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108 REVUE MILITAIRE SUISSE

LA TRACTION MECANIQUE SÜR ROOTES

ET

son application aux transports militaires

Planches VII ct VIII

I. Introduetion.

II est incontestable que pour rester ä la hauteur cle sa

täche, toute armöe est obligee de tirer profit des innovations
qui surgissent tant dans le domaine de l'armement que dans
celui des transports, de l'habillement, de l'abri, de l'alimentation,

de la telegraphie et de la telephonie. Les immenses progrös

relalifs aux moyens cle transport realises dans le courant
de ces dernieres annees sont d'un interet tout particulier au
point cle vue militaire; il est etabli, en effet, que le ravitaillement

rapide et regulier cl'une armöe contribue presque clans
la meme mesure au resultat d'une campagne que le
perfectionnement cle son armement.

D'autre part, les privations de toutes sortes auxquelles sont
exposes les hommes qui forment la ligne de combat des grandes

armees modernes imposent aux organisateurs de ces
armöes le devoir le plus absolu de faciliter la täche des combattants

en les ravitaillant le mieux possible, non seulement en
aliments et en munitions, mais en vetements, en materiel de

campement, et en les reliant par la poste de campagne d'une
facon efficace ä leurs foyers.

Jusqu'ici, les armöes n'ont dispose pour leurs transports, en
fait de traction mecanique, que de la locomotive sur rails;
mais celle-ci ne peut etre utilisee au delä cle la Station terminale

de la ligne des etapes. Lä s'opere le dechargement. Entre
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cette Station et la troupe, le ravitaillement est entierement dö-

pendant de la traction animale, dans de certains cas tres difficile

ä röaliser. Les chiffres suivants permettent de s'en rendre
compte :

Le ravitaillement journalier d'un corps d'armöe represente
comme poids :

Vivres pour les hommes 48 500 kg.
Fourrages pour les chevaux.... 29 000 »

Poste, habillements, munitions, div. 20 000 »

Total. 97 500 kg.
ou approximativement 90 ä 100 tonnes.

Le corps d'armee dispose de deux colonnes de 30 chars
attelös cle \ chevaux chacun; ces chars peuvent porter 2000 kg.
et l'etape journaliere que peuvent fournir les chevaux est de
25 ä 30 kilometres au maximum en charge. II resulte de ces donnees

que la place de ravitaillement du corps d'armee. qui ne
peut etre distante que de 10, au maximum 15 kilometres de
la troupe, ne pourra, avec les ressources dont dispose notre
armee, ötre öloignee de plus de 25 kilometres de la
Station cle chemin de fer terminale. Encore faut-il charger les
voitures ä raison de 2500 kg. et supposer que, journellement,

une colonne chargee se porte en avant pendant que
l'autre retourne soit ä vide, soit en transportant des blesses,
des malades ou des objets hors de service.

Le corps d'armee a ainsi besoin de 288 chevaux et d'environ
150 hommes pour se ravitailler ä 25 kilometres de distance; les

moyens clont il dispose sont alors öpuisös. II suffira par
consöquent cl'une interruption du chemin de fer d'etape, soit for-
tuite, soit provoquee par l'ennemi, ce qui se produira
sürement si l'armöe opere ä proximite de la frontiere ou la
döpasse, pour paralyser entierement ses mouvements et rendre
impossible toute marche en avant jusqu'au moment oü des

convois supplementaires auront etö fournis par la requisition.
Ne pouvant compter sur des chevaux de premier choix, le

maximum transporte par des attelages ä deux chevaux sera de

1000 kg., dont il faudra deduire les approvisionnements
necessaires ä ces chevaux et ä leurs conducteurs.

Par consequent, pour chaque corps d'armee operant ä plus
de 25 kilom. d'une Station de chemin de fer reliee aux sources
d'approvisionnements par un service regulier, on sera oblige
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d'augmenter les convois de ravitaillement de 100 chevaux et
environ autant d'hommes, en tenant compte de l'escorte
armöe.

