuma depuis sa fondation la responsabilité des prestigieuses
organisations d'épreuves de vitesse : on lui doitla réglementation générale
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des courses : elle nomme les chronométreurs officiels et homologue les
records établis conformément aux règles par elle posées.

La Commission de tourisme, à la tête de laquelle se trouve M. Edmond
Chaix, se préoccupe de toutes les questions intéressant le bien-êtredes au-
tomobilistes; prépare des itinéraires au gré des membres du Cercle ; con-
seille, renseigne, recommande régions et hôtels, facilite les excursions
en pays étrangers en délivrant des triptyques; médite enfin, pour 1907,1a

créationd'importantscentresde tourismedans les plus pittoresquesrégions
de la France.

Les services extérieurs dirigés par M. Louis Dumontpallier sont le co-
rollaire pratique et précieux delà Commissionde tourisme. On y examine
les demandes de panonceaux formulées par les hôtels et garages; on y
établit, chaque année, l'utile Annuaire de roule, précieux guide de voyage
d'une conception claire, d'une formule condensée qui fait honneur à son
auteur.

La Commission des concours et des fêtes extérieures, l'oeuvre du marquis
de Dion, est de plus en plus appelée à un avenir considérable,à raison des
tendancesrationnelles de l'industriequi s'orientevolontiers désormais vers
les épreuves où la vitesse n'entre pas seule en ligne de compte dans le

LE LABOUATOIHE-DE L'A. C. F.
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classement : mise en valeur par l'organisation du concours de véhicules
industriels de 1905, la Commission des concours, chargée depuis 1906 de
l'établissement du calendrier sportif confirme la prépondérance de sa
situationpar la préparation des grands concours d'endurance.

La Commissiondes expositions a pour âme M. Gustave Rives. Rarement
oeuvreaussi gigantesque fut réalisée à la perfection comme celle entreprise

par cette commission, dont le président fait preuve d'un dévouement et
d'une activité inlassables. Les succès annuels des Salons de l'Automobile
sont la juste et glorieuse récompense de cette ruche travailleuse qui
concourt puissamment à l'essor de l'industrie automobile.

Lu Commissiondu yachting automobile, présidéepar M. Henri Menier est
enfin la filialequi s'imposait,la locomotionmécanique ayantsur les fleuves,

canaux et même la mer, un avenir intéressant.
Précieux collaborateurs de ces diversescommission, sont les chronomé-

treurs officiels qui, depuis la démission regrettée de M. Tampier, véritable
organisateur dont le concours éclairé fut si longtemps précieux, officient
à tour de rôle.

Ils sont aii nombre de sept :

MM. Audistère, Hunziker, Gaudichard, de Perrodil, Richard, Riguelle, Salomcn.

Mais à côté d'eux il faut encore citer et féliciter de leur inlassable dé-

vouementà la cause sportive des personnalités telles que MM. Georges et
Fernand Lohguemare, Leprêtre, qui assument le plus souvent la lâche
ingrate et fatigante de membres essentiellement actifs des jurys consti-
tués à l'occasion des épreuves, organisées aussi bien par l'Automobile-Club

que par les journaux sportifs, et savent, par leur haute correction, apla-
nir bien des difficultés, tout en se conservant l'estime et la sympathie de
tous.

Le Cercle

La puissante association, qui compte plus de deux mille cinq cents
membres actifs, a de hauts prolecteurs :

M. Emile Loubet, ancien président de la République française; S. M. Edouard VII, roi
de Grande-Bretagne et d'Irlande; S. M. Léopold II, roi des Belges, S. M. Georges Ier, roi
des Hellènes; S. M. Carlos Ier, roi de Portugal; S. M. Alphonse XIII, roi d'Espagne.

Ses présidents d'honneur sont :
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MM. Marcel Deprez, membre de l'Institut, et Georges Berger, député de
la Seine.

De nombreuses altesses royales et impériales, des présidents et vice-
présidents d'Automobiles-Clubs étrangers ont accepté d'être membres
d'honneur de l'Automobile-Clubde France.

Quant au conseil d'administration, il est ainsi composé :

Président : M. le baron de Zuylen de Nyevelt de Haar; vice-présidents: MM. le marquis
de Dion, Henri Menier, Edouard Muller; secrétaires généraux : MM. Alfred de Rollepot,
Louis Dumontpallier;
trésorier-banquier:M.
André Lehideux-Ver-
nimmen; membres :
MM. Abel Ballif, le
marquis de Chasse-
loup-Laubat,le comte
de LaValette, lecomte
Récopé, Gustave Ri-
ves.

Une Commis-
sion de la Bibliothè-

que, où se centra-
lisent toutes les
publications con-
cernant l'automo-
bilisme, est com-
posée de MM.
Louis Dumontpallier, La Chaise, Loreau, de Vesian, et la Commission des
jeux est présidée par M. Edouard Muller.

Tous les ans, est organisé,sous l'experte direction de M. Zwiller, prési-
dent de la Commission des expositions de peinture et de sculpture, un Salon
artistique qui compte parmi les mieux appréciés ; il existe, en outre, une
Commission de l'art précieux que préside M. Laliqué, enfin, — rien n'est à
négliger, — sont commissaires de table : MM. le comte de Breuilpont,
Ducasse, Dumontet, de Knyff, auxquels s'adjoignait de son vivant le
regretté M. de Villepin.

Quant au personnel de l'Automobile-Club, indépendamment de
l'aimable gérant M. Achard, de M. Ward, le secrétaire, des employés du
secrétariat, il comprend :

•LK 1I1I3L10TI1EQUK DIL1. C. F.
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Un professeurde billard, M. Planque; cinq employés au salon; un coiffeur; le grand
chef cuisinier, M. Gautier; deux maîtres d'hôtel; quatorze marmitons, laveurs, plon-
geurs,etc.; un barman; deux sommeliers; deux brigadiers; vingt-deux valets de pied;
onze grooms cyclistes; un concierge; un chauffeur (de calorifère); deux électriciens
(un de jour, un de nuit) ; le directeurdu garage, M. Vaquant ; deux contremaîtres(ateliers
de réparations); six employés du garage.

C'est dire l'importance de la grande association qui collabore si puis-
samment au développement de l'automobilismeen France.

L'influence prépon-
dérante, aussi bien de
l'Automobile-Club que
de laSociétéd'encoura-
gement, se fait, en
outre, sentir à l'exté-
rieur. Le Cercle compte
plusieurs délégués en
provinceet à l'étranger,
enfin, certains de ses
membresont l'honneur
d'aA7oirété choisis com-
me experts près les tri-
bunaux, ce sont :

Près le Tribunalcivil:
MM. Henry Binder,
ingénieur; comte H. de
La Valette, ingénieur
des mines ; F. M. Ri-
chard, ingénieur.

Près le Tribunal du commerce : MM. Edouard Hospitalier, ingénieur
électricien; comte II. de La Valette, ingénieur des mines; Lucien Périsse,
ingénieur E. C. P., et M. C. Jeantaud, décédé en décembre 1906.

