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Introduction
 
Parler des 24 Heures du Mans, ce n’est pas uniquement évoquer une course particulière, très particulière, sans doute la plus belle du monde, la plus connue, la plus mythique, c’est aussi aborder tout ce qui peut l’entourer. Les hommes et les machines, les époques, la société qui bouge, qui change, les périodes sombres et les temps de lumière.
 
 

 
Parler des 24 Heures du Mans, c’est faire œuvre d’érudition et de plaisir, c’est aussi l’écrire et la décrire, se laisser happer par elle, se laisser entraîner dans sa légende. Chaque course est unique, chaque pilote est unique, chaque voiture est unique.
 
 

 
Parler des 24 Heures du Mans, c’est accepter de n’être qu’un élément d’une chaîne, un parmi d’autres. Tous, pilotes, mécaniciens, commissaires, commentateurs, spécialistes, spectateurs, ont leurs 24 Heures du Mans, liées à des souvenirs personnels, à des sensations, à des émotions. L’Histoire n’est jamais qu’une somme d’histoires, de récits, de mémoires, de visions partisanes, de subjectivités. Alors certes, certains faits relèvent de la seule et dure objectivité. Ils ne sont alors pas interprétables, interchangeables, mais je voulais ajouter au caractère volontairement pédagogique, historique, argumenté, précis de ce livre une dose nécessaire et suffisante de subjectivité, la mienne, celle d’un écrivain passionné par une course qui fait partie de notre histoire en général et de la mienne en particulier – une histoire de famille, en somme.
 
À propos de ce livre
 
Ce livre n’a pas pour ambition de tout raconter sur l’histoire des 24 Heures du Mans. Des dizaines d’ouvrages passionnants, érudits, ou très subjectifs, ou parcellaires, certains illustrés, d’autres pas, ont déjà été écrits sur la course mancelle, des dizaines d’autres le seront sans doute dans les années à venir ; mais, dans le cadre précis de cette collection, avec ses contraintes et ses obligations, avec la nécessité de respecter un cahier des charges précis, il doit permettre de dresser un état le plus complet qui soit de cette compétition à nulle autre pareille qui a su renaître de ses cendres, traverser le temps, dépasser ses moments de crise, et qui fêtera dans moins de dix ans le centième anniversaire de sa création.

 
Les conventions utilisées dans ce livre
 
Me devant d’être le plus clair, le plus pédagogique, j’ai tant que faire se peut utilisé la terminologie en vigueur aujourd’hui dans le monde de l’automobile avec les sigles, abréviations, raccourcis communément utilisés.

 
Comment ce livre est organisé
 
Ce livre comporte 8 parties divisées en 38 chapitres et agrémentées d’annexes.
 
 

 
Les sept premières parties racontent chronologiquement l’histoire des 24 Heures du Mans. Regroupées en sept grandes périodes historiques, elles abordent chaque course l’une après l’autre. Indiquant pour chaque année les forces en présence, les pilotes, les marques, les innovations techniques, les évolutions du circuit, le récit de la course, le palmarès détaillé et commenté.
 
 

 
La huitième partie est à mes yeux une partie essentielle. Elle comprend les chapitres 35 à 38, qui sont une suite de portraits détaillés de pilotes, de voitures, d’extraits de texte racontant à leur façon l’histoire des 24 Heures du Mans.
 
 

 
Enfin, la neuvième partie s’organise autour de plusieurs annexes indispensables : classement des 24 Heures de 1923 à 2015, évolution du circuit, listes des drapeaux utilisés en course, des jeux vidéo, des sites, ainsi qu’une bibliographie sélective.
 
Première partie : Les premiers pas d’une course automobile mythique
 
Cette première partie (chapitres 1 à 6) couvre la période comprise entre la naissance des 24 Heures du Mans, en 1923, et la dernière course, effectuée en juin 1939 juste avant le conflit qui mit l’Europe et une partie du monde à feu et à sang. Voitures et pilotes de cette première époque ancrent le mythe dans la légende : Chenard & Walker, Bentley, Alfa Romeo, Lagonda, Bugatti pour les premières…, Duff, Rossignol, Barnato, Chinetti, Sommer, Wimille… pour les seconds. Les premiers vainqueurs avaient couvert 2 209,536 km en 24 heures, à la moyenne fantastique de 92,064 km/h. En 1939, une puissante Bugatti 57 S Tank atteint les 144,380 km/h !

 
Deuxième partie : La France se reconstruit, Le Mans aussi…
 
Après les ravages de la guerre, les 24 Heures ne reprennent qu’en 1949. Un nouveau circuit, de nouvelles installations. Dans la France des « Trente Glorieuses », de nouvelles marques se mesurent sur la piste mythique, et des duels passionnants ont lieu, opposant Jaguar, Ferrari, Mercedes, Talbot Lago. Cette deuxième partie (chapitres 7 à 11) se clôt en 1957 par un triomphe de Jaguar, qui fait monter ses D-Type sur les quatre premières marches du podium.

 
Troisième partie : La Ve République et les 24 Heures du Mans
 
Le général de Gaulle n’a jamais assisté aux 24 Heures du Mans. Il faut dire qu’en ces années (chapitres 12 à 14) qui, à mesure qu’elles passent, éloignent du spectre de la guerre de 39-45, les marques françaises ne brillent guère au Mans, cédant la place à Ferrari et à Ford, qui remportent à elles deux 11 courses sur 14. La Porsche 917 K qui gagne l’édition de 1971 couvre la distance phénoménale de 5 335,313 km, record qui ne sera battu qu’en 2010 par l’Audi R15+ TDI !

 
Quatrième partie : La France n’a pas de pétrole, mais Le Mans a des idées…
 
Chapitres 15 à 19. Dans une France giscardienne profondément réformée par son jeune Président, les 24 Heures du Mans offrent aux voitures bleu-blanc-rouge des victoires qu’elles attendaient depuis 1950 et le succès des Rosier père et fils au volant d’une Talbot Lago T2 56 GS. Triplé Matra Simca entre 1972 et 1974, et belle victoire de l’Alpine A442 B de Pironi et Jassaud en 1978.

 
Cinquième partie : La décennie Mitterrand version course automobile
 
Les années 1980 à 1989 (chapitres 20 à 23), s’ouvrant sur l’épopée mythique de la Rondeau M 379 B, voiture construite par Jean Rondeau et pilotée par lui-même et Jean-Pierre Jaussaud, sont à jamais marquées par la suprématie écrasante des Porsche, qui gagnent sept éditions consécutives, les 962 C prenant le relais des 956, qui elles-mêmes avaient pris le relais des 936. C’est au cours de cette même décennie que Roger Dorchy, au volant d’une WMP 88, bat, dans la ligne droite des Hunaudières, le record de la plus grande vitesse jamais atteinte aux 24 Heures : 405 km/h.

 
Sixième partie : Dans dix ans, l’an 2000 !
 
Dans ces cinq chapitres (24 à 28) qui couvrent les dix dernières années du XXe siècle, Le Mans voit le grand retour gagnant de Jaguar (1990), la première victoire d’un constructeur japonais, Mazda (1991), le doublé du lion Peugeot (1992-1993), la victoire surprise de BMW (1999), et surtout de nouveau l’emprise de la marque de Stuttgart, laquelle gagne quatre éditions sur cinq, ne laissant à McLaren que l’année 1995. Mais la marche vers l’an 2000, c’est aussi une baisse significative du nombre des morts sur les routes et l’attention portée vers une automobile plus propre, moins polluante et toujours plus sécurisée. En 1998, une Panoz Q9 est la première voiture hybride à participer aux 24 Heures du Mans. Quatorze ans plus tard, l’Audi R8 e-tron quattro, équipée d’un système de récupération de l’énergie cinétique, monte sur la 1re marche du podium.

 
Septième partie : Bienvenue dans le XXIe siècle !
 
Les chapitres 29 à 34, couvrant les 16 premières années du XXIe siècle, voient une équipe de Martiens envoûter Le Mans. Avec 13 victoires pour 16 courses, Audi fait cavalier seul, squattant tous les records, maîtrisant toutes les innovations, de la voiture diesel à l’hybride en passant par les Leds. Aux commandes de l’armada, un commandant en chef, qui devient le nouveau « Monsieur Le Mans », avec 9 couronnes – dont 8 avec Audi et 1 avec Porsche : Tom Kristensen. C’est justement la marque Porsche qui met fin en 2015 au règne Audi, grâce à une 919 Hybrid qui se paie le luxe d’un doublé.

 
Huitième partie : La partie des Dix
 
Partie traditionnelle de la collection « Pour les Nuls », elle comprend 4 chapitres. Le chapitre 35 recense dix voitures mythiques, certaines d’entre elles n’ont jamais gagné les 24 Heures, comme la 4 CV Renault type 1063 ou la Peugeot 402 Darl’mat mais ont fait rêver des générations d’aficionados. Le chapitre 36 fait le portrait de dix vainqueurs, de Jacky Ickx à Henri Pescarolo en passant par Tazio Nuvolari. Le chapitre 37 va à la rencontre de dix grandes figures, celles qui ont fait la légende des 24 Heures : Géo Ham, le fameux dessinateur ; Charles Faroux, le président de l’ACO, l’un des inventeurs des 24 Heures ; Steve McQueen, le comédien-pilote, etc. Enfin le chapitre 38 est constitué d’une anthologie de textes de romanciers qui ont, dans leurs œuvres, consacré des pages flamboyantes à la course mancelle, et qui en font le lieu d’élection d’une intrigue, d’une rencontre, un élément de décor essentiel.

 
Neuvième partie : Annexes
 
Cette neuvième partie est constituée d’annexes indispensables. Elle comprend la liste des vainqueurs, pilotes et voitures ayant couru au Mans de 1923 à 2015 ; la liste des drapeaux utilisés par les commissaires lors de la course ; les transformations subies par le circuit, 14 tracés depuis sa création, en 1923 (il mesurait alors 13,262 km), jusqu’à aujourd’hui (13,629 km, tracé qui date de 2007). Le circuit tel qu’il est aujourd’hui, agrémenté d’un commentaire étudiant ses points les plus importants. La liste des jeux vidéo et de sites internet liés aux 24 Heures. Enfin un appareil de notes et une bibliographie sélective.


 
Les icônes utilisées dans cet ouvrage
 
[image: Illustration]Vous voulez briller dans le club très fermé des fans des 24 Heures du Mans ? Guettez cette icône, elle signale un fait insolite, une anecdote méconnue ou une info surprenante.
 
[image: Illustration]Cette icône pointe les éléments à retenir. Vous aurez ainsi toutes les cartes en main pour comprendre l’histoire des 24 Heures du Mans.
 
[image: Illustration]Les 24 Heures du Mans sont aussi une série de dates : anniversaires, premières fois, faits historiques importants, circuits changeant de tracés…
 
[image: Illustration]L’évolution des moteurs, des carburants, des règles de course, etc. Les 24 Heures du Mans : une histoire d’hommes et de machines.
 
[image: Illustration]Les 24 Heures du Mans, ce sont des histoires : tristes, drôles, incroyables, merveilleuses, elles appartiennent à la légende de la célèbre course.
 