Admettons que notre armee entiöre, ä la suite d'une
interruption de la voie ferree destinee ä son ravitaillement, se

trouve ä une distance de 70 kilometres seulement de la Station
de chemin de fer terminale, eile devra avoir recours en plus
des 288 chars et 1152 chevaux dont eile dispose, ä 1000 chars
de requisition et 3200 chevaux de trait, soit ä un total de 4500

chevaux (en comptant quelques reserves), et environ autant
d'hommes, dont le ravitaillement representera environ 55 000

kg. journellement.
II est aisö de se rendre compte jusqu'ä quel point une teile

quantite d'attelages repartis sur les routes, clans le dos de

l'armee, doit obstruer les Communications, öpuiser les
ressources du pays et entraver les mouvements de l'armee. Et
ceci ä plus forte raison, si le ravitaillement ne peut s'effectuer
par plusieurs routes paralleles; car möme sur deux routes, la
longueur des colonnes deviendra teile que les chars places en

queue arriveraient avec une journee ä peu pres de retard.
D'autre part, dans ces conditions, tout mouvement en

arriere ne peut qu'offrir le plus grand danger. Les routes
devraient etre trös rapidement evacuees, hypothese problemati-
que, si l'on tient compte de la difficulte du maintien de la
diseipline dans une pareille multitude de conducteurs de
chevaux protegös par de petits detachements de landwehr ou de
landsturm. II est donc evident qu'une armöe qui se debarras-
serade cette suite encombrante, aux mouvements si lents, tout
en assurant d'une facon certaine son ravitaillement, gagnera
considerablement en mobilite; et mobilite est synonyme, dans
certains cas, de superiorite.

Ce qui precede n'a trait qu'aux transports lourds. Ils nous
fournissent l'exemple le plus concluant de l'utilisation
d'automobiles dans l'armee. Mais cette utilisation se justifie
ögalement dans les etats-majors pour le transport d'officiers et

d'estafettes, pour celui des bagages de la troupe, comme chars
d'unites, d'outils, d'approvisionnements de toute sorte, ainsi
qu'ä l'arriere pour le transport de l'artillerie de position et du
materiel de fortification.

II est ainsi tout naturel que l'automobilisme, äge de quelques

annees ä peine, attire sur lui l'attention de toutes les au-
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torites militaires; il rövolutionne les anciens modes de
locomotion et moyens de transport sur route ; il fait ä pas de

göantla conquöte du monde civilise.
Les progres de l'automobilisme s'affirment journellement

en effet. Des aujourd'hui, nous pouvons envisager avec certitude

la possibilite de construire des vehicules capables de

transporter 2500 kg. sur tous les chemins praticables ä des

voitures attelees de deux chevaux, ä une allure moyenne de 8
ä 12 kilometres ä l'heure, et parcourant des etapes cle 80 ä

100 kilometres par jour. C'est dire que, des ä present,
l'automobilisme a droit de cite dans nos armees modernes. Sous

peu, il sera aussi important pour un corps d'armee d'etre
muni de ses 00 ä 70 camions automobiles que de son train de

combat, de bagage, voire meme de son artillerie.
Le sujet vaut donc la peine d'etre expose. Je me propose

de soumettre aux lecteurs un apercu historique du developpement

de l'automobilisme jusqu'ä nos jours; la description
des sources d'energie utilisöes actuellement dans la locomotion

automobile, ainsi que l'etude des quelques principaux
types cle vehicules ä moteur modernes ; enfin, pour terminer,
l'examen comparatif de ces vehicules et leur application aux
transports militaires.

II. Apercu historique.

La traction mecanique avant 1894.

L'automobilisme n'est pas de date recente. Le desir de se

deplacer sur route sans etre oblige de recourir ä un etre
anime a hante les esprits longtemps avant l'invention de la
machine ä vapeur.

En 1696, Ozanam, professeur de mathematiques, publia un
projet de voiture sans chevaux.

En 1748, une voiture ä deux places mue par la force emma-
gasinee par des ressorts d'horlogerie fut construite par Vau*
canson pour Louis XV.

Le premier essai serieux fut execute en vue de transports
militaires. Francois-Nicolas-Joseph Cugnot applique pour la
premiere fois ä une voiture la machine ä vapeur, cela dans les
circonstances suivantes : En 1769, Planta, un officier suisse
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(au service de France), proposa au ministre Choiseul plusieurs
inventions parmi lesquelles tt une voiture mue par l'effet de

la vapeur d'eau produite par le feu ». Planta fut chargö
d'examiner l'invention de Cugnot et comme il trouva cette derniöre
preferable aux siennes, la voiture Cugnot fut construite.
C'etait un fardier (camion) destine aux transports de l'artillerie,

muni de trois roues dont l'une, placee ä l'avant, au milieu,
ötait simultanement motrice et directrice, tandis que les cleux

roues arriöre ne servaient qu'ä porter la plate-forme. La force
ötait fournie par une machine ä vapeur ä double effet dont la
chaudiere ötait placee en porte ä faux en avant de la roue
motrice. Un Systeme de Melles ä encliquetage actionnait l'arbre
moteur.