Les avis de ces personnalités compétentes sont très écoutés par les
tribunaux.

L'oeuvre de la Chambre syndicale de l'automobile

Fondée en 1898 et poursuivant depuis cette époque son oeuvre vulga-
risatrice et de défense des intérêts commerciaux de ses membres, la

M. ALBERT, LE CONCIERGE DE I.A. C. E.
(tillOOMS ET VALETS J)lî l'ilîll)
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Chambre syndicale de l'automobile et des industries qui s'y rattachentest,
de toutes les fédérations de ce genre, la plus active, la plus puissante.

AlternatiArementprésidée par MM. le marquis de Dion ou M. Max
Richard, son oeuvre a été synthétisée sur deux vastes tableaux qui figurent
à titre de glorieux document d'histoire, dans les locaux affectés, en l'hôtel
de la Société d'encouragement, à la Araillante association qui, à l'heure
actuelle, compte une quinzaine de sections diverses conformes aux diverses
catégories d'industries et de commerces qui tiennent à l'automobilisme 1.

(1) Chambre syndicale de l'automobile et des industries qui s'y rattachent
EXERCICE 1S98-1S99

Sureau. — Président d'honneur, baron Van Zuylen; président, comte de Dion; vice-prési-
dents, Panîiard, Jeantaud; secrétaire général, Tliévin; trésorier, baron Rogniat; bibliothécaire-
archiviste, Marillier.

Princijyaux travaux.— Constitutionde la chambre syndicale. Statuts. Collaboration au. règle-
ment de circulation des automobiles. Collaboration aux règlements du régime des douanes. Pro-
jets de cours professionnels. Application de la loi sur les accidents du travail. Unification dupas
des chaînes pour automobiles. Constitution d'une commission du contentieux.

EXERCICE 1899-1900
Sureau. — Président d'honneur, baron Van Zuylen; président, comte de Dion; vice-prési-

dents, Panhard, Jeantaud; secrétaire, Thêvin; trésorier, baron Rogniat, bibliothécaire-archiviste,

.
Marillier.

Principaux travaux. — Discussion do l'impôt sur les voitures de louage. Discussion des
tarifs de transports des automobiles. Organisation des l'êtes de l'Exposition internationaleet uni-
verselle de Vincenncs. Discussion des modifications de la législation des tribunaux de pru-
d'hommes. Arbitragepour les tribunaux de commerce. Première communication sur l'application
de l'alcool aux moteurs. Contribution à la campagne d'abaissomentdu prix du gaz.

.
EXERCICE 1900-1901

Sureau. — Président, comte A. de Dion; vice-présidents, Ch. Jeantaud, A. Clément; secré-,
taire général, H. Petit; trésorier, F.-Max Richard; archiviste, Diligeon.

Principaux travaux. — Collaboration à l'organisation des expositions au Grand-Palais des
Champs-Elysées.Participation au cinquième Congrès des chambres syndicales. Discussion et
démarche pour l'abaissement du prix de transport des automobiles sur les voies ferrées. Protec-
tion des droits dos exportateurs d'automobilesdans les coloniesfrançaises. Modificationsau règle-
ment sur l'application de la marchearrière dans les voiturettes. Démarche tendant à faciliter l'ap-
plication de l'alcool dans les moteurs. Etudes sur la création des conseils de travail.

EXERCICE 1901-1902
Bureau. — Président, Ch. Jeantaud; vice-présidents, comte de Dion, A. Clément; secrétaire

général, H. Petit; trésorier, F.-M. Richard; archiviste, E. Diligeon.
Principaux travaux. — Discussion de la grandeur et de l'applicationdes numéros imposés

par la préfecture aux voitures automobiles.Modifications au règlement de la préfecture concernant
la circulation. Obtention des numéros volants pour les voitures à vendre. Nomination d'experts en
douane. Contribution à l'organisationde la course Paris-Vienne.Unification des pièces de pneu-
matique. Unificatiou des châssis d'automobiles. Unification des ferrures dé lanternes. Unification
des boites d'accumulateurs.Unificationdes prises de courant pour automobiles électriques. Uni-
fication des bougies d'allumage des moteurs. Modificationdes plaques portant les numéros pour
les motocycles et les motocyclettes. Congrès de la Mutuelle-Transport.Étude des projets de
caisse de retraites ouvrières.

-
EXERCICE 1902-1903

Bureau. — Président, F.-Max Richard; vice-présidents, Ch. Jeantaud, marquis de Dion;
secrétairegénéral, E. Mors; trésorier, Lemoine; archiviste, Peugeot.

Principaux travaux. — Contribution à l'organisation des courses en 1903. Discussion des
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L'ère ouverte aux concours d'endurance

La jeune Commissiondes concours de la Société d'encouragement qui
aA^ait déjà à son actif l'organisation de la manifestation — réussie — des

tarifs de transport sur les voies ferrées. Instance pour la classification de l'industrie automobile
parmi les industries jouissant d'exceptions de durée de travail. Questions d'importations et
d'exportations. Concours de photographie au Salon du cycle et de l'automobile. Campagne pour

l'abaissementdes peines frappant les con-
trevenants aux arrêtés de police sur la
circulationdes automobiles. Mesures faci-
litant l'entrée des touristes anglais en
France. Participation au Congrès pour
l'avancement des sciences à Montauban.
Participationau premier Congrès de l'au-
tomobile de Dijon. Contribution à l'orga-
nisation de la course internationale de
Paris-Madrid 1903. Participationau con-
grès général français des travaux publics.
Participationau Congrès économique des
emplois industriels de l'alcool. Obtention
d'une réduction de 50 p. 100 sur les trans-
ports d'automobiles, accessoires et com-
bustibles, destinésà lacourseParis-Madrid
sur les chemins de fer du nord de
l'Espagne. Etude d'une nouvelleclassifi-
cationdans les courses d'automobiles(étude
do la cylindrée). Participation à l'organi-
sation du Salon de l'automobile 1902.
Organisation des essais de circulation en
automobiles par les membres du conseil
municipalde Paris.

EXERCICE 1903-1904.

Sureau. — Présidenthonoraire,mar-
quis A. de Dion; président, F.-Max
Richard; vice-présidents, A. Peugeot, E.
Mors; secrétaire général, Bocandé; tréso-
rier, Lemoine; secrétaire-archiviste, G.
Gobron.

Principaux travaux. — Participation
aux travaux delà commissionextra-parle-
mentaire nommée par M. le ministre de
l'intérieur, pour l'étude de la circulation
des automobiles. Démarches ayantabouti à
l'application de nouveaux tarifs do trans-
ports sur les voies ferrées. Contribution à
l'organisation du Salon de l'automobile
de 1903. Etude du concours organisé par

la Ville de Paris pour déterminer le modèle des voitures automobiles destinées à l'enlèvement
des ordures ménagères.Contribution à l'organisation et participationau deuxième Congrès inter-
national d'automobilisnie (Paris, 1903). Approbationdes unifications étudiées par la Chambre
syndicale. Obtention par la préfecture de police d'un tarif spécial pour les voitures de places
automobiles. Subventionde 10000 francs et contributionà l'organisationde l'Expositionde Saint-
Louis, 1904 (groupe des transports).