[image: Illustration]Histoire, mécanique, contexte économique, la course mancelle suit les soubresauts des époques qu’elle traverse. Certains faits sont plus importants que d’autres. Cette icône vous aide à vous y retrouver dans la forêt de ce qu’il faut retenir pour comprendre la mythique épreuve.
 
[image: Illustration]Que seraient les 24 Heures sans les records qui y ont été battus et ceux qu’il reste encore à battre ? Vitesse, distance parcourue, temps passé au volant d’une voiture, les records font partie de l’histoire intime des 24 Heures du Mans. Cette icône vous indique les faits de course les plus remarquables, qui ont écrit la légende des 24 Heures.

 
Et maintenant, par où commencer ?
 
Il n’est pas nécessaire de respecter la chronologie des événements pour lire ce livre. On peut s’y promener au gré de ses désirs, de ses envies, de ses passions, de ce qu’on sait ou de ce qu’on ignore, ou de ce qu’on croit connaître des 24 Heures du Mans. Toutefois, se plonger dans le grand fleuve des années de 1923 à 2015 permet un étonnant voyage dans le temps. L’histoire des 24 Heures du Mans, c’est l’histoire des hommes et des machines qui ont fabriqué cette course si particulière. De 1923 à 2015 défile une étrange et particulière histoire de l’automobile, comme un dictionnaire amoureux énumérant quantité d’anecdotes, de faits d’armes plus ou moins importants, saugrenus, fabuleux, mais toujours étonnants, passionnants. L’histoire des 24 Heures du Mans, c’est un peu notre histoire. Qu’elle occupe dans notre vie un rôle primordial ou secondaire, elle nous a toujours accompagné à un moment ou à un autre de notre existence.


 



Première partie
 
Les premiers pas d’une course automobile mythique
 
[image: Illustration]

 
Dans cette partie…
 
 

 
 

 
L’euphorie qui suivit l’armistice fut de courte durée. Très vite, dès 1920, les difficultés commencèrent. Crise financière, crise économique, crise du régime, la France s’affaiblit de jour en jour. Les ministères tombent sur des lois budgétaires, les programmes électoraux parlent du franc et du déficit sans trouver de solution, et les problèmes d’avant-guerre, en particulier la question religieuse, passent à l’arrière-plan. En 1939, à la veille de la déflagration mondiale, la France apparaît comme un pays économiquement usé, démographiquement affaibli et politiquement divisé.
 
 

 
Durant cette période de 16 années, les courses automobiles, qui avaient fleuri tandis que finissait le XIXe siècle, se sont multipliées. Courses de côte, d’endurance, coupes, rallyes, circuits ont vu un public de plus en plus nombreux se presser au bord des routes pour assister au passage des bolides. Parmi elles, la course des 24 Heures du Mans attire de plus en plus de spectateurs. Depuis 1923, date de sa première édition, elle est devenue le rendez-vous incontournable des constructeurs qui voient en elle la possibilité, en cas de victoire, de promouvoir leurs modèles et leurs innovations techniques.
 
 

 
Il est vrai que l’industrie automobile a pris un essor considérable. Si les premières 24 Heures ont vu la victoire d’une Chenard & Walcker, les années suivantes un certain nombre de marques sont devenues de véritables légendes : Bentley, Lorraine, Alfa Romeo, Lagonda, Bugatti. Et les pilotes ont désormais un statut de héros : André Rossignol, Woolf Barnato, Raymond Sommer, Luigi Chinetti, Tazio Nuvolari, Philippe Étancelin, Jean-Pierre Wimille, Robert Benoist, Pierre Veyron…
 
 

 
Les performances, réalisées par les bolides, d’abord sur un circuit de 17,262 km, durant les six premières années, puis sur une distance de 16,340 km, entre 1929 et 1931, enfin sur un parcours de 13,492 km à partir de 1932, ont profondément modifié le déroulement des courses. Les premiers vainqueurs, André Lagache et René Léonard, avaient couvert, au volant de leur Chenard & Walcker, 2 209,536 km à 92,064 km/h de moyenne. En juin 1939, alors que le drapeau à croix gammée flotte sur le circuit sarthois, Jean-Pierre Wimille et Pierre Veyron parcourent 3 354,760 km. Leur puissante Bugatti Type 57 S Tank, a pulvérisé au passage la moyenne horaire en tournant à 144,380 km/h.
 





Chapitre 1
 
Le premier prix d’endurance dure 24 heures (1923)
 
 

 
Dans ce chapitre : 
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Tandis que les gouvernements successifs issus de la Grande Guerre ont tous échoué dans leur tentative de redressement de la France, que l’inflation reprend, que le déficit budgétaire n’est pas résorbé et que les impôts directs doivent être augmentés de 20 %, trois hommes se réunissent et créent une course automobile qui va faire du Mans le centre du monde et de cette épreuve saugrenue qui dure 24 heures, une compétition qui, plus de 90 ans après sa création, continue de faire rêver…
 
Naissance des 24 Heures du Mans
 
Printemps 1905. La célèbre Coupe Gordon-Bennett désavantageant les marques françaises, l’Automobile-Club de France décide de créer son propre Grand Prix. Pour les membres de l’Automobile-Club de la Sarthe, il ne peut pas ne pas avoir lieu sur leurs terres. Le dossier de candidature, préparé sous l’impulsion de Georges Durand, secrétaire général de ce qu’on nomme désormais l’ACS, emporte l’adhésion.
 
 

 
Été 1906, plus exactement les 26 et 27 juin. Sur un circuit de 103,16 km, passant par la fourche d’Auvours, La Ferté-Bernard et Saint-Calais, et sous une forte chaleur, la Renault K du Hongrois Ferenc Sziz franchit la ligne d’arrivée en vainqueur. Elle a parcouru 1 238,16 km à la vitesse horaire moyenne de 101,195 km/h, en 12 h 14 min 7 s. L’embellie créée par cette victoire française est de courte durée. Devant le coût trop élevé des compétitions, et surtout les victoires nombreuses remportées par les voitures italiennes et allemandes, les marques françaises déclarent forfait.
 
 

 
Georges Durand n’est pas homme à baisser les bras. En 1911, il lance le Grand Prix de France, sous l’idée et l’impulsionde Gustave Singher. C’est une Fiat qui passe la ligne d’arrivée en tête, mais le pilote, Victor Hémery, est sarthois. L’année suivante, la ville du Mans organise en février un Salon automobile. C’est le premier jamais organisé en province et qui connaît un immense retentissement. En juillet, le Grand Prix de France est gagné par une Peugeot. Interrompues par la guerre, les courses reprennent une fois la paix revenue. Le Grand Prix de l’ACF, revenu au Mans en 1921, connaît un très vif succès. Grand Prix de l’ACO, Grand Prix de France, Salon automobile, doucement mais sûrement, la Sarthe devient un des hauts lieux de l’automobile – certains même la surnomment la « Brescia française ». Georges Durand, toujours lui, sent qu’il faut passer à la vitesse supérieure. Pourquoi ne pas organiser une nouvelle course plus ambitieuse, plus folle, plus novatrice ? Mandaté par l’ACO, il se rend au Salon de l’automobile à Paris en octobre 1922, pour y rencontrer deux personnages dont nous dirions aujourd’hui qu’ils sont « incontournables » dans leur domaine, celui de la course automobile.
 
 

 
Le premier s’appelle Charles Faroux. Âgé de 50 ans, c’est un ingénieur automobile sorti de Polytechnique et le directeur de La Vie automobile. Le second, c’est Émile Coquille, responsable pour la France de la Société Rudge-Whitworth, dont les roues équipent nombre de voitures de compétition et de sport. Le premier est un homme de vaste culture et un technicien, le second semble tout indiqué pour jouer le rôle d’un mécène inspiré, d’ailleurs il propose immédiatement d’engager dans le projet une somme de 100 000 francs et d’offrir au vainqueur une coupe Rudge-Whitworth. Les idées fusent. Faroux plaide pour une course qui soit réservée aux voitures strictement de série, Coquille pour un circuit qui permette aux constructeurs de perfectionner leurs automobiles, Durand pour une épreuve qui sorte de l’ordinaire et qui soit courue dans la Sarthe. Une idée les réunit : fixer la durée à 24 heures.
 
 

 
Pourquoi une durée aussi longue ? Cela ne va-t-il pas entraîner des problèmes insolubles de ravitaillement, de contrôle, de sécurité ? Comment vont se comporter les freins des voitures, les pneumatiques, le revêtement des routes ? Un des problèmes de l’époque est la faiblesse de l’éclairage, que les constructeurs ont tendance à négliger. Une course en partie de nuit les contraindrait à faire des améliorations dans ce domaine. Justement, c’est la grande idée : la course doit être un banc d’essai de la route. Mieux, si le sport automobile n’a pas pour conséquence l’amélioration de toutes les techniques de la voiture, et en particulier des dispositifs de sécurité, alors il ne se justifie par rien d’autre que par le goût futile de la compétition. Nos trois mousquetaires sont bien sur la même longueur d’onde. L’accord est immédiat, rapide.
 
[image: Illustration]Un titre est choisi : le Grand Prix d’endurance du Mans, Coupe Rudge-Whitworth.

 
Le règlement
 
L’élaboration d’une telle course exige des autorisations et une organisation de fer. Elle doit aussi répondre à de multiples questions, des plus importantes aux plus anecdotiques. Rien ne doit être laissé au hasard. Ne faudra-t-il pas, par exemple, éclairer les tribunes, les stands de ravitaillement, mettre au point un système de chronométrage, rendre visibles la nuit les numéros des voitures, n’autoriser qu’un certain type de véhicules ? En un mot, il faut un règlement. Celui qui est mis au point est draconien.
 
 

 
Ce premier Grand Prix d’endurance est ouvert aux véhicules de tous les pays réglementés par un automobile-club national affilié à l’Association internationale des automobile-clubs reconnus (AIACR). Les trois conditions primordiales pour être admis à participer au premier Grand Prix d’endurance sont les suivantes : « 1. Les concurrents doivent présenter une voiture rigoureusement conforme à la description du catalogue commercial publié dans l’année par le constructeur. 2. Le véhicule devra être muni d’une carrosserie de tourisme bona fide, soumise à l’examen d’un jury, et comportant : ailes, marchepieds, phares, lanternes, capote, appareils, avertisseurs et rétroviseur. 3. À l’exception des voitures d’une cylindrée inférieure à 1 100 cm3, et dont la carrosserie doit comporter deux places, les véhicules doivent être équipés d’une carrosserie à quatre places. »
 
 

 
La lecture du règlement du Grand Prix d’endurance de 24 Heures, Coupe Rudge-Whitworth, est édifiante. Hormis les conditions générales de l’épreuve, il fixe un certain nombre de normes. Chaque concurrent devant couvrir une distance totale minimale en 24 heures, en fonction de la cylindrée de son véhicule, il sera distribué à chacun une « courbe des distances à parcourir en kilomètres en fonction des cylindrées en centilitres », et il sera procédé à des éliminations, toutes les six heures, par des commissaires de course. Chaque véhicule devra se soumettre à une opération de pesage, la veille de la course. Les couleurs des voitures seront celles fixées par les règlements de l’ACF : bleue pour les françaises, rouge pour les italiennes, jaune pour les belges, vert pour l’Angleterre et blanc train bleu pour les américaines.
 