Cette voiture marcha ä une allure de i kilometres ä

l'heure en palier, mais la capacite de la chaudiere ötant
insuffisante pour la production de la vapeur necessaire ä la marche,
il ötait indispensable de s'arreter frequemment pour reprendre

de la pression.
On construisit une seconde machine mieux conditionnee,

mais qui ne put ötre essayöe, vu l'exil du ministre Choiseul;
eile tomba dans l'oubli, pour n'en sortir que le 16 octobre
1801. Ce jour-lä, les essais furent repris, mais la voiture,
difficile ä diriger, alla buter contre un mur qu'elle renversa.
Cugnot mourut la meme annöe. On n'entendit plus parier de
sa voiture qui figure aujourd'hui dans les galeries du conser-
vatoire des Arts et Metiers, ä Paris.

Ce furent les Anglais qui reprirent l'idee de la locomotion
ä vapeur sur routes. Ils construisirent des l'an 1808 des
locomotives routieres ainsi que de puissants omnibus ä vapeur
qui, comme nous le verrons, eurent un grand succes. Ces

voitures ä vapeur furent construites par Anderson et James,
Hancock, Griffiths, Sir Charles Dance, Maceron, Gurney et
autres et des services publics furent organises des 1825. A la
meme öpoque, les locomotives remplacerent les chevaux sur
les tt voies ä rainures » qui, des le XVIP siecle, servaient aux
transports lourds entre les mines et les canaux. L'extension
de ces voies ferrees, resultat cle cette innovation, crea une
sörieuse coneurrence ä la traction ä vapeur sur routes.

Gurney executa en 1828 plusieurs voyages sur sa voiture ä

vapeur; eile ötait capable de remorquer une caleche et de

transporter treize personnes; il fit un service regulier ä Lon-
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dres, durant quinze jours, entre la Banque (Cite) etPaddington.
Le construeteur le plus persevörant et le plus heureux fut

Walther Hancock. II construisit des 1827 plusieurs types de

voitures de diverses dimensions, mais munies toutes d'un
generateur perfectionne.

Neuf voitures de Hancock simultanement en service etaient
capables de transporter 113 voyageurs outre les conducteurs.
L'une de ces voitures fit le trajet de Londres ä Brighton, ä la
vitesse moyenne de 9 milles avec 11 voyageurs. Au retour, avec
15 voyageurs, eile fit pres de 11 milles ä l'heure.

En J833, une nouvelle voiture de Hancock fit pendant quatre
semaines le service entre Londres (Finsburg-Square) et Pen-
tonville, sans accident ni retard.

En 1831, des voitures de Hancock furent en service
jusqu'en automne aux environs de Londres et transporterent
4000 personnes, et en 1836 de nombreux services furent
organises. Les vitesses moyennes furent de 14 milles ä l'heure
pour les omnibus et de 20 milles ä l'heure pour une voiture
legere construite pour le service particulier de Hancock.

La locomotion nouvelle parait entrer dans les moeurs; de

nombreux construeteurs obtiennent des concessions et organi-
sent des services par voitures ä vapeur sur routes qui reus-
sissent ä la satisfaction du public. Mais une campagne acharnee

fut menee, avec toute l'äpretö possible, contre la traction
mecanique sur routes ä la suite de deux accidents dont l'un,
survenu en 1834, eut des suites graves. A la verite, le motif
principal cle cette persecution rösidait dans la crainte qu'ins-
pirait aux entrepreneurs de diligences et möme aux compagnies

cle chemins de fer la coneurrence des voitures ä vapeur.
Les promoteurs de la campagne obtinrent du parlement

que les voitures mecaniques fussent frappees de taxes exa-
görees; pourtant, le nouveau mode de transport rendait d'emi-
nents services; il avait pour parlisans les savants anglais et la
grancle majorite du public; il ötait de plus au benefice de
concessions rögulierement acquises. Tout cela ne servit de rien.