EXERCICE 1904-1905
Bureau. — Président honoraire, marquis de Dion ; président, F.-Max Richard ; vice-prési

PLAQUETTE DE LA C11AM11KU SYNDICALE

in: I.'AIÎTOMOIUI.K

(La Pratique automobile)
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véhicules industriels, dans le nord de la France, en août 1905, devait,dès
les premières heures de 1906, prendre une importance considérable.

Chargée d'établir le calendriersportif de l'année, elle édictâit, en outre,

dents, A. Peugeot et E. Mors; secrétaire général, Bocandé; trésorier, Lemoine; secrétaire-archi-
viste, G. Gobron.

Principaux travaux. — Contributionà l'organisation du Concours de fourgons-automobiles,
destinés aux transports des services de campagne et subvention de 3000 francs. Contribution a
l'organisation et participation à l'exposition internationale universelle de Liège 1905. Démarche
ayant abouti à l'obtention de facilités douanières pour les propriétaires d'automobiles allant et
venant sur les frontières do France. Création de sections professionnelles pour l'étude des ques-
tions intéressant particulièrement les diverses industries automobiles. Étude de l'unification des
cotes de pièces détachées. Subventions à diverses oeuvres. Participation aux travaux du comité
d'étude pour l'exposition internationale des sport projetée pour 1907. Contributionà l'organisation
du Salon de l'automobilede 1904. Participationau Congrès delà navigationautomobile(Paris,19041.
Nomination des délégués à la commissionsportive de l'A. C. F. Contribution à l'organisation do
la course éliminatoire française de la course Gordon-Bennettet subvention de 5000 francs. Par-
ticipation à la course d'automobilesDelhi-Bombay.Contribution à l'organisation de la courso de
canots automobiles de Monaco et de Juvisy, 1901. Étude des programmes de concours : 1° des
véhicules industriels; 2° des voitures électriques; 3° des voitures de tourismes, organisés par
VA. C. F. Subventionde 3000 francs au concours de véhicules industriels de l'Automobile-Club
de France. Contribution à l'organisation du concours do voitures de tourisme dite « Coupe des
Pyrénées ». Nomination des experts en douane près la chambre de commercede Paris. Contribu-
tion à l'organisation des courses de canots automobilesde 1905. Organisation d'un service d'arbi-
trages gratuits au tribunal de commercedu département de la Seine.,Défense devant les tribu-
naux des constructeurs d'automobiles en matière de responsabilité pénale. Campagne pour la
suppression de la contravention au vol et organisation d'une pétition. Étudo de la situation des
industries de l'automobile et du cycle Établissementet publicationd'une brochure : « Documents
statistiques concernant les industries de l'automobile et du cycle. » Démarche pour l'admission
temporaire des châssis envoyés en France pour y recevoir leur carrosserie.

EXKRCICE 1905-1906
Bureau. — Présidentd'honneur, M. F.-Max Richard; président, marquis A. de Dion; vice-

présidents, A. Peugeot, Mors; secrétairegénéral, Bocandé; trésorier, Desmarais; secrétaire-archir
viste, G. Gobron.

Principaux travaux. — Démarche auprès du préfet de police au sujet de la réglementation
des garages. Démarehoauprès.de la Compagnie do l'Est pour modificationsau règlement d'accès
dans les gares. Rapport sur le nouveau tarifdouanier allemand. Contribution à l'organisation du
cinquième Salon de l'automobile, du cycle et des sports de Bruxelles. Contribution à l'organisa-
tion do l'exposition internationale de Marseille. Unification des Châssis d'automobiles..Contribu-
tion à l'organisation du Salon de 1905. Études sur la création d'une école de chauffeurs. Surveil-
lance de l'application des tarifs d'expéditiondes voitures (discussions en provenant). Étudo de la
création d'une caisse de retraites pour les employés et ouvriers de l'industrie automobile. Nomi-
nation des délégués à la commissionsportive do l'A. C. F. Contribution à l'organisation d'Un con-
cours do voitures électriques pendant l'année 1906. Création d'une médaille de la Chambre syndi-
cale. Participationau congrès national do l'apprentissage industriel.

Subventions. — Subvention.de 10.000 francs et contributionà l'organisation de l'expositionde
Milan. Subventionde 4000 francs et contribution à l'organisation du Circuit européen.Subvention
de 4000 franc» et contribution aux travaux de la commissionde tourisme de l'A. C. F. Subven-
tion de 3000 francs pour publication des travaux de la commission extra-parlementaire. Subven-
tion de 500 francs à la ligue contre la poussière. Subvention de 500 francs à la Société de secours
mutuels des mécaniciens conducteurs d'automobiles.Subvention de 500 francs à la Société fran-
çaise de prévoyancedes employés du commercé du cycle et de l'automobile.

Sociétésauxquelles la chambre syndicale est affiliée. — Union des industries métallurgiques
et minières. Alliance syndicale du commerce et de l'industrie. Mutuelle Transport. Chambre de
commerce française de Londres, Chambré de commerce française de Montréal (Canada). Auto-
mobile mutuel, protection, association. Association française pour le développement de l!ensei-
gnement technique. Associationfrançaise pour le développementde la propriété industrielle.
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un règlement général des concours, spécifiant que tout club ou groupe-
ment, désireux d'organiserune épreuve de ce genre, pour obtenir le patro-
nage de l'Automobile-Club devrait au préalable faire homologuer son
règlement par elle, mais l'oeuvre la plus importante de la Commission
des concours fut, sanscontredit, l'élaborationdu programmede cette grande
épreuve dont l'initiative était due à M. le marquis de Dion et qui allait

s'intituler : « Circuit européen, Concours international d'endurance pour
véhicules automobiles. »

La manifestation prévue sur un intinéraire de 5 000 kilomètres, emprun-
tait les routes françaises, italiennes, autrichiennes, allemandes et belges,
passantpar Limoges, Nîmes, Grenoble, Milan, Klagenfurth,Vienne, Berlin,
Cologne, Liège et Reims.

Rien ne semblait devoir entraver le succès de cette épreuve, qui cepen-
dant n'eut pas lieu. Une malencontreusegrève éclatée au printemps dans
les ateliers de construction bouleversa les projets des fabricants.

Quelques semaines après la date fixée pour ce Circuit, le journal le

Malin, se souvenant fort à propos qu'il avait, en 1898, organisé un Tour de
France très réussi, imagina de rééditer cette épreuve et, sous le nom de

« Coupe du Malin », créa une importante manifestation d'endurance de

COUPIÏ DU MATIN
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6000 kilomètres à parcourir en Aringt-sept jours. Cette épreuve, disputée

en août 1906, réunit de nombreux concurrents : l'itinéraire en passait
par toutes les plages et villes d'eaux de France avec pour départ et arri-
vée : Paris. Les marques de Dion-Bouton, Bayard-Glément, Darracq, entre
autres,triomphèrentde cettegigantesquerandonnée.qui fut aussi lacourse
expérimentale des roues et des bandages. Dans la catégorie ouverte aux
premières, on assista à la confirmation des qualités remarquables de la
roue élastique Edmond
Lévi, déjà révélée par
le concours de l'Auto.
D'autre part, le pneu
antidérapantVulcan fut
seul de sa catégorie à
couvrir les 6 000 kilo-
mètres sans nécessiter
la moindre réparation,
véritable record qu'il
sera de longtemps diffi-
cile à battre. Enfin, les
antidérapants Samson
dont était munie la
généralité des voitures
concurrentes allongè-
rent encore, grâce à cette épreuve, la liste déjà conséquente de leur succès,
les bandes B et S (Torrilhon) firent merveille sur les roues élastiques.