 

 
Si un certain nombre d’autres points concernent les assurances, les dates des engagements, l’application du règlement, les stands des ravitaillements, deux sont particulièrement précis, abordant les problèmes liés aux réparations et à la consommation d’essence. Toutes les réparations devront être effectuées par le seul conducteur, « l’aide du personnel de ravitaillement devant se borner à lui placer sur une planchette ad hoc les outils et rechanges nécessaires ». Quant à l’essence et à l’huile, et bien que leur consommation n’entre pas en ligne de compte dans le classement final, leur ravitaillement devra cependant être effectué « au stand de ravitaillement des tribunes, sur un emplacement réservé à chaque maison engagée, par voie de tirage au sort ».
 
 

 
Un ensemble d’amendes complète le système, démarrant à 1 000 francs, elles montent jusqu’à 10 000 francs, les sommes ainsi récoltées étant redistribuées en primes aux conducteurs désignés par les commissaires sportifs. En voici une liste non exhaustive. La plus élevée concerne l’absence de vérification de la cylindrée, suivie par l’entrepôt de carburant dans les box de ravitaillement, la vidange de carburant sur la piste, la voiture présentée en retard au pesage, l’usage de la marche arrière devant les stands et le séjour sur la piste (en dehors des aides ou des conducteurs) de personnes occupant le stand. Fumer ou allumer du feu aux ravitaillements, vidanger son carter d’huile sur la piste sont aussi passibles d’amendes. On note que l’absence de numéro peint sur la voiture entraîne une amende de 1 000 francs tout comme le refus d’un pilote d’enfiler au départ de la course une combinaison propre… Quant à l’utilisation de plus de quatre roues de rechange, des plombs enlevés ou brisés, la présence à bord d’outils ou de pièces de rechange, l’usage d’échappement libre, de tablettes de ravitaillement pour s’asseoir ou monter, voire de refus d’obéissance aux commissaires, toutes ces infractions entraînent la mise hors course immédiate du véhicule.

 
Le circuit
 
Quel sera le tracé de ce nouveau circuit ? Le triangle Le Mans/Saint-Calais/ La Ferté Bernard, on s’en souvient, avait été emprunté par les concurrents du tout premier Grand Prix de l’Automobile-Club de France. Au lendemain de la Première Guerre mondiale, l’Automobile-Club de l’Ouest avait dessiné un nouveau tracé qui pénétrait plus profondément dans les faubourgs manceaux et se terminait en pointe jusqu’à la fameuse épingle de Pontlieue. C’est ce dernier qui est retenu.
 
[image: Illustration]Il mesure très exactement 17,262 km d’une route champêtre qui serpente dans les bois et les villages, et égrène des lieux de passage que la légende fera perdurer : Pontlieue donc, Tertre-Rouge, Hunaudières, Mulsanne, Arnage, Maison-Blanche.
 
 

 
Quant au revêtement, Georges Durand a tenu ses promesses. Avec l’aide d’Edmond Le Tynevez, ingénieur et grand technicien de la route, adepte des méthodes de construction économique des chaussées modernes, qui vient de mettre au point un goudronnage destiné à « tuer les vieilles routes en or », il va pouvoir le tester en grandeur nature lors de cette course d’endurance inédite, et répondre ainsi aux souhaits de Faroux et Coquille de « disposer de routes nécessaires au bon déroulement de la course ».

 
Le déroulement la course
 
[image: Illustration]La date des 26 et 27 mai 1923 n’a pas été choisie au hasard : printanière s’il en est, elle devrait étendre sur la course une douceur du même nom…
 
 

 
Le prix des places s’échelonne de 25 francs pour une loge à 15 francs pour les enceintes, quant aux tribunes il faut débourser 20 francs pour y accéder. Les voitures ont été retenues selon une méthode des plus sévères : chaque constructeur présentant 10 véhicules d’un même type strictement conforme au catalogue, le directeur de la course, Charles Faroux, et ses commissaires en ont choisi deux ou trois au hasard susceptibles de prendre le départ… Dix-huit constructeurs – 16 Français, 1 Anglais et 1 Belge – ont accepté ce mode de sélection. Tout comme certains points particuliers du règlement : ainsi exige-t-on des équipages qu’un sac de sable ou une gueuse de plomb remplace le poids du deuxième conducteur ! Gabriel Voisin ayant déclaré forfait au dernier moment, ce sont 33 véhicules, rigoureusement de série, qui s’alignent au départ : 2 Excelsior, 2 Lorraine-Dietrich, 1 Bentley, 3 Chenard & Walcker, 2 Berliet, 1 Delage, 2 Brasier, 1 Montier Sp., 2 Georges Irat, 2 Bignan, 2 Rolland-Pilain, 1 Vinot-Deguingand, 2 Bugatti, 1 Corre La Licorne, 2 SARA, 2 Salmon, 1 Amilcar. Elles ne sont que trois à être carrossées en conduite intérieure : 2 autres Rolland-Pilain et 1 autre Corre La Licorne.
 
 

 
Tous ces bolides, évidemment, n’ont rien à voir avec ceux d’aujourd’hui, même si déjà un mot circule sur toutes les lèvres : aérodynamisme. La ligne droite des Hunaudières devient très vite le terrain privilégié des essais aérodynamiques. Ettore Bugatti, avec son Tank Type 32, crée, dès 1923, une carrosserie profilée et surbaissée. Et bien des années plus tard, en 1937, Chenard & Walcker présentera une carrosserie novatrice qui englobe les roues de la voiture.
 
[image: Illustration]Mais n’anticipons pas et observons calmement le tableau de bord des voitures s’alignant à ces premières 24 Heures du Mans : une commande d’avance, une commande de démarreur, une commande d’essuie-glace, un appareil de bord, une commande de pare-brise, une commande d’allumage… Pas d’informatique, pas d’électronique, pas de diode pour remplacer les aiguilles, pas d’ordinateur de bord…
 
 

 
Suivant l’article 7 du règlement, le départ est donné « simultanément à tous les concurrents, les voitures étant rangées dans l’ordre décroissant des cylindrées, par files de deux, numéros impairs à droite, numéros pairs à gauche ». Chacune porte un numéro d’ordre fixé par le tirage au sort. En première ligne les deux puissantes Excelsior suivies d’une Lorraine-Dietrich. Le ciel clément n’est pas au rendez-vous. Charles Faroux, directeur de la course, donne le départ sous une pluie battante, doublée de rafales de grêle, qui recouvre bientôt le circuit, le transformant en un marécage boueux. De lourds nuages noirs assombrissent le circuit.
 
 

 
Aidées par le temps, les Rolland-Pilain à carrosserie fermée se montrent en début de course les plus habiles bien que la Chenard & Walcker n° 9 d’André Lagache et René Léonard vire en tête dès la fin du premier tour… On attendait les Lorraine-Dietrich, les Excelsior. En réalité ce sont les Bignan et la Bentley qui contestent la suprématie des deux Chenard & Walcker. Au fur et à mesure de l’avancée des hostilités ces deux dernières prennent lentement le dessus, imposant leur rythme, finissant par contrôler l’épreuve de bout en bout.
 
 

 
Si la victoire de la Chenard & Walcker n° 9 – 4 cylindres en ligne, pour 2 978 cm3, et un équipement pneumatique Michelin – est incontestable (elle bat au passage deux records du monde sur 24 heures et sur 2 000 km) un certain nombre de faits émaillent cette première édition, placée sous le signe des premières fois qui fabriquent la légende.
 
 

 
Premier abandon : celui d’une SARA, au 14e tour.
 
 

 
Premier accident, spectaculaire, qui se produit après l’arrivée : Paul Gros (le pilote de la Bignan qui finit 3e) traverse la route pour serrer la main d’un ami lorsque Raoul Bachmann arrive au volant de sa Chenard & Walcker à pleine vitesse. L’homme est happé par la voiture, jeté en l’air et s’en tire sans une égratignure !
 
[image: Illustration]Premier exploit : celui accompli par John Duff et Frank Clement, pilotes de la formidable et massive Bentley « Sport » n° 8. Tombé en panne sèche à quelques kilomètres des stands – le règlement impose alors aux concurrents de se débrouiller seuls en cas de panne ou de ravitaillement – , Duff court prévenir son coéquipier, lequel enfourche une bicyclette lestée de deux bidons d’essence et fait redémarrer la belle anglaise. La Bentley finira 4e non sans avoir auparavant battu le record du tour, en 9 min 39 s, soit une moyenne prodigieuse de 107,328 km/h.
 
 

 
La quatrième place est obtenue, ex æquo par trois voitures : la Bentley « Sport » n° 8, la Bignan 11 HP « Commercial » n° 24 et l’Excelsior « Albert Ier » n° 1.
 
 

 
Conformément au règlement, il n’y a pas de classement proprement dit, mais le palmarès de ces premières 24 Heures du Mans s’établit ainsi : 


 
	[image: Illustration] 1. André Lagache (FRA) et René Léonard (FRA), sur la Chenard & Walcker « Sport » n° 9. Tours parcourus : 128. Soit 2 209,536 km, à la moyenne de 92,064 km/h.
 
	[image: Illustration] 2. Raoul Bachmann (FRA) et Christian d’Auvergne (FRA), sur la Chenard & Walcker « Sport » n° 10. Tours parcourus : 124. Soit 2 140,488 km, à la moyenne de 89,187 km/h.
 
	[image: Illustration] 3. Raymond De Tornaco (BEL) et Paul Gros (FRA), sur la Bignan 11 HP Desmo n° 23. Tours parcourus : 120. Soit 2 071,440 km, à la moyenne de 86,308 km/h.


 
Trente participants sur 33 entrent dans le classement de l’épreuve : un record de fiabilité qui n’a toujours pas été battu… Si la piste, jonchée de cailloux, a entraîné de nombreuses crevaisons, phares brisés et autres pare-brise explosés, force est de reconnaître que les meilleurs équipages n’ont changé ni les bougies, ni leurs pneus, en particulier les excellents Dunlop Cord.
[image: Illustration] 
Une course de 24 heures, une idée née aux États-Unis
 
Contrairement à une idée très répandue, ce n’est pas dans la Sarthe, mais aux États-Unis, que les courses automobiles de 24 heures sont nées. Eugène Mauve ayant créé en 1922, une course de 24 heures pour motos : le « Bol d’Or ». W.F. Bradley, correspondant pour l’Europe du journal Automotive Industries, le confirme : « Quelqu’un – on ne sait pas qui – eut l’idée, vers 1905, d’organiser des courses de 24 heures sur des pistes en cendrée établies pour les courses de trotting, ayant un développement de deux, trois ou quatre kilomètres, rarement plus. De règlement, point. De l’audace, énormément. Il fallait certainement de l’endurance physique, du cran, pour résister 24 heures durant sur une piste poussiéreuse ou boueuse selon le temps, avec comme éclairage seulement des lanternes à acétylène, des pneus qui déjantaient, des moteurs qui prenaient feu, des mécanismes sujets à défaillances, des accidents multiples. C’était du cirque, trop souvent marqué par des tragédies, passionnant, riche en émotions fortes. Le public, mal discipliné, envahissait l’intérieur de la piste où étaient installés les ravitaillements. La simple imprudence d’un fumeur et les bidons d’essence prenaient feu. La police privée entra en action, non pour prier les intrus de se retirer, mais pour les abattre à coups de matraque. De tels incidents faisaient partie des réjouissances. Les voitures européennes ne dédaignaient pas ces joutes. Paul Lacroix, agent général de Renault Frères à New York, fut un grand champion, établissant un record à près de 70 à l’heure qui résista longtemps à tous les assauts. On y trouva des Darracq, Hotchkiss, Delahaye, Delaunay-Belleville, Fiat, Mercedes, et même parfois l’aristocratique Rolls-Royce. Panhard, le doyen des marques françaises, refusa de s’abaisser à ces manifestations populaires. Après cinq ou six ans, les courses de 24 heures américaines perdirent de leur popularité ; quelquefois elles furent une déception pour les coureurs, car certains organisateurs avaient l’habitude de s’éclipser à la vingt-troisième heure… en emportant la caisse. »
 
 

 
La première course de 24 heures fut organisée le 3 juillet 1905, par le Colombus Auto Club, sur le Colombus Driving Park. Trois concurrents s’alignèrent au départ. Bientôt, des dizaines de compétitions de 24 heures furent organisées – à Chicago, Detroit, Alabama, Seattle, Los Angeles, etc. Le 27 septembre 1907, la Renault de Lacroix et Bernin s’impose aux 24 Heures de Morris Park (New York). Deux ans plus tard c’est au tour de la Renault de Louis Raffalovich et Charles Basle d’être au départ des 24 Heures de Coney Island. Nouvelle victoire d’une voiture entièrement française, montée de pneus Michelin qui pour l’occasion n’ont eu à subir aucune crevaison !

[image: Illustration] 
Charles Faroux explique comment sont nées les 24 Heures du Mans
 
Dans leur livre intitulé 24 Heures du Mans (Librairie Charpentier, 1960), Paul Massonnet et François Cavanna mettent en scène un jeune journaliste surnommé « Nez-au-Vent » qui interviewe Charles Faroux, quelques heures avant le départ des premières 24 Heures du Mans. Veste de tweed sur les épaules, col dur, pantalon de sportsman, canotier incliné sur l’œil, il dialogue avec Charles Faroux :
 
 

 
«  – Pourriez-vous nous dire pourquoi vous avez choisi cette époque de l’année, plutôt que l’été, par exemple ?
 
 

 
«  – Tout simplement parce que c’est le moment où les jours sont les plus longs, et les nuits, par conséquent, les plus courtes. Ainsi, réduisons-nous les heures de nuit au maximum. Nous avons voulu obliger les constructeurs à réaliser des progrès, surtout en ce qui concerne l’éclairage. Nous n’avons pas voulu pousser les hommes aux dernières limites de leur endurance.
 
 

 
«  – Pourquoi, alors, n’avoir pas choisi le 24 juin, jour le plus long de l’année ?
 
 

 
«  – Parce qu’alors nous risquerions d’avoir une de ces vagues de chaleur assez fréquentes à cette époque, avec tout ce que cela comporte de dangers : insolations, éblouissements, ramollissement de la chaussée – ces revêtements bitumeux ne sont pas encore tout à fait au point par grosses chaleurs – , éclatements, etc. Sans compter le manque d’enthousiasme d’un public qui en aurait vite assez de rôtir sur place !
 
 

 
«  – Le même conducteur devra donc “tenir” vingt-quatre heures à son volant ?
 
 

 
«  – Non. Ceci est interdit par les règlements de police. Vingt-quatre heures de tension incessante, à des vitesses folles, multiplieraient infailliblement les accidents en fin de course. Ce n’est pas un Grand Prix du suicide que nous avons voulu promouvoir ! Songez aussi qu’un conducteur qui s’endormirait ou qui manquerait de réflexes dans un engin lancé à cent vingt kilomètres-heure pénétrerait comme un obus fou dans la masse des spectateurs. Ce serait une jolie propagande en faveur de l’automobile, n’est-ce pas ?
 
 

 
«  – Qu’avez-vous donc prévu ?
 
 

 
«  – Pour chaque voiture, une équipe de deux conducteurs.
 
 

 
«  – Assis côte à côte ?
 
 

 
«  – Non. Un seul d’entre eux occupe la voiture. L’autre le relaie. L’échange ne peut se faire qu’au stand de ravitaillement. Encore une fois, notre Grand Prix d’endurance – c’est le nom officiel de cette course que tout le monde n’appelle déjà plus que “les Vingt-quatre heures” – n’est pas une course de “démolissage”. La sécurité a fait l’objet de nos soins les plus minutieux. Voyez vous-même l’état de la chaussée. On peut difficilement faire mieux. Les virages ont été relevés suivant les angles nécessités par les grandes vitesses modernes : plus de cent kilomètres à l’heure, rendez-vous compte ! »

[image: Illustration] 
Les présidents de l’ACO
 
Alain Singher : 1906-1910.
 
 

 
Gustave Singher : 1910-1947.
 
 

 
Paul Jamin : 1947-1951.
 
 

 
Jean-Marie Lelièvre : 1951-1973.
 
 

 
Raymond Goulomès : 1973-1992.
 
 

 
Michel Cosson : 1992-2003.
 
 

 
Jean-Claude Plassart : 2003-2012.
 
 

 
Pierre Fillon : depuis 2012.

[image: Illustration] 
Les types de départ
 
1923 : les voitures sont installées sur deux files dans l’ordre décroissant des cylindrées ; numéros pairs d’un côté, numéros impairs de l’autre.
 
 

 
1925 : à l’occasion du déménagement des stands des Rainières à la ligne droite des Hunaudières, les voitures sont disposées en épi. C’est le fameux départ dit « Le Mans » ou « en arêtes de poisson ». Au baisser du drapeau les pilotes s’élancent en courant vers leur voiture, placée sur le côté opposé.
 
 

 
1963 : les chronos réalisés lors des essais sont pris en compte pour le placement sur la grille de départ.
 
 

 
1970 : le départ est organisé en épi, mais le pilote est installé à bord de son véhicule. Cette innovation ne sera valable qu’une année.
 
 

 
1971 : le départ a lieu après un tour de chauffe, et les voitures sont placées, dans l’ordre des chronos réalisés durant les essais, sur deux files.



 



Chapitre 2
 
« Incroyable, n’est-il pas ? » : la victoire de la Bentley 3 litres « Sport » (1924)
 
 

 
Dans ce chapitre : 


 
	[image: Illustration] Qui en juin se porte bien au temps chaud ne craindra rien
 
	[image: Illustration] De capotes et de plusieurs points du règlement
 
	[image: Illustration] Un charme très British


 
 

 
Pour sa 2e édition, le Grand Prix d’endurance, que tout le monde appelle désormais les « Vingt-quatre Heures », innove. Nouvelles dates, nouvelles voitures (six marques courent pour la première fois aux 24 Heures), nouveau règlement, nouveaux aménagements. À noter que pour cette édition, tirant les leçons de la course précédente, durant laquelle il fut facilement démontré que les départs à la manivelle constituaient un gros handicap, toutes les voitures sont désormais équipées d’un démarrage électrique. Une belle bagarre est annoncée. En face de John « Captain » Duff et de Frank Clement, qui reviennent au volant de leur Bentley, une armada de voitures françaises bien décidées à en découdre. L’ère des duels mémorables connaît ses premières péripéties. Le vainqueur, brillant s’il en est, devra tout de même sa couronne à un tour de passe-passe effectué par le directeur de course, Charles Faroux… La question de la qualité du réseau étant plus que jamais à l’ordre du jour, l’ACO lance lors de ces deuxièmes 24 Heures un tournoi de la route : trois tronçons traités à l’aide de trois techniques différentes sont mis en compétition. Vainqueur : la route goudronnée devant, ex æquo, la route « silicatée » et la route « vialitée ».
 
Qui en juin se porte bien au temps chaud ne craindra rien
 
Si le circuit ne connaît pas d’améliorations notables – Georges Durand attend que l’ACO soit propriétaire des terrains pour les effectuer – , il en est tout autrement des abords immédiats. Le public, plus nombreux, dispose désormais de vastes zones de camping et de stands de ravitaillement plus confortables. Les accès ont été facilités par une signalisation adéquate et de vastes parkings permettent aux voitures de se garer sans difficulté : chacune des lettres de l’alphabet situe une ligne de voitures et chacune de ces lignes est divisée en garages particuliers portant un numéro. Un espace libre à droite ou à gauche de la file, permet l’écoulement rapide des voitures à toute heure du jour ou de la nuit [1].
 
 

 
Afin de rompre avec la monotonie des heures de course, et surtout de conjurer le mauvais sort, qui avait l’an passé interdit que l’on tirât le feu d’artifice prévu pour les premières 24 Heures du Mans, et empêché les musiciens du « jazz-band nègre-américain » de jouer des charlestons et des cake-walks, les organisateurs ont demandé à ce qu’on appelle alors les « gens du voyage » d’installer des baraques à frites et plusieurs attractions, de celles qui font les beaux jours des fêtes foraines. Un combat de boxe est même annoncé ! Une ambiance digne du 14 Juillet prend lentement possession de l’enceinte du circuit.
 
 

 
Et ce n’est pas tout : Charles Faroux a décidé de repousser l’épreuve de deux semaines. Dans le département de la Sarthe, tributaire d’une météo conditionnée par les sautes d’humeur de l’océan Atlantique, quinze jours de décalage de la mi-mai à la mi-juin suffisent pour changer la donne atmosphérique… En fixant comme date de l’épreuve les 14 et 15, c’est s’assurer d’un ciel sans nuage et d’une température clémente… Qui en juin se porte bien…

 
De capotes et de plusieurs points du règlement
 
Le règlement initial subit pas mal de modifications. Tandis que chaque catégorie de cylindrées se voit attribuer une distance minimale à couvrir sur 24 heures pour être classée, obligation est désormais faite aux conducteurs de démontrer publiquement l’efficacité des « systèmes de protection ». Ce n’est pas tout : désormais les ravitaillements en essence et en huile ne pourront s’effectuer qu’après 20 tours, soit au terme de 345 km. Autre obligation, qui concerne les pneumatiques : au-delà de deux crevaisons, le conducteur ne pourra se contenter d’un changement de roue. Il devra alors démonter le pneu, remplacer la chambre à air, remonter le pneu et le gonfler.
 