Du 3 au 8 septembre,se dispute,pour la première fois,l'année 1906, la
Coupe d'Auvergnesur un Circuit pittoresque de 937 kilomètres, parcours
en cinq étapes : Clermont-Ferrand, Vichy, Le Puy, Àurillac, Brioude et
Clefmont-Ferrand. Les voitures Gobron se taillent une large part du
succès ayant avec Rigoly, Dareste,Faroux,Jean Gobron, le baron Eynard,
les quatre premières et la sixième place du classement général.

L'hiver approche. Profitant des derniers beaux jours, l'Auto organise
une promenade de tricars à Compiègne : un concours littéraire et photo-
graphique, qui classe les concurrents, donne la première place exoequo à
Schweitzer (tricar Austral) et à Mlle Lucy Niolet.

Quinze jours après, l'Auto, encore, convoque lés A'oitures automobiles
antérieures à 1900 à une excursionqui ne dépassera pas Ville-d'Avray. Et

IIIST. DE L'AUTOMOBILE 48
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les « Vieux-Tacots » sont une quarantaine à graA'ir superbement la côle
de Suresnes.

Enfin, à la Abeille du Salon, la Commission des concours crée l'inté-
ressante épreuve de tourisme dite « de régularité », Paris-Monte-Carlo, où
l'on retrouAreles vaillantesde Dion-Boutonet les robustes Bayard-Clément.

En juin, l'A. C. du Nord avait mené à bien un concours de Aréhicules
industriels dont triomphait Eugène Brillié, réminent constructeur des
autobus. Plus tard, en noArembre, l'élat-major de l'armée institue un con-
cours militaire de véhicules industriels Paris-Marseille,auxquels prennent
part de nombreux camions et omnibus, dont les nouveaux engins D;u-
racq-Serpollet, et où les bandes américaines B et S (Torrilhon) confirment
leurs qualités de souplesse et d'endurance. A cette occasion, parait le pre-
mier numéro d'une revue spéciale de la locomotion industrielle, le Poids
lourd, qui, de l'aAris unanime, vient absolument à son heure et promet
d'être l'organe officiel de l'automobilisme utilitaire '.

Expositions. — Congrès. — Le Salon du Grand-Palais

Avec le début de l'année, s'ouvre l'ère accoutumée des expositions,
congrès, Salons où l'automobile occupe naturellement la place prépon-
dérante.

A Turin, se tient, du 3 au 18 février, une exposition intéressante, et
peu après, à Milan s'ouvrira, à la manifestation internationale locale, un
congrès automobile. De nombreux délégués français s'y rendront, et
présenteront de précieux rapports : MM. Jeantaud traitera des voitures
électriques; Serpollet, de la vapeur; Kellner, de la carrosserie; Léon
Fei'rus, des roues élastiques, et Lumet rendra compte d'expériences tech-
niques de laboratoire. A l'instar du dernier Salon parisien, l'exposition
dé Milan sera desservie par des omnibus automobiles Darracq-Serpollet,
mais cette grandiose manifestation s'achèvera malhem*eusementdans les
flammes ; l'incendie ne distingue pas !

Pendant le premier semestre 1906, nous avons des Salons partout : au
palais du Cinquantenaire à Bruxelles (organisateur : comte Jacques de
Liedekerke), au Grystal Palace de Londres, puis à l'Agricultural Hall

1. Le Poids lourd, revue mensuelle de la locomotion industrielle automobile et des transports
en commun, fondée en novembre 1906, par MM. Ch. Faroux, Jacques May, Pierre Souvestre,
L. Angobault et MM. H. Dunod et E. Pinat, éditeurs.
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(Gordingley). M. Emgeyta aménage à Genève au bâtiment électoral le
deuxième Salon suisse en avril ; ce même mois, autre exhibition à Buda-
pest.

A Marseille, une section dans l'Exposition nationale coloniale est
ouverte à l'automobilisme. Il en est de même à l'exposition textile de
Tourcoing; avec octobre s'organise à Béziers un Salon automobile dont
l'intérêt est corsé par un concours
préalable de voitures de tourisme.

Enfin, M. G. Rives annonce les
préparatifs de la neuvième Exposition
del'automobile et du cycle au Grand-
Palais. Elle sera particulièrement
grandiose.

Les Serres de la Ville de Paris,
devenues trop petites, seront avanta-
geusement remplacées par des bara-
quements élégants et confortables
établis sur l'esplanade des Invalides.
Ces annexes couvriront à elles seules

une surface de 30 000 mètres carrés ;

on y placera les véhicules industriels,
les machines outils, le matériel de
construction et d'outillage pour la
fabrication des automobiles et des
cycles, les combustibles(huiles, essen-
ces minérales, alcools, gaz, acétylè-
nes), la navigation,l'aérostation.Loin
de rendre problématique l'équilibre
du budget du Salon 1906, ces projets obtiennent une telle faveur dans
les milieux industriels que l'on peut escompter de brillantes recettes, en
dépit des lourdesdépenses à assumer.

Les candidatures aux emplacements sont si nombreuses qu'il faut
réduire les surfaces demandées par Tes exposants; supprimer, pour ainsi
dire, les « à-côtés »,tels que la section de peinture. Toutefois, M. G. Rives
imagine une exposition rétrospective du cycle qui obtiendra le plus vif
succès. Dans la grande nef duGrand-Palais se dressent les stands luxueux
des premières marques de construction automobile; les galeries- du

AFFICHEDE LA 9' EXPOSITION 1NTE11NATIO.NALE

D'AUTOMOIIILKS
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premier étage, réservées aux fabricants d'accessoires, sont encombrées
d'exposants dont les produits méritent la plus minutieuse attention.

... Et ce Salon de décembre 1906 s'ouvre dans un éblouissement mer-
veilleux de splendeur, inondé de lumières, assailli par les Arisiteurs plus
empressés que jamais.

Quelle consécration de cet incomparable essor de l'industrie qui pour-
suit à pas gigantesques, triomphalement, sa course à l'aArenir !

Rapide aperçu de l'industrie automobileen 1906 dans les pays étrangers

SuiArant l'exemple de la France, et bénéficiant du prodigieux élan
donné par notre pays à l'industrie automobile, les nations étrangères
avancent aussi à pas de géants dans cette Aroie du progrès, à un tel point
qu'après avoir été nos tributaires, elles menacent, dans un aArenir relati-
vement peu éloigné, de subvenir elles-mêmes à leurs besoins, même de
nous faire une certaine concurrence sur notre propre terrain.