 

 
Un autre point du règlement peut prêter à sourire, mais en réalité il confirme bien l’idée directrice qui était celle des fondateurs de l’épreuve : que celle-ci soit un banc d’essai pour éprouver les qualités de tenue de route des véhicules, mais avant tout pour tester la sécurité et le confort des passagers. Ainsi, donc, les voitures non carrossées en conduite intérieure – ce sont les plus nombreuses à cette époque – devront s’arrêter obligatoirement dès qu’elles auront bouclé leur cinquième tour. Pour quoi faire ? Moteur stoppé, le conducteur devra alors fermer sa capote hermétiquement, en faire contrôler l’état par un commissaire, puis repartir, parcourir encore 20 tours avant de s’arrêter à nouveau afin qu’un autre commissaire vérifie que le système de fermeture et de protection est complet et en bon état. Notamment deux courroies de sécurité, munies de boucles et d’ardillons, et entourant le capot. Si l’une de ces conditions n’est pas remplie, la voiture sera disqualifiée. Dans l’esprit du législateur, les carrosseries étaient jugées bona fide, à savoir de bonne foi par rapport à la série. Certains matériaux employés n’avaient déjà guère la faveur des tenants de l’orthodoxie ; mais les capotes plus ou moins décoratives étaient, elles, dans le collimateur. Ce point du règlement permet de montrer que la capote n’est pas qu’un simple artifice. Enfin, cette fois dans le domaine des récompenses et non plus des sanctions, une Coupe biennale est créée, qui vient s’ajouter à la Coupe triennale – inaugurée en 1923.

 
Un charme très « British »
 
L’affiche de l’épreuve éditée par les établissements Ch. Hirvyl à Angers nous dit tout de cette 2e édition des 24 Heures du Mans. Dans une ambiance nocturne de couleur mauve, les phares d’un bolide trouent la nuit en passant devant une rangée de stands tandis que sur le côté droit de l’affiche des couples dansent sous les étoiles d’un feu d’artifice. Dans la partie inférieure de l’affiche, un texte en caractères bâtons nous dit : « Organisé par l’Automobile-Club de l’Ouest sur le circuit permanent de la Sarthe, le 2e Grand Prix d’endurance de 24 Heures, Coupe Rudge-Whitworth, se disputera les 14 et 15 juin 1924. L’élite de la construction automobile y participera. » Il est aussi précisé que la société des appareils Magondeaux éclairera le circuit.
 
 

 
De quelle « élite de la construction automobile » s’agit-il ? Quarante et une voitures sont au départ – huit de plus qu’en 1923. Qui ne représentent que 2 nations : 17 marques françaises – parmi lesquelles 6 nouvelles (Alba, Ariès, L. Chenard, GRP, Majola et Omega Six) – et 1 anglaise… Une Bentley « Sport » 4 cylindres en ligne. Ce n’est pas une inconnue. Lors de la précédente édition, elle a donné beaucoup de fil à retordre au vainqueur de l’épreuve en terminant à la quatrième place. Son équipage britannique a d’ailleurs été reconduit : John « Captain » Duff et Frank Clement…
 
[image: Illustration]Mais leur Bentley n’est pas exactement la même : elle est dotée d’un système de freinage sur les quatre roues et de projecteurs renforcés et protégés…
 
 

 
L’année passée, les voitures s’étaient élancées sous la pluie, la grêle et dans un froid glacial, cette fois un soleil de feu s’abat sur le circuit. Une question est sur toutes les lèvres. Que va bien pouvoir faire la Bentley verte, noyée dans le feu des voitures tricolores ? Si l’on exclut les six débutantes déjà nommées restent la meute suivante : Amilcar, Bignan, Brasier, Chenard & Walcker, Corre La Licorne, Georges Irat, Lorraine-Dietrich, Montier Ford, Rolland-Pilain, SARA.
 
 

 
Dès les premières minutes, la Bignan n° 10 de Philippe de Marne et la Chenard & Walcker n° 3 d’André Lagache se livrent un combat sans merci, durant lequel ce dernier porte le record du tour à 9 min 19 s, soit 111,168 km/h. Tous deux abandonneront très vite. La Bignan au 8e tour et la Chenard & Walcker au 26e tour, après avoir pris feu !
 
 

 
La course est loin d’être finie. Dans la soirée, c’est au tour des puissantes Lorraine-Dietrich de prendre les commandes. Ce qui n’étonne personne. Dans leur sillage, une des quatre Ariès et juste derrière… la Bentley de Duff et Clement. Quand l’aube survient, la nuit a fait son œuvre. Bouchons de radiateur perdus, châssis faussés, sorties de route, pièces de rechange défectueuses, boîtes de vitesses bloquées, crevaisons, ruptures d’amortisseurs, ravitaillements hors délai, papillons de roue coincés, 14 concurrents ont abandonné. Les Lorraine-Dietrich et les Bignan dépassées, la route est désormais libre pour la petite anglaise qui ne peut plus ne pas filer vers la victoire…
 
 

 
Mais c’est sans compter avec un point du règlement qui impose aux voitures une moyenne minimale. Or, dans la toute fin de l’épreuve, assuré de franchir la ligne d’arrivée en vainqueur John Duff s’arrête à son stand et change tranquillement les deux roues arrière de sa Bentley. Ce qui a pour conséquence immédiate de faire baisser une moyenne qui n’était déjà pas fameuse. L’épreuve finit, l’attente est interminable. Duff et Clement ont-ils oui ou non gagné les 24 Heures du Mans ? La décision, c’est le directeur de course et lui seul qui peut la prendre. La Lorraine-Dietrich n° 5 a accompli 119 tours, la n° 6 également, et la Bentley 120 tours… Charles Faroux décide de ne pas prendre en compte les derniers tours et conserve cet ordre d’arrivée !
 
 

 
Le palmarès s’établit donc ainsi : 


 
	[image: Illustration] 1. Bentley « Sport » n° 8. John Duff et Frank Clement. 2 077,340 km à 86,555 km/h. 120 tours.
 
	[image: Illustration] 2. Lorraine-Dietrich B3-6 n° 6. Henry Stoffel et Édouard Brisson. 2 061,410 km à 85,892 km/h. 119 tours. 1re de la classe des 3 001 à 5 000 cm3.
 
	[image: Illustration] 3. Lorraine-Dietrich B3-6 n° 5. Gérard de Courcelles et André Rossignol. 2 055,110 km à 85,629 km/h. 119 tours.


 
N’ayant pas cette année encore de classement officiel, il ne reste que 14 voitures pour se qualifier afin de disputer l’année suivante la finale de la Coupe triennale Rudge-Whitworth et de la Coupe biennale. On sait qu’un nouveau paragraphe du règlement stipule désormais que chaque catégorie de cylindrées se voie attribuer une distance minimale à couvrir sur 24 heures. Faute de classement général officiel toutes les voitures ayant respecté leur « contrat kilométrique » peuvent donc tirer parti de leur participation aux 24 Heures du Mans. C’est le cas de la marque Rolland-Pilain, qui n’a pas particulièrement brillé mais dont deux des quatre C3 ont respecté le fameux « contrat kilométrique » et qui peut donc sans vergogne propager une réclame ainsi libellée : « Rolland-Pilain 2 litres : la triomphatrice du Concours d’endurance de 24 Heures » !


 



Chapitre 3
 
Les années Lorraine-Dietrich (1925-1926)
 
 

 
Dans ce chapitre : 


 
	[image: Illustration] 1925 : la belle Lorraine prend un nouveau départ
 
	[image: Illustration] 1926 : trois Lorraine sortent du brouillard


 
 

 
Le développement des 24 Heures semble exponentiel : 78 engagements sont recensés et 49 voitures s’alignent au départ de l’édition 1925, 41 l’année suivante, quant à la foule des spectateurs, elle est de plus en plus importante. En quatre ans, la Sarthe est devenue un des hauts lieux de la compétition automobile. Nombre de records sont battus : celui du tour, de la distance parcourue, et de la moyenne horaire laquelle, pour la première fois franchit la barre mythique des 100 km/h. Parmi les innovations techniques, la plus importante est l’apparition des « cyclopes », premiers phares antibrouillard additionnels. Il ne faut pas non plus oublier l’intérêt tout particulier porté au revêtement de la chaussée : le réseau routier français, réputé comme le meilleur du monde pour les… chevaux, doit prendre son futur en main : les 24 Heures sont le lieu idéal pour proposer de nouveaux revêtements. Après le macadam de pierres, le goudron de bitume, c’est au tour du goudron de houille de faire son apparition et les chercheurs trouvent dans le circuit des 24 Heures un lieu idéal pour leur expérimentation. La rénovation du réseau routier français, à moindre coût, est une des grandes victoires de l’ACO.
 
 

 
Les deux années 1925-1926 constituent pour l’épreuve un double nouveau départ. Au sens figuré : après avoir cru l’espace d’une embrouille administrative que la course allait disparaître, l’intendance de la course a décidé, sous l’impulsion de Georges Durand, d’émigrer de l’espace des Raineries vers celui des Hunaudières. Et le circuit « s’humanise » : buffets, bureaux de tabac, lavabos, buvettes sortent de terre… Au sens propre parce que le départ type « Le Mans en épi » (voitures capotées), dit aussi en « arêtes de poisson », est instauré – et le restera jusqu’à ce qu’un certain Jacky Ickx le remette à juste titre en question en 1969.
 
 

 
Au terme de ces deux années une constatation s’impose qui va lentement révolutionner l’industrie automobile : les excellentes performances accomplies durant la course par les petites cylindrées prouvent que l’avenir est sans aucun doute aux cylindrées économiques et qu’elles peuvent, comme les voitures de plus grosse puissance, assurer confort et sécurité à leurs usagers. Un démenti cuisant est envoyé aux adversaires de la démocratisation de l’auto.
 
1925 : la belle Lorraine prend un nouveau départ
 
La 3e édition des 24 Heures du Mans a failli ne pas avoir lieu. La raison ? Un désaccord de dernière minute survenu entre le propriétaire des terrains sur lesquels l’ACO installe ses tribunes et ses stands de ravitaillement, et l’équipe de l’Automobile-Club de l’Ouest, cette dernière ne voulant pas céder face aux exigences financières exorbitantes demandées par le propriétaire. Il a fallu toute la pugnacité de Georges Durand pour démêler l’écheveau de la discorde et trouver une solution qui, malheureusement, ne fait pas que des heureux notamment du côté des pilotes. Si le tracé du circuit reste inchangé, la zone des Raineries, qui accueillait jusqu’alors le PC de course, les stands, les tribunes, les postes de chronométrage et les box, est déplacée non loin du champ de l’hippodrome des Hunaudières – tout près de la longue ligne droite de la route de Tours (nationale 158) d’où s’envola, en 1908, l’aviateur américain Wilbur Wright. L’épilogue, tardif, est cependant heureux et permet aux 24 Heures de l’année suivante (1926) de bénéficier des équipements dignes de la renommée qui est désormais la leur : le propriétaire décide finalement de céder le terrain au prix plus raisonnable qu’avait proposé l’ACO.
 
 

 
Le durcissement du règlement n’entame en rien le désir de nombre de marques automobiles de participer aux 24 Heures du Mans. L’augmentation du nombre de plombages d’organes tels les bouchons de radiateur, l’interdiction des manivelles pour tout véhicule doté d’un « lanceur électrique », l’intervalle de 20 tours au minimum exigé entre chaque ravitaillement (qu’il s’agisse de l’huile, de l’eau ou du carburant), voire l’obligation de lever la capote dès le départ de l’épreuve, rien n’y fait. Quarante-quatre voitures, soit 4 nations pour 22 marques (1 américaine, 16 françaises, 3 britanniques, 2 italiennes), s’alignent au départ d’une course, donné cette fois « en arêtes de poisson ». Les pilotes se tiennent face à leur véhicule, de l’autre côté de la piste, et s’y précipitent en courant une fois le départ donné – ce qui empêche certains d’être tentés d’anticiper l’opération capotage du véhicule… Cinquante-six pilotes sont des débutants.
 
 

 
Encore sur la belle victoire de la Bentley l’année précédente, l’industrie automobile britannique compte deux nouvelles représentantes Austin et Sunbeam. Elles dominent les débuts de la course. Bentley en premier, puis Sunbeam, à la lutte avec la Chenard & Walcker de Lagache et Léonard. Rapidement, les ennuis commencent, mécaniques. Panne sèche de la Bentley 3 Litre n° 10 de H. Kensington Moir et John Dudley Benjafield, qui ne va pas plus loin que le 19e tour ; problèmes d’embrayage sur la Sunbeam Sport Le Mans n° 15 de Sir Henry Segrave et George Duller, qui quitte la course après 32 tours ; rupture de canalisation d’huile pour la Bentley 3 Litre n° 9 de « Captain » John Duff et Frank Clement, qui abandonne au 64e tour. Restent en course les puissantes Chenard & Walcker mais qui ne tiennent pas la cadence infernale imposée par un règlement qui exige désormais des voitures qu’elles parcourent une distance minimale.
 
 

 
Les heures passant, les deux Lorraine-Dietrich qui n’étaient pas favorites prennent le commandement de la course, c’est la magie du Mans, avec, intercalée à la 2e place, la Sunbeam Sport Model DA 8206 n° 16 de Jean Chassagne et « Sammy » Davis. Ce sera le classement final, pour une édition durant laquelle 28 voitures auront abandonné et 5 auront été mises hors course pour ne pas avoir couvert la nouvelle distance minimale imposée. Troisième l’année précédente, le duo Rossignol-Courcelles monte sur la 1re marche du podium, offrant, au volant de sa B3-6, une première victoire à la marque Lorraine-Dietrich, et en profite pour battre le record de la distance parcourue. Le record de vitesse du tour revenant à l’équipe Lagache-Léonard sur Chenard & Walcker : 112,987 km/h. Seule ombre au tableau, la mort en course d’André Guibert, au volant d’une Ravel A12, et de Marius Métivier, aux commandes de son Amilcar CGSS Grand Sport.
 
 

 
Le palmarès : 


 
	[image: Illustration] 1. Lorraine-Dietrich B3-6 n° 5. Gérard de Courcelles et André Rossignol. 2 233,982 km à 93,082 km/h. 129 tours.
 
	[image: Illustration] 2. Sunbeam Sport Model DA 8206 n° 16. Jean Chassagne et « Sammy » Davis. 2 161,600 km à 90,066 km/h. 125 tours. 1re de la classe des 2 001 à 3 000 cm3.
 
	[image: Illustration] 3. Lorraine-Dietrich B3-6 n° 4. Stalter et Édouard Brisson. 2 149,483 km à 89,561 km/h. 124 tours.


[image: Illustration] 
Construire un pont de fortune pour sauver sa course !
 
Vainqueur de la première et dernière Coupe triennale (1923-1924-1925) et de la première Coupe biennale (1924-1925), Robert Sénéchal, pilote avec Albéric Loqueheux de la Chenard & Walcker Tank n° 49, rappelle l’anecdote suivante : « Loqueheux, qui avait à peine conduit (pas plus de 15 tours en 24 heures), ne m’avait pas dit, en me passant le volant vers 2 heures du matin, que le brouillard avait fait son apparition dans la partie délicate des S d’Arnage. Je suis arrivé comme d’habitude “à toute pompe”, mais je n’en suis pas sorti… tout de suite : mes roues avant, à la suite d’un dérapage, reposaient sur le haut d’un talus. Pour me tirer de cette position fâcheuse, j’ai dû, seul naturellement, et sous le regard amusé de Charles Faroux, abattre 50 m de balustrade qui m’étaient nécessaires pour l’établissement hâtif d’un petit pont provisoire. Je suis reparti. J’étais en nage, vous l’imaginez, mais j’ai gagné et, pour cet exploit, l’Automobile-Club de l’Ouest m’a offert une joie médaille d’or. Malheureusement, les Allemands me l’ont prise pendant l’Occupation [2]. »


 
1926 : trois Lorraine sortent du brouillard
 
Le propriétaire gourmand qui, en 1925, avait obligé l’ACO à déménager les tribunes et les stands utilisés pour la course des Raineries aux Hunaudières, a accepté de vendre ses terrains à l’Automobile-Club de l’Ouest, qui peut ainsi construire des installations dans la durée, à commencer par une tribune d’honneur métallique. C’est toute la physionomie des 24 Heures qui s’en trouve changée : extension des stands, développement des enceintes publiques et des points d’eau, agrandissement des parkings, éclairage de la zone des tribunes porté à dix heures – de 20 heures à 6 heures – et embellissement de ces dernières, sans oublier le surfaçage de la nationale 158 (celui de la ligne droite des Hunaudières) et toujours la recherche d’un revêtement routier en constante amélioration. Il ne faut pas oublier de mentionner une belle nouveauté : le tableau d’affichage géant. Mais ce n’est pas tout. Pour cette 4e édition, le règlement est une nouvelle fois amendé : distances et moyennes imposées encore augmentées, obligation pour les torpédos de prendre le départ « capote en situation pendant 20 tours », et surtout création d’un classement d’équivalence appelé « à l’indice de performance » – nous en reparlerons…
 
 

 
Au départ 41 voitures, pour 4 nations et 17 marques, avec l’arrivée de deux Peugeot 174S. Le soin de baisser le drapeau tricolore du départ est, on le sait, depuis la reprise de 1949, régulièrement confié à une personnalité, parfois accompagnée d’un président d’honneur. Mais bien avant cette date, certaines eurent le privilège de donner le départ des 24 Heures du Mans. La première d’entre elles fut Émile Coquille, directeur de la Société des roues détachables Rudge-Whitworth, et l’un des fondateurs de la course. Ce geste symbolique a justement lieu en cette année 1926.
 
 

 
Les Chenard & Walcker absentes, ce sont les Peugeot qui mènent la danse et cela d’autant plus rapidement que la Bentley Speed Model de Clement et Duller, qui avait pris immédiatement la tête, s’est enlisée à Mulsanne ! Au fil des heures, les Peugeot, parties très vite, sont disqualifiées par des commissaires de course qui appliquent à la lettre le règlement : montant de pare-brise cassé pour la n° 2, défaut de fonctionnement des phares pour la n° 3. Toujours placées, les Lorraine-Dietrich semblent attendre leur heure. D’autant plus que l’hécatombe se poursuit du côté des Bentley : soupape cassée pour la n° 8, culbuteur défaillant pour la n° 9, sable de Mulsanne pour la n° 7. À 30 minutes de l’arrivée, la victoire s’annonce pour Lorraine-Dietrich. Une deuxième d’affilée qui tourne au triomphe puisque la marque française place ses trois voitures engagées aux trois premières places. Elles ont toutes les trois roulé à plus de 100 km/h de moyenne, et la première bat le record mondial du circuit et remporte aussi le tout nouveau classement à l’indice de performance. Faut-il y voir un lien de cause à effet ? Les trois Lorraine-Dietrich étaient équipées des premiers phares antibrouillard additionnels de l’histoire de l’automobile : ces « cyclopes », c’est ainsi qu’on les appelle, ont, paraît-il, percé comme jamais la brume matinale qui stagnait au-dessus du ruisseau du Roule-Crottes ! Cette magnifique victoire française est annoncée à grand renfort de haut-parleurs, parce que le circuit est cette année « sonorisé ». Sur les 13 voitures classées, 7 ont parcouru plus de 2 000 km et le record du tour est porté par Courcelles, au volant de sa Lorraine-Dietrich, à 114,444 km/h. Le lendemain de la course Lorraine-Dietrich lance une réclame. On y voit une Lorraine-Dietrich 15 CV 6 cylindres, portant le n° 6 du vainqueur, traverser un cadran jalonné de 1 à 24 et préciser : « Elle détient le record du monde des 24 heures à la moyenne fantastique de 106 km à l’heure (distance parcourue 2 553 km) ! »
 
 

 
Le palmarès : 


 
	[image: Illustration] 1. Lorraine-Dietrich B3-6 n° 6. Robert Bloch et André Rossignol. 2 552,414 km à 106,350 km/h. 147 tours.
 
	[image: Illustration] 2. Lorraine-Dietrich B3-6 n° 5. Gérard de Courcelles et Marcel Mongin. 2 533,532 km à 105,560 km/h. 146 tours.
 
	[image: Illustration] 3. Lorraine-Dietrich B3-6 n° 4. Stalter et Édouard Brisson. 2 403,418 km à 100,142 km/h. 139 tours.


[image: Illustration] 
Au volant d’une Bentley 3 Litre Speed Model, comme si vous y étiez
 
Pilote de la Bentley 3 Litre Speed Model n° 7 avec Dr John Dudley Benjafield, « Sammy » Davis raconte son premier tour, aux 24 Heures du Mans 1926. Il abandonnera au 138e sur accident. Un témoignage sur le vif : « Le drapeau se leva, et nos nerfs se mirent à vibrer d’impatience. Il s’abaissa, et nous nous ruâmes vers nos voitures. L’esprit pas tellement clair, je refis les gestes familiers : dégrafer la capote, la soulever, d’abord avec la main gauche, ensuite avec la main droite, me glisser au volant, refermer la capote et la verrouiller aux montants du pare-brise, pousser le bouton du démarreur. Le moteur part. Je suis déjà en première, j’embraye. Tout va bien.
 
 

 
« Nous voilà partis, Clement et moi. Une conduite intérieure passe devant nous. Clement accélère, mais je suis gêné pendant une fraction de seconde. L’une après l’autre, les voitures se lancent dans la ronde. L’air vibre du bruit des échappements. Clement et moi, nous tenons notre droite pour permettre à Thislethwayte de passer et de prendre la tête. Cette infernale capote se gondole sous la pression de l’air, elle emprisonne toutes les vapeurs d’essence, empêche l’air et la lumière d’entrer, gêne la visibilité. Au milieu d’un tourbillon de voitures, nous arrivons à l’épingle à cheveux de Pontlieue. Les Peugeot sont là, puis une Lorraine. Tout le monde plonge vers la ligne droite. C’est là que, dans l’ardeur de la lutte, un moment d’inattention peut coûter cher par la suite, pour peu qu’on laisse le moteur s’emballer et que l’aiguille du compte-tours dépasse les 4 000.
 