Certes, nous vendons toujours beaucoup à nos A'oisins ; l'Angle-
terre, notamment, qui importe en 1905, cinq mille six cent A ingt-deux
véhicules, représentant 2438 000 livres sterling, s'est principalement
adressée à nous. Ce sera longtemps encore une bonne cliente. Toutefois,
d'importantes usinés automobiles y prospèrent. La compagnie Daimler
accuse un chiffre d'affaires impressionnant. Les Napier, mises en valeur
depuis la victoire d'Edge dans la Coupe (Gordon-Bennett,sont estimées du
public anglais. Les usines Wolseley,de Birmingham,apportent à la fabri-
cation des châssis le fruit d'une longue expérience de la construction
mécanique. Humbert, Beeston, populaires dans les cycles, se font con-
naître dans l'automobilisme. Argyll, Siddeley, Rolls-Royce, sont encore
des maisons importantes. Quant au véhicule industriel, il occupe en
outre-Manche une situation prépondérante, grâce aux efforts de la Self
Propelled Traffic Association.

L'Allemagne, berceau des Otto, Daimler, Maybach, Cari Bénz, après
avoir vu naître et s'expatrier— industriellementparlant— les promoteurs
de l'automobilismemoderne, a rappelé dans son sein ses enfants, leur a
fait bon accueil. La fabrication des voitures mécaniques a pris, vers 1901,

un essor auquel l'empereur Guillaume n'est pas étranger.
La maison Benz, appelé Benz-Parsifal, en 1903, pour différencier les

nouveaux modèles des anciens, puis redevenue la marque Benz, à la
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demande des héritiers de Richard Wagner que scandalisait cette appella-
tion, est. aArec la Société Mercedes, l'une des plus puissantes fabriques
d'Allemagne; Cannstadt où se construisent les Mercedes, Mannheim où
l'on établit les modèles Benz, sont des centres industriels dignes de s'ap-
peler CovBntry, voire même Suresnes ou Puteaux !

L'Allemagne qui, en 1903, introduisait 1 701 quintaux métriques de
châssis mécaniques en France, quadruple ce chiffre en 1905 !

Peu florissante jusqu'à ces dernières années, l'industrie automobile
prend un essor formidable en Italie, à dater du jour où ce peuple d'artistes
se révèle essentiellement mécanicien — grâce aussi peut-être au concours
de nos ingénieurs français ? "

Toujours est-il que la Société des automobiles de Turin, Fiat, nom
symbolique, après avoir éprouA7é quelques déboires au lendemain de sa
fondation (1899), se ressaisit à la suite de succès à Brescia, au mont
Cenis. Elle fabrique des engins de course, dangereux concurrents pour les
nôtres, crée des succursales un peu par tout le monde, prospère enfin
superbement aujourd'hui. La marque Itala se réA'èle soudain.

Les maisons Bianchi, Isotta Fraschini attirent l'attention, sur leurs
produits de qualité indiscutable. Les ateliers Zust, d'Intra, bénéficient de
la même popularité et, si l'importation de voitures étrangères augmente
en Italie, l'exportation, d'autre part, dans un laps de temps dé six années,
passe de six voitures, représentant 36000 lires, en 1900, à deux cent cin-
quante-septA7oitures, représentant 2784000 lires à la fin de 1905? Une
inquiétante concurrente pour nous, que l'Italie !

Paris-Alenne aArait popularisé en Autriche l'automobilisme, que l'an-
cienne.maison Lohner étudiait et perfectionnait déjà depuis longtemps.
Un des fils de Daimler établit en Autriche une succursale des Mercedes
allemandes et ces voitures sont appréciées du noyau de chauffeurs vien-
nois que séduisent également les voitures mixtes Lohner-Porsche et les
électriques Lohmayer.

Très faATorable à l'automobilisme,l'industrieuse Belgiqueest une ruche
prolifixe et accueillante. De janvier à juin 1905, elle importe et exporte
pour 2 millions em'iron de châssis. Les mai-ques Germain, Pipe, Herstal,
Minerva, jouissent d'une réputation parfaite.

La Hollande, excellente cliente de la Belgique, a aussi sa marque
nationale, les voitures Spyker, et la Suisse, paradis des machines de pré-
cision,des bonnes montres et des horloges indéréglables, est illustrée par
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les saA'ants traA'aux et les ingénieuses constructions des frères Dufaux.
L'Espagne est tributaire encore de la France principalement et des

autres nations possédant des usines d'automobiles.
Toutefois, à ce propos, il estbon designaler que laplupart des contrées,

nos voisines, ont indépendammentde leursmodèles originaux, fait souArent
appel aux brevets français. Les Aroitures Darracq sont construites en
Angleterre. Les Bavard-Clémenten Italie (Diatto-Clément), les Rochet-
Schneider, en Italie, aussi sous le nom de Florentia, et en Suisse sous la
désignation de voitures Martini, etc., etc.

Et désormais si nous jetons un coup d'oeil par delà l'Atlantique, il
apparaîtra que depuis l'Éructor Amphibolis d'OhVer Évans, en 1804, les
Américains ont considérablement progressé. Ce sont les marques Loco-
mobile, Pope Toledo, Christie, Stanley, Duryéa, etc., qui prétendent con-
currencer les Aroitures françaises importées. Les récentes Thomas ont de
l'avenir aux États-Unis, encore qu'elles soient peut-être d'une origine
américaine douteuse. Néanmoins, nos produits européens bénéficieront
longtemps encore des faveurs de la clientèle du nouveau monde. Panhard-
Levassor, solidement établi à NeAV-York, n'est pas près d'être détrôné.

Législation et circulation à l'étranger

L'activité des Automobiles-Clubs d'une part, l'état des prescriptions
légales de l'autre, sont des éléments qui influent considérablement sur le
déAreloppement de l'automobilismedans un pays.

L'essor fut donné en Italie par des sportsmen appartenantà l'aristo-
cratie, encore que la A'itesse maximum tolérée, soit de 25 kilomètres à
l'heure.

L'Angleterre, qui permet aujourd'hui32 kilomètres en rase campagne,
fut mise en retard par les prohibitifs « Locomotives Acts », dont triom-
phèrent Sir David, Salomon et ses amis.

La Belgique, le Danemark, le Portugal, l'Espagne ont adopté la légis-
lation française, sinon partagé, en tout état de cause, notre sympathie
pour les grandes vitesses et les courses.

La A'itesse n'est pas limitée en Autriche.
L'Allemagnen'a point encore édicté de réglementation définitive. Aux

Etats-Unis, la loi Ararie avec les États de la Confédération.Quant à la
Suisse, sa configuration spéciale excuse, jusqu'à un certain point, sans
toujours le justifier, son rigorisme !



La Vitesse et le Tourisme 759

D'autre part, dans bien des pays, on s'est préoccupé de la détérioration

que pourraient causer les automobiles aux voies publiqueset aux ouvrages
d'art et on a cherché à la prévenir par des prescriptions limitatives du
poids des A7éhicules ou du poids des chargements.