 

 
« Dans la ligne droite, la bagarre est sévère. Et voici Mulsanne. Un rugissement de moteur dans un crissement de freins – car nous avons des pédales disposées de façon à pouvoir effectuer la manœuvre d’accélération-freinage – , le passage en seconde se fait sans heurts. Un glissement sur la gauche, puis le virage est pris en équilibre, et je repars. Une longue ligne droite. Troisième, quatrième, deux courbes à pleine vitesse, puis je coupe à un certain arbre, je freine, je repasse en troisième. Je remets les gaz dans le virage, je freine, rétrograde en seconde. Attention au suivant. Accélération, freinage, le virage d’Arnage, et je repars à nouveau. Tout marche à merveille, la voiture répond à la moindre sollicitation. Voici maintenant que la route devient plus sinueuse. Je prends très vite le virage de Maison-Blanche et je remonte vers les tribunes noires de monde, vers les stands hérissés de signaux. Un autre tour commence [3]. »



 



Chapitre 4

À nous les petites anglaises ou la suprématie Bentley (1927-1930)

 


Dans ce chapitre :



	[image: Illustration] 1927 : Bentley, début de règne

	[image: Illustration] 1928 : Bentley, one more time

	[image: Illustration] 1929 : Bentley à la puissance 4

	[image: Illustration] 1930 : quatrième victoire pour Bentley et troisième pour Barnato



 


La couleur de ces quatre années est verte, ou plutôt green, celle de la marque Bentley. 3 Litre Super Sport, 4,5 Litre, Speed Six, les belles anglaises raflent toutes les 1res places. À tel point que le grand Bugatti en personne, dépité, n’hésite pas à dire de ces redoutables concurrentes qu’elles sont les « camions les plus rapides du monde ». Il faut reconnaître, à sa décharge, que ces succès britanniques sont inattendus. Les firmes anglaises ne brillent nulle part ailleurs qu’aux 24 Heures du Mans, devenues leur terrain de jeu. Si l’on excepte l’année 1928, où la Bentley 4,5 Litre de Barnato et Rubin ne gagne qu’avec un tour d’avance sur la Stutz DV16 Black Hawk de Brisson et Bloch, la distance séparant la Bentley arrivée première de la voiture classée deuxième est en 1927 de 21 tours. En 1929, le même Barnato, associé cette fois à Birkin, couvre 174 tours et la Stutz DV32 (classée 5e derrière quatre Bentley) en couvre 153. L’année suivante, les deux Bentley de tête ont bouclé 179 et 173 tours, tandis que la Talbot Lago AO90 n’en a parcouru que 162.

 


Ces années sont aussi marquées par d’importantes innovations : apparition de la première traction avant, la fameuse Tracta de Jean-Albert Grégoire (1927), création d’un poste de directeur de course (1928), raccourcissement du circuit des 24 Heures (1929), naissance de la ligne blanche (1930). Curieusement aucune affiche des 24 Heures du Mans n’est éditée en 1927, et cela durera jusqu’en 1953…

1927 : début de règne

Aménagement accru des zones publiques, ouverture de nouveaux terrains de camping, fourniture par l’organisation d’un carburant tourisme standard désigné sous le nom d’ECO et livré en bidons comme le lait : ce sont les quelques nouveautés qui marquent cette année 1927. Mais les plus importantes concernent l’ajustement du règlement aux nécessités de la course, qui est toujours une des préoccupations majeures des 24 Heures du Mans. Ainsi, cette année, il est plus sévère encore. Il touche deux points principaux. L’outillage et les pièces de rechange : jusqu’ici, le pilote effectuait ses réparations en utilisant les outils et les pièces de rechange que les mécaniciens du stand lui tendaient sur une planchette, désormais il ne pourra plus utiliser que les outils et les pièces de rechange qu’il aura emportés dans le coffre de sa voiture. Les distances : les progrès des moteurs à explosion rendant les modèles de plus en plus rapides, les distances minimales à couvrir sous peine de disqualification sont augmentées. Réduites pour les 750 et 1 100 cm3 – passant respectivement de 1 540 km à 1 350 km, et de 1 700 à 1 620 km – , elles sont augmentées pour toutes les autres catégories. La catégorie 2 000 cm3 passe de 1 940 à 2 030 km ; la 2 400 cm3 de 2 016 à 2 150 km ; la 3 000 cm3 de 2 068 à 2 228 km ; la 4 000 cm3 de 2 118 à 2 160 km ; la 5 000 cm3 de 2 135 à 2 284 km, enfin la 6 000 cm3 de 2 140 à 2 300 km. Une seule catégorie voit sa distance conservée : la 1 500 cm3, qui devra parcourir 1 832 km.

 


Si le départ de cette 5e édition est une nouvelle fois donné par Émile Coquille, son drapeau s’abaisse sur un nombre réduit de concurrents : 22 voitures. C’est le chiffre le plus bas depuis les débuts de l’épreuve mancelle. Avec des absents de marque : Lorraine-Dietrich, qui, disent les mauvaises langues, « se repose sur ses lauriers » ; Chenard & Walcker, dont le conseil d’administration a estimé que les coûts représentés par une participation étaient trop élevés ; Peugeot, qui semble mal digérer son échec de l’édition précédente. Face aux Bentley, grandes favorites, la contradiction est plutôt faible. Essentiellement les deux Ariès et les trois Salmson.

 


La Bentley 4,5 Litre de Frank Clement s’installant dès le départ en tête, suivie comme son ombre des autres Bentley, tout le monde s’attend à une course ennuyeuse. Mais Le Mans étant Le Mans, rien n’est jamais joué d’avance. Alors que la nuit est en train de s’installer, une pluie diluvienne s’abat sur le circuit, entraînant des abandons en série. À commencer par la Bentley de tête, prise dans un accident qui implique une Théo-Schneider et une autre Bentley, la n° 3 de « Sammy » Davis, lequel, s’extirpant de l’amas de ferraille, reprend la course malgré un châssis tordu, une direction défectueuse et ne voyant plus que d’un phare ! C’est le moment choisi par Robert Laly pour attaquer. Au volant de son Ariès surbaissée 3 Litre, il passe en tête, accentue son avance et à 10 heures du matin compte cinq tours d’avance sur ses poursuivants… On attendait Bentley et c’est donc la petite Ariès qui va créer la surprise ? Non, l’histoire serait trop simple. À deux heures de l’arrivée, un problème de démarreur fait perdre à l’Ariès son avance. Quand elle repart, la Bentley de « Sammy » Davis et Dr John Dudley Benjafield n’est plus qu’à un demi-tour. Jean Chassagne, qui a pris le volant de l’Ariès, courageux, reprend le large. À 90 minutes de l’arrivée, il est en 1re position, tourne régulièrement, et a maintenant plus d’un tour d’avance. S’il continue à ce rythme, il aura course gagné. Pourtant, à Mulsanne, il s’arrête, définitivement : distribution cassée ! La Bentley n° 3 n’a plus de concurrent direct, et franchit la ligne d’arrivée avec plus de 300 km d’avance sur les deux Salmson GS, qui termineront aux 23e et 3e places. Elle entre dans l’histoire sous le nom de « Old Number 7 ». Seules, sept voitures franchiront la ligne d’arrivée : 1 Bentley 3 Litre Super Sport, 2 Salmson GS, 1 SCAP 1,5 Litre, 1 EHP DS, 1 SARA BDE, 1 Tracta.

 


Bien qu’il ait dû abandonner, Frank Clement, au volant de sa Bentley 4,5 Litre, a pour la première fois passé le cap des 9 min. En 8 min 46 s, il a tourné à 118,142 km/h de moyenne, établissant un nouveau record du tour. Quant à la Salmson GS arrivée 3e, elle finit 1re à l’indice de performance et gagne la IIIe Coupe biennale.

 


Le palmarès :



	[image: Illustration] 1. Bentley « Sport » n° 3. « Sammy » Davis et Dr John Dudley Benjafield. 2 369,807 km à 98,740 km/h. 137 tours.

	[image: Illustration] 2. Salmson GS n° 25. André de Victor et J. Hasley. 2 019,999 km à 84,137 km/h. 116 tours. 1re de la classe des 751 à 1 100 cm3. 1re au prix Saint-Didier.

	[image: Illustration] 3. Salmson GS n° 23. Georges Casse et André Rousseau. 2 002,173 km à 83,423 km/h. 115 tours. 1re à la Coupe biennale 1926-1927. 1re à l’indice de performance.


[image: Illustration]
Construire une Tracta type Gephi

Jean-Albert Grégoire, qui satisfaisait sa passion des courses automobiles en courant sur des voitures qu’il a achetées – Mathis, Majola, Amilcar, voire Bugatti – , finit par vouloir construire sa propre voiture de compétition. Il la réalise en 1927, grâce à l’aide financière de l’industriel et mécène Maurice Fenaille, qui accepte de s’associer à un projet sportif dès lors qu’il est novateur. La Tracta type Gephi – « Ge » de Grégoire et« Phi » de Fenaille – , dont la première sortie officielle a lieu en 1926 à la Coupe de l’armistice, s’aligne au départ des 24 Heures du Mans 1927, avec pour pilotes Lucien Lemesle et son ingénieur concepteur Jean-Albert Grégoire. Elle possède les caractéristiques suivantes : moteur 4 cylindres à soupapes en tête de 1 100 cm3 entraînant les roues avant ; assistance d’un compresseur Cozette portant la puissance à 55 CV, boîte à 4 vitesses à l’avant du moteur, suspension indépendante par ressorts transversaux à l’avant, et à ressorts cantilever inversés à l’arrière. Si sa principale innovation est la traction avant – une architecture quasi inexistante à l’époque – , il en est une autre : la présence d’un joint homocinétique permettant d’homogénéiser en virage la vitesse de l’arbre meneur avec celle de l’arbre mené. La Tracta, première traction avant à courir aux 24 Heures, dépasse les 140 km/h. Lors de cette édition 1927 des 24 Heures du Mans, elle obtient une belle 7e place, couvrant 1 687,394 km à 70,508 km/h.



1928 : Bentley, « one more time »

Tandis que l’ACO continue à lutter contre la vétusté du réseau routier national, que le monde vit ses derniers moments de quiétude avant la terrible dépression qui l’année suivante va le frapper, Le Mans retrouve sa vitalité de l’édition 1923. Est-ce la réduction des droits d’engagement, calculée selon la date et le nombre des inscriptions, toujours est-il que le nombre des participants est en forte augmentation : 33 voitures sont en lice. La représentation française est, elle, en forte baisse, mais à l’opposé, les États-Unis envoient 4 voitures : 4 Chrysler « 72 » et 1 Stutz DV Black Hawk. Quant aux constructeurs britanniques, sans doute mis en appétit par la victoire d’un des leurs l’année précédente, ils ont aligné 2 Avis, 2 Aston Martin et 3 Lagonda pour défier les 3 Bentley. Parmi les innovations, il faut particulièrement noter la suppression de la cérémonie des capotes levées, le lancement d’un classement général « Prix à la plus grande distance », une sonorisation accrue des enceintes ouvertes au public et la création d’un poste de directeur de course, lequel, tout naturellement, revient à Charles Faroux. Pour cette 6e édition, il fait, selon les journaux de l’époque, un temps magnifique, clair et doux…

 


Jamais les voitures ne sont parties aussi vite. Coupe annuelle à la distance oblige, une compétition à neuf se met immédiatement en place, opposant les trois Bentley aux quatre Chrysler, à une Stutz et à l’Ariès de Robert Laly et Louis Rigal. Seul véritable espoir français, cette dernière, hélas, abandonne dès le deuxième tour : bielle coulée. Talonnée par la Stutz Black Hawk n° 1 de Brisson et Bloch, la Bentley 4,5 Litre n° 4 de Barnato et Ruskin mène une course folle. Lentement, au fil des heures, les voitures disparaissent les unes après les autres. C’est la dure loi du Mans. En premier lieu, la Bentley 4,5 Litre n° 2 de Frank Clement et Dr John Dudley Benjafield, qui abandonne au 71e tour – conduite d’eau percée. En second lieu, la n° 3 de Jean Chassagne et Sir Henry Birkin, qui crève à Mulsanne. Le temps d’aller chercher son cric aux stands et de revenir changer la roue, Birkin perd trois heures ! Derrière, les Chrysler 72 Six nos 8 et 7 suivent, se rapprochent, sont plus que jamais présentes. Avec la Stutz déjà citée, la pression américaine est bien réelle. Pour une première participation en masse aux 24 Heures, elles font mieux que de la figuration. Et si Bentley perdait sa couronne ? Mais le duel, incertain, qui passionne les foules, au-delà de la présence des deux Chrysler, c’est celui qui oppose la Bentley n° 4, qui vire en tête, à la Stutz n° 1, qui, comme on dit, la marque à la culotte. Dans la nuit, l’équipe Barnato-Rubin, qui a réussi à dépasser la voiture américaine, doit lutter pour conserver une 1re place incertaine. À l’arrivée, moins d’un tour – 12,678 km très exactement – sépare la Bentley de la Stutz. Birkin, dans le tout dernier tour bat le record du tour en 8 min 7 s, à 127,604 km/h de moyenne, et l’équipage Barnato-Rubin celui des 24 Heures sur route, en parcourant 2 699,272 km à 111,219 km/h de moyenne. Ces deux records ne seront d’ailleurs jamais battus puisque obtenus sur le grand circuit de 17,262 km, remplacé l’année suivante par un circuit de 16,340 km. La Salmson GS n° 35 de Casse et Rousseau s’adjuge une fois de plus la coupe à l’indice de performance, et les deux Chrysler se classent 3e et 4e, juste devant la courageuse Bentley de Birkin-Chassagne, qui termine – c’est le prix d’un oubli… – à plus de 300 km du vainqueur…

 


Le palmarès :



	[image: Illustration] 1. Bentley 4,5 Litre n° 4. Woolf Barnato et Bernard Rubin. 2 669,272 km à 111,219 km/h. 154 tours. Également 1re de la Coupe annuelle Ridge-Whitworth.

	[image: Illustration] 2. Stutz DV Black Hawk n° 1. Édouard Brisson et Robert Bloch. 2 656,594 km à 110,691 km/h. 153 tours.

	[image: Illustration] 3. Chrysler 72 n° 8. Henry Stoffel et André Rossignol. 2 493,603 km à 103,900 km/h. 144 tours.



[image: Illustration]Un poste de directeur de course est créé en 1928.

Les directeurs de course des 24 Heures du Mans


	[image: Illustration] Charles Faroux (1923-1956) ;

	[image: Illustration] Jacques Loste (1957-1968) ;

	[image: Illustration] Charles Deutsch (1969-1980) ;

	[image: Illustration] Marcel Martin (1981-2000) ;

	[image: Illustration] Daniel Poissenot (2001-2015) ;

	[image: Illustration] Patrick Morisseau (depuis 2015).




1929 : Bentley à la puissance 4

Depuis la création du Grand Prix d’endurance des 24 Heures du Mans, l’ambition des dirigeants de l’ACO avait été de supprimer le spectaculaire mais trop dangereux virage de Pontlieue, et cela d’autant plus devant l’accroissement de la ville, qui se couvre à cet endroit d’immeubles et de trottoirs. C’est chose faite en 1929. Le circuit fait désormais 16,340 km, l’épingle de Pontlieue supprimée cède la place à une bretelle qui prend le nom de « rue du Circuit », voie dont l’élargissement et le goudronnage sont pris en charge par l’ACO. Ce ne sont pas les seules améliorations de cette édition : Georges Durand en profite pour créer une enceinte populaire, face aux stands, et un garage à proximité des virages en S d’Arnage. Côté règlement, l’élimination des voitures n’ayant pas effectué la distance minimale imposée s’effectue désormais à la mi-course et à l’arrivée, et le temps réalisé dans le dernier tour de l’épreuve ne peut plus être supérieur à 30 minutes.

 


Au départ de cette nouvelle édition, 3 pays se disputent 12 marques : la Grande-Bretagne, les États-Unis et la France. Malgré ses 10 véhicules – 3 BNC, 1 d’Yrsan, 2 SARA, 4 Tracta – , la participation nationale est une illusion. Aucune des voitures présentées ne peut concurrencer les américaines – les très puissantes Chrysler, Du Pont et Stutz – et encore moins les anglaises qui alignent 1 Alvis, 1 Invicta, 1 Lagonda, 1 Lea-Francis et surtout 5 Bentley. Cette dernière marque, non contente de présenter quatre 4,5 Litre, est venue avec une énorme et surpuissante Speed Six confiée au tandem Woolf Barnato et Henry Birkin, lequel, d’entrée, prend la tête de la course suivi par l’armada des Bentley, en rang serré, comme autant de membres d’une parfaite escadrille.

 


Malgré quelques escarmouches et moments de bravoure, on voit mal ce qui peut arrêter la marche triomphale des Bentley. Les incidents habituels tuent la concurrence. La Du Pont casse sa transmission tandis que le lest, destiné à représenter le poids théorique d’un passager – des lingots de métal – , mal arrimé sur le siège arrière, glisse, tombe sur le plancher, le perce, et fausse l’arbre de transmission ! L’Invicta abandonne au 78e tour (bouchon mal serré). La Stutz DV32 de Brisson et Chiron, qui faisait jeu égal avec les Bentley, est retardée par une panne de bougie puis prend feu avant que Chiron n’abandonne. Quant à la deuxième Stutz de Watney et Eston, elle est, elle aussi, contrainte à l’abandon sur fuite de carburant. En réalité, la course se résout assez vite à un duel entre les Bentley 4,5 Litre courant derrière l’intouchable Speed Six. À l’arrivée, l’absence des écuries françaises est flagrante. Les deux seules voitures à sauver l’honneur tricolore sont les Tracta nos 26 et 27, de Balart-Debeugny et Vallon-Grégoire, qui prennent respectivement les 9e et 10e places, à 44 tours du vainqueur ! Devant elles 4 Bentley, 1 Stutz, 2 Chrysler et 1 Lea-Francis Hyper TT. Tracta avait engagé 4 voitures, l’une d’entre elles, la n° 24, conduite par Roger Bourcier et « Thibaudot », était pourvue d’un étrange moteur à 2 temps, 2 cylindres, 2 pistons par cylindre et un compresseur, qui abandonna au 43e tour. Jean-Albert Grégoire en fait une savoureuse description.

[image: Illustration]« Cet engin expérimental n’avait aucunement la prétention de terminer, mais sa vitesse élevée devait lui permettre d’animer quelque temps la course. En fait, il partit à bonne allure avec un véritable bruit de mitrailleuse à l’échappement et en dégageant derrière lui un épais nuage de fumée. Les plaintes contre ce concurrent fumigène affluaient auprès des commissaires qui, après plusieurs avertissements, allaient le disqualifier lorsque, au bout de quatre heures, la voiture tomba en panne [4]. »

 


Pour Bentley, la victoire est un triomphe, qui place quatre voitures – les nos 1, 9, 10 et 8 – aux quatre premières places, réalisant ainsi le premier quarté de l’histoire des 24 Heures. Mieux, la voiture vainqueur remporte, pour la première fois, le classement à la distance et celui à l’indice de performance ainsi que la Coupe biennale 1928-1929. Bernato et Birkin battent les records de la distance et de la meilleure moyenne. Au passage Tim Birkin bat le record du tour : 7 min 21 s à 133,551 km/h de moyenne.

 


Le palmarès :



	[image: Illustration] 1. Bentley Speed Six n° 1. Woolf Barnato et Henry Birkin. 2 843,830 km à 118,492 km/h. 174 tours.

	[image: Illustration] 2. Bentley 4,5 Litre n° 9. Jack Dunfee et Glen Kidston. 2 729,378 km à 113,724 km/h. 1re de la classe des 3 001 à 5 000 cm3. 167 tours.

	[image: Illustration] 3. Bentley 4,5 Litre n° 10. Dr John Dudley Benjafield et André d’Erlanger. 2 598,367 km à 108,265 km/h. 159 tours.


[image: Illustration]
Une absence française remarquée

L’absence des constructeurs français à cette édition fait grand bruit et la presse se déchaîne. L’Intransigeant termine sa diatribe par ces mots : « Dix voitures françaises ont pris, samedi, le départ du Grand Prix d’endurance du Mans. Deux seulement étaient à l’arrivée. Par contre, huit sur quinze voitures étrangères – américaines et anglaises – terminaient et toutes aux premières places. Tel est le bilan de la plus grande épreuve du monde, créée et disputée en France. Cette défaite mémorable aura tôt ou tard sa répercussion sur notre marché intérieur ou extérieur. Mais de ceci les constructeurs français semblent fort peu se soucier, et combien nous le regrettons pour eux. » Quant à Charles Faroux, il écrit, dans L’Auto du 18 juin 1929 : « Tout s’est déroulé comme il était, hélas ! trop facile de le prévoir. Comme en 1927 et en 1928, Bentley couvre le plus grand nombre de kilomètres. Quatre des cinq voitures engagées finissent en tête et, par surcroît, l’excellente marque anglaise s’adjuge le classement général d’après la valeur intrinsèque de la performance, eu égard à la cylindrée. Derrière Bentley, qui trouvons-nous ? Stutz, Chrysler, Lea-Francis, toujours étrangers, et, enfin, deux Tracta, seules compatriotes terminant sur dix voitures françaises engagées. Il nous est arrivé de connaître la défaite ; jamais au même degré qu’aujourd’hui. […] Ainsi est venu le moment, annoncé depuis si longtemps, où toute l’industrie française doit savoir si elle va se ressaisir, ou si elle continuera à s’abandonner elle-même aux pires destins. »



1930 : quatrième victoire pour Bentley et troisième pour Barnato

[image: Illustration]Suites de la crise de 1929 obligent, le plateau de l’édition 1930 enregistre le plus petit nombre de participants depuis la création des 24 Heures : 17 voitures, 5 nations, 9 marques.

 


Mais les duels annoncés n’en seront pas moins impitoyables, car nombre de constructeurs qui font l’histoire de la course sont là : Mercedes-Benz, Alfa Romeo, Talbot-Darracq, Morris Garage – qu’on ne désignera bientôt plus que sous ses initiales : MG.
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