Le rapport de M. Gaston Menier, député, sur.fa législation étrangère
concernant les véhicules à traction mécanique, contient à cet égard ces pré-
cieux renseignements :

Le poids maximum réglementaire de chargement net est fixé par le règlement général
helge de 1899, à 10 000 kilos pour les voitures à quatre roues, et à 7 000 kilos pour les
voitures à deux ou trois roues.

La loi danoise du 15 mai 1903, sur la circulation des automobilesdécide que les auto-
mobiles ne seront autorisées à circuler que si leur poids total, chargement compris,
n'excède pas 6 000 kilos sur les grandes routes et 4 000 kilos sur les petites routes.

Suivant la législation anglaise (1896) les automobiles à vide ne peuvent avoir un poids
supérieur à 3 050 kilos et à 4 066 pour les véhicules formant un train. Enfin, l'Italie a
maintenu pour les automobiles, dans son récent règlementgénéral, la limitationde poids
dont le maximum est de 2 500 quintaux par essieu.

Il n'est pas encore question, en France, d'apporter des restrictions à
la législation en cours ni de renoncer à l'immense progrès de la liberté de
chargement réalisée par la loi du 30 mai 1851 sur la police du roulage.

Toutefois, il est à redouter que la vulgarisation des services publics
automobiles sur route n'influence fâcheusement le sol de certaines voies
et que l'administration des ponts et chaussées ne formule à cette occa-
sion des doléances.

Si cela se produit, il sera opportun, dès lors, de rappeler aux ingénieurs
cette sage parole de leur prédécesseur, M. l'ingénieur Le Rond qui, com-
mentant la législation française relative à la circulation, écrivait :

C'est la route qui doit être établie d'une manière assez résistante pour supporter la
circulation et non la circulation qu'il convient de limiter pour ne pas fatiguer la route.

M. Hennequin ajoutera plus tard :

Un régime d'exceptionau regard des véhicules à traction mécanique et le retour à des
pratiques de contrôle vexatoires et surannées ne se justifieraient pas par le seul motif
que la loi de 1851 n'avait pu prévoir la circulationautomobile. La science de nos ingé-
nieurs, qui est à la hauteur de toutes les tâches, secondée par les efforts éclairés des
constructeurs, pourvoiraà tous les besoins nouveaux !

En France : la statistique, l'exportation.

En dépit du développement de l'industrie automobile à l'étranger,
notre prépondérance demeure néanmoins, jusqu'à présent,indiscutable,
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indiscutée. C'est devenu presque un lieu commun que de dire que l'essor
prodigieux du mouvement automobile en France et la perfection de la
fabrication nationale nous ont assuré une place incomparable sur le
marché mondial. Alors que tant d'autres branches de notre industrie ne
luttent qu'à grand'peine contre la concurrence étrangère, nous ne nous

connaissonsguèrederivaux
sérieux en locomotion, et,
non contents de fournir, à
peu près exclusiArement la
clientèle française, noscon-
structeurs luttent aAranla-
geusement contre les con-
currents étrangers sur le
propre sol de ces derniers.

Du jouroù un désoeuvré
quelconques'avisadecomp-
ter les véhicules automo-
biles qui, dans un laps de
temps déterminé,passaient
sur une route, la statistique
était née.

La statistique automo-
bile est cependant délicate,
complexe à établir : ce sport
fantaisiste ne permet guère
d'induire son développe-
mentà l'avance.Celui-cidé-
pend un peu du « bon plai-

sir des gens». L'automobilisme, au pointde vue industriel,est encore trop
à sa genèse pour qu'il soit possible, sinon, de luiprédireunbrillant avenir,
du moins de formuler l'orientation de cet avenir.

Néanmoins, nous renverrons toujours les amis de la documentation
scrupuleuse au magistral rapport de M. Hennequin, qui, le premier, sut
établir une classification entre les diverses catégories d'automobiles,
déterminer leur localisation respective dans les diverses régions de la
France, faire ressortir enfin le pourquoi de ces choses...

On avait constaté... au col du Lautaret (2000 mètres environ au-dessus

J. IÎXP011TATJON
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du niveau de la mer)le passage, en 1900, de 35 automobiles. Le nombre dés
Aroitures abordant cette redoutable passe fut de 150 l'année suivante.

Il y en eut 1000 en 1902.
D'autre part, jusqu'à la fin de 1903, le service de l'octroi constatait

la sortie de Paris de l'essence employée par les chauffeurs, sur de petits
carnets fournis par ces derniers. A partir de 1904, cette constatation
fut faite sur un imprimé fourni par l'administration et distribué aux
différents postes de sortie, par blocs de cinquante imprimés.

Facilementet exactement renseigné, on fut, dès lors, à même de con-
staterqu'il est sorti, par exemple, par la porte de Châtillon :

En 1904, 6200 automobiles.
En 1905, 8100 —
Soit, une augmentation, pour 1905, de 1 900 voitures!
Laportede Châtillon n'est pas laplus courue, tant s'en faut ; au demeu-

rant, la constatation n'a d'autre intérêt que de prouver une fois de plus
que quelle que soit la nature du recensement auquel on se livre, il appa-
raît toujours une progression constante, dès qu'il s'agit de dénombrement
automobile d'une année à l'autre :

M. Hennequin, recherchant dans quelles conditions et quelles propor-
tions s'est produit de 1899 à 1905 l'accroissement du nombre des auto-
mobiles, constate :

L'accroissementdu nombre d'automobiles s'établit ainsi :

Campagnes 7399 soit 1277 p. 100 par rapport au nombre de 1S99.
Villes sans Paris .. 8674 — 1064 — — • —Paris ........ 3772 — 1312 — — —

.

L'accroissement proportionnel pour chaque catégorie-de villes ressort aux quotités
ci-dessous :

Villes comptant plus de 40000 habitants 1169 p. 100

— — de 40 à 20001 — 1180 —
— — de 20 à 10001 — ..... ...... 1036 —
— — de 10 à 5001 — 842 —

D'autre part, la répartition géographique des automobiles serait la
suivante.

Le département de la Seine, qui compte à lui seul 4 627 automobiles,
éliminé, on se trouA'e en présence de 16 827 véhicules, fournis par quatre-
vingt-six départements. La moyenne idéale serait donc cent quatre-vingt-
seize automobiles par départements.

Prenant cette moyenne comme terme de comparaison, M. Hennequin
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constate qu'elle est dépassée dans trente-trois départements, non atteinte
dans les cinquante-trois autres 1.

Les automobiles sont, pour la moyenne partie, concentrées dans un groupe compact
partant, de l'extrémiténord de la France, jusqu'à la Loire qui forme une légère séparation,
assez netle entre les deux catégories de départements. Mais la Bretagne, à l'exception de
la Loire-Inférieure; et les deux départements limitrophes, l'Orne et la Manche, se déta-
chent de ce groupe et figurent parmi les départementsoù le nombre des automobiles est

.^inférieurà la moyenne générale de cent quatre-vingt-seize.
Il en est de même à l'est pour- une bande perpendiculaire formée des sept départe-

ments suivants : Ardennes, Meuse, Haute-Marne, Haute-Saône,Belfort,Jura, Ain, auxquels
viennent s'ajouter les deux Savoies.

On rencontre encore, dans la région méridionale, un groupe de trois départements
(Hérault, Gard, Bouches-du-Rhône),où le nombre des automobiles excède la moyenne.

Enfin, dans la vaste région centre, sud-ouest et sud, délimitée au nord par la Loire et
à l'est par le Rhône et comptant trente-deux départements,un seul, la Gironde, possède
un nombre d'automobiles supérieur à la moyenne.

Voilà en ce qui concerne l'automobilisme à l'intérieur de la Krance.
Si nous envisageons la situation au point de A7ue « exportation », elle
apparaîtégalement satisfaisante.

On a dit qu'à la fin de 1905 l'exportation avait atteint, en valeur mar-
chande le chiffre considérable de 100 265 000 francs, ce qui est peut-être
exagéré, le tableau du commerce et de la navigation, publié par l'admi-

1; Liste'des trente-trois départements ayant plus do'cent quatre-vingt-seize automobiles de
déclarées dans leur ressort : 1. Seine-et-Oise {1154). — 2. Nord (676). — 3. Seine-Inférieure (664).

— 4. Bouches-du-Rhôno (571). — 5. Rhône (549). — 6. Seine-et-Marne (456). — 7. Marne (418).

— 8 Eure (413). — 9. Somme (380). — 10. Alpes-Maritimes (3591. — 11. Oise (359). — 12. Gironde
(342). — 13. Aisne (325). — 14. Pas-de-Calais (312;. — 15. Indre-et-Loire (294). — .16. Maine-et-
Loire (281. - 17. Loire (280).— 18. Loiret (280).— 19. Isère (275). — 20. Aube (266). —21. Sar-
the (266). — 22. Saône-et-Loire (261). — 23. Hérault (248). — 24. Vosges (241). — 25. Doubs (2.16).

— 26. Loire-Inférieure (235). — 27. Meurthe-et-Moselle (232). — 28. Gard (221). — 29. Eure-et-
Loir (220;.— 30. Calvados (217). — 31. Yonne (212). — 32. Côte-d'Or (206). — 33. Loir-et-Cher
(205).

Départements ayant moins do cent quatre-vingt-seizeautomobiles.
34. Vaucluse (194). — 35. Aude (189). — 36. Puy-de-Dôme (186). — 37. Allier (178). —

38. Var (174). —39. Ardennes (164).— 40. Vienne (161). —41. Charente (154). — 42. Orne (152).
-^-43. Cher (146). — 44. Meuse (146). — 45. llle-et-Vilaine (144). — 46. Haute-Garonne(143). —
47. Drôme 141). — 48. Charente-Inférieure (141). — 49. Aisne (137).— 50. Lot-et-Garonne(131).

— 51. Basses-Pyrénées (130). — 52. Doux-Sèvres (125). — 53. Jura (118). — 54. Nièvre (118). —
55. Haute-Saône(117). — 56. Tarn (115). — 57. Dordogne (112). — 58. Indre (112). — 59. Finis-
tère (110). — 60. Haute-Marne (107). — 61. Pyrénées-Orientales(96). — 62. Manche (95). —
63. Vendée (95). — 64. Haute-Vienne (94). - 65. Ardèche (93). — 66. Territoire de Belfort (92).

— 67. Gers (89). — 68. Mayenne (77). — 69. Côtes-du-Nord(72). — 70. Savoie (68). — 71. Morbi-
han (59). —72. Aveyron (56). —73. Creuse (55). — 74. Landes (55). — 75. Hautes-Pyrénées(53).

— 76. Tarn-et-Garonne (41). — 77. Haute-Loire (36). — 78. Lot (32). — 79. Haute-Savoie (31). —
80. Corièze (23). — 81. Ariège (21). — 82. Hautes-Alpes (20). — 83. Cantal (16). — 84. Basses-
Alpes (13).—85. Lozère (9). — 86. Corse (4).
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nistration des douanes, donnant un total un peu inférieur, puisque,
d'après lui, l'exportationn'excéderait pas 94 921 730 francs.

Peu importe, la différence est sans importance, et il est absolument
certain qu'en 1906 les 100 millions seront dépassés.

Si l'on considère que le commerce total d'exportation pour la France
s'est éleAré seulement à près de 5 millions de francs, il en résulte que
l'automobilisme tient une place considérable dans la statistique de notre
expansion à l'étranger.

Quant à l'habituelle progression d'année en année, le tableau ci-
dessous en donne, au point de vue exportation, un exemple conArain-

cant :

TABLEAU DES EXPORTATIONS FRANÇAISES

PAYS
de destination. I 898 , 899 l 90° l 90' l 902 l 9°3 l90* l90S

Angleterre
. ....... 569 070 910520 2520520 8312880 10189930 31677100 41864250 56131910

Allemagne ». 482 290 1003910 1163360 1859 420 5 391970 1232110 9S48 000
Belgique 201710 484 600 573530 1161600 3 043 820 3 678 630 4 871210 6 350 930
Uspagnc » 464 810 2 567 160 » » » 937 050 3 216110
Italie 103730 » 727 480 1459130 2417160 2 363 370 2634 310 3251880
Autres pays 283240 730490 1261960 2179890 2941870 5282460 8312650 11626370
Algciio 481 170 160 710 325 530 34 6120 1135 180 1818 670 2 645 560 3 313 840
Colonies et Protectorats 110430 1019850 598270 059310 63-2000 632940 911510 1182600

Totaux... 1749350 4259330 9617300 15782290 90219380 50837140 72109280 94921730
i 1 I 1





CONCLUSION

Nous voici donc arrivés, avec la fin de l'année 1906, à une époque
contemporaine qu'on ne saurait excéder sans transformer l'histoire en
prophétie.

Successivement, les heures lointaines des genèses diverses de l'indus-
trie mécanique, les étourdissantes épopées du crescendo de progrès, les
étapes glorieuses de la vitesse, l'ère immensément féconde de la commer-
cialisation du sport, ont passé devant nos yeux.

S'agit-il de conclure, encore que cette conclusion ne doive être, dans
la chronique mondiale de l'automobilisme,qu'une préface S

En effet, en dépit des perfectionnements sans nombre réalisés par les
promoteurs, devenus experts en-moins d'une décade, malgré les orien-
tations nombreuses des branches, aujourd'hui spécialisées^ des indus-
tries de la locomotion nouvelle, on a encore cette impressionque l'édifice
automobile ne s'élève guère, pour le moment, au-dessus de ses fonda-
tions.

Mais quelles fondations! combien solides, résistantes, adroitement
conçues, adroitement exécutées!

Ah! l'impérissable monument qui va se dresser peu à peu, robuste,
sur ces bases invulnérables!

Après les hésitations du début et les tâtonnements de la première
heure, l'industrie automobile se laissait prendre à la prestigieuse A'itesse.

On aimait celle-ci, spontanément, pour ainsi dire sans la connaître,
surtout sans soupçonner l'avenir infini qui s'ouvraitdevant -elles

En moins de douze années, elle passa de l'allure d'un cheval au
grand trot, à celle de plus de 200 kilomètres à l'heure. Fantastique,,
incroyable progression, et les principaux ouvriers de cette oeUA^re, ce sont
les Panhard-Eevassor,-A. Peugeot, Serpollet, Amédée Bollée père et fils,
Léon Bolléè, Mors, Gobfon-Brillié; plus tard, Renault frères, Bayard-
Glémeht, Brasier, Darracq..... et Michelin!
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A côté de l'engin de course se crée, se perfectionne, la voiture de
tourisme : les constructeurs précités excellent à sa fabrication ; il faut
leur adjoindre les de Dion-Bouton, pionniersde la première heure, grâce
à qui se « popularisa » la voiture automobile ; les Berliet, jeune marque
lyonnaise qui triomphe dans la construction des bonnes voitures de tou-
risme.D'autre part,de grands fabricantscomme Malicet etBlin fournissent
utilementaune nombreuse clientèle de robustes châssiset d'innombrables
pièces détachées ; la maison Buchet, spécialisée dans la construction des
moteurs, fait sa réputation dans les courses de molocycles et fournit en
moteurs la généralité des constructeurs de châssis légers.

Mais l'automobilisme tend aussi à se commercialiser.Il deA'ient l'engin
de locomotion des voyageurs de commerce, des médecins, soit sous la
forme de motocyclettes,soit de tricars tels qu'en établit la maison Austral,
soit de Aroitures populaires.

Tous, fournisseurs habituels de la clientèle innombrable qui — bien

que comptant — sait reconnaître et apprécier les bienfaits de la nouAellc
locomotion.

Mieux encore : les grandes maisons de commerce ont leurs voitures
de livraison automobiles issues des ateliers Panhard-Levassor, E. Brillié,
Bayard-Clément.

E. Brillié, Panhard-Levassor, spécialisés aA'ec Bayard-Clément, dans
la fabrication des camions automobiles, sont en outre sollicités, par les
usines de France et de l'étranger,d'établir des Aéhicules destinés à trans-
porter de lourdes charges de matériaux.

Le fiacre-automobile, après quelques apparitions passagères, affirme

son utilité pratique. Renault frères créent de merveilleux taximètres qui
donnent incontestablement l'essor et triomphent des hésitations des
sociétés d'entrepreneursde services de ce genre.

La conservatrice Compagnie des omnibus de Paris, convaincue enfin
de l'excellence des omnibus automobiles, confie à Eugène Brillié (Société
des ateliers Schneider et C'? du Havre) le soin de la fournir de ces
superbes et robustes véhicules qui sont aujourd'hui une des gloires de
la capitale.

De Dion-Bouton, Bayard-Clément, Darracq-Serpollet, fournissent les
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concessionnaires de transportspublics en province etdans les campagnes,
contribuant puissamment à l'accroissement des relations interurbaines.

La Aroiture de maître attelée est avantageusement remplacée par les
prestigieuses électriques de Krieger, l'un des plus anciens constructeurs
de voitures, le créateur des voitures mixtes.

Mildé fournit la poste, et ses moteurs-chronomètres ont permis d'amé-
liorer considérablementles services compliquésde cette importante admi-
nistration.

Ce rapide coup d'oeil d'ensemble serait bien incomplet, si l'on mettait
à l'écart les importants collaborateurs des fabricants de châssis méca-

niques.
Que serait l'automobile sans le pneumatique? Sans Michelin qui, dès

la première heure, fournit le rail aérien au véhicule d'aATenir ?

Continental est aussi le précieux collaborateur du progrès et compte,

en récompensede ses efforts, de nombreuses victoires à son actif.

Dans cet ordre d'idées, on ne saurait oublierdes bienfaiteurstels que les

inventeurs d'antidérapants. Non seulement les Michelin etles Continental,
mais encore Yujcan, triomphateur des épreuves d'endurance, mais aussi
Samson dont le pneu cuir antidérapantest un précieux auxiliaire de la
locomotion.

,

Torrilhon, d'autrepart, fournira aux poids lourds la solutiondes ban-
dages avec ses bandes B S en caoutchoucs pleins inusables, et Edmond
Lévi, grâce à son ingénieuse roue élastique,ouvriral'ère d'une innovation
des plus intéressantes.

Alors, si l'on se reporte à quelques annéesen arrière, et que l'on con-
sidère les débuts de cette prodigieuse industrie qui fait vivre des millions
d'hommes, on se sent ému de façon poignante au souvenir des promoteurs.

On voudrait adresserun hommage à chacun :

ALebon, inventeurdu gaz d'éclairagequiconçutle moteurà explosions.
A Lenoir, qui créa le premier moteur de ce genre.
A Beau de Rochas, qui conçut la compression préalable dans un seul

et même cylindre par le cycle à quatre temps.
A Otto, à qui l'on doit l'applicationde ce cycle à quatre temps.
A Forest, créateur du moteur polycylindrique ; à Diesel, qui appliqua
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le principe de la haute compression sur l'air seul et conçut l'admission
du combustible après la compression pendant le troisième temps.

'Enfin, et surtout aux Daimler, de Dion, Serpollet, Levassor, Peugeot,
Léon-Bdlléê'i Michelin, qui, par leur inlassable foi en l'avenir et leur infa-
tigable ténacité,imposèrentà l'opinion publique, aumonde entier, l'oeuvre

de progrès admirable dont ils furent les premiers et les meilleurs artisans !

Ruydard Kipling, le maître écriA^ain, adressait il y a quelques années

— en avril 1904 — ces lignes magistrales à son ami Filson Young :

J'aime l'automobilisme parce que j'ai souffert pour sa cause. J'ai fait mes débuts il y
a sept ans, à l'époque de l'allumage par incandescence, alors que 6 chevaux de force
étaient déclarés largementsuffisants pour une voiture de touriste et que la vitesse de
15 milles à l'heure était quelque chose'dont on parlait.

Mes angoisses, hontes, retards, colères, frissons^ transpirations, marches à pied,

courses à la recherche de l'eau, brûlures, faims féroces dont vous avez ri... tout cela
contribua à rendre nos voitures d'aujourd'hui sûres et confortables.

S'il n'y avait pas de chiens, il n'y aurait pas de vivisection, et les humains seraient

encore tràiies selon les principes de.Galien et d'Avicenne.
Tout imbécile peut inventerquelque chose : de mêmequetout imbécilepeut attendre,

pour en. profiter, que l'inventionsoitrendueparfaite, mais lès gens à honorer et à admi-

rer, ceux auxquels il faut dédier les odes et élever des statues, sont ces Prométhéeset ces
lxions (yous.les appelez des fous, ordinairement) qui poursuivirentjusqu'à l'idée fixe le
dessein de parcourir les grandes routes du Roi, en poussant à la roue du progrès de toute
la force de leurs robustes'épaules
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