John Grand-Carteret cite dans son trös interessant ouvrage :

Les voilures de demain, les conclusions de la commission
nommee par la Chambre des communes en 1831 demandant
une enquete sur les nouveaux modes de locomotion. Elles
sont favorables aux voitures ä vapeur.

Le rapport commence par ces mots : tt La Substitution aux
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animaux des moteurs inanimes pour la traction sur les
routes ordinaires constitue l'un des plus importants
perfectionnements qu'on ait jamais introduit clans les moyens de

communication, etc., etc., 5> et termine en recommandant
l'emploi des voitures ä vapeur, ainsi que la diminution cles

taxes auxquelles elles venaient d'etre soumises.
A la suite de l'accident de 1834, la campagne menee par les

compagnies de chemins de fer dejä puissantes et les entrepreneurs

de postes et de roulement redoubla de vigueur. Ils
obtinrent la Promulgation de lois restrictives, presque prohibitives

möme, qui ne furent abrogees qu'en 1896.
La vitesse ne devait pas döpasser 6 kilometres ä l'heure et

un homme agitant un drapeau rouge devait preceder toute
voiture ä moteur.

D'önormes droit de peage furent introduits; les consequences
en furent l'ölevation des prix de transport et partant la
penurie de voyageurs et de marchandises. Seul Hancock main-
tint ses voitures en service jusqu'en 1840. C'est ainsi que
sombra en Angleterre le nouveau mode de locomotion, aprös
dix annees de travail et d'efforts couronnes de succes.

Grand-Carteret dit avec beaucoup d'ä propos : « Quel exemple

assurement sans pröcödent que celui d'un systöme de transport

fonctionnant, faisant recettes, et tue par une entreprise
rivale s'adressant pour ce fait aux prejuges, aux rancunes et,
disons le mot,... ä la betise humaine. »

En France, les progres de la locomotion automobile furent
plus lents, et si la traction mecanique n'y prit pas un aussi

prodigieux developpement qu'en Angleterre de 1825 ä 1835,
eile ne souffrit pas du nefaste contre-coup qui paralysa tous
les efforts et maintint en Angleterre l'inclustrie automobile
clans un etat d'inferiorite manifeste.

Des 1820 nous voyons les construeteurs francais ä l'ceuvre.
En 1835, Diez essaie un remorqueur ä vapeur qui, remorquant

une diligence ä 32 places, executa le parcours cle Paris
ä St-Germain en une heure trente minutes et celui cle Paris
ä Versailles en une heure et quart. Un service regulier
fonetionna pendant quelques semaines. De möme qu'en Angleterre,

les voies ferrees furent pröföröes, mais comme la
locomotion sur route continua ä jouir de la liberte la plus complete,
les inventions se succedörent sans treve.

Pequeur en 1829 et Osmont en 1837 contribuerent aux pro-
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gros de la nouvelle locomotion par des inventions fort judi-
cieuses (mouvement differentiel); les brevets se multiplierent
jusqu'aux annees 1860 oü Lotz et Albaret construisirent des

routieres vraiment pratiques.
En 1859, Lenoir fit breveter « un moteur ä air dilate par la

combustion de gaz » et l'addition faite ä ce brevet en 1803 par
laquelle Lenoir tt remplace le gaz par des vapeurs d'hydrogene
carbure petrole et autres carbures », est le premier pas vers
nos moteurs ä petrole modernes. A cette öpoque Lenoir cons-
truisit une voiture automobile mue par un moteur d'un cheval
et demi et faisant (le moteur) (sie) cent tours ä la minute.
Cette voiture etait lourde et lente, mais il est incontestable que
la paternite des voitures ä petrole appartient ä Lenoir.

Quelques services public furent organises en France en 1850,
sur la Pave de Gier, entre le Havre et Montivilliers, et ä Paris
entre la place du Chäteau-d'Eau et Joinville-le-Pont; mais ils
ont disparu, les puissants remorqueurs ötant trop lourds, par
consequent d'une expioitation trop coüteuse.

Comme le dit Louis Lockert dans son ouvrage Les voitures
ä vapeur, il faut, pour utiliser d'aussi lourds vehicules, avoir
ä transporter continuellement des materiaux tres lourds, tels,
par exemple, ceux provenant de l'exploitation d'une mine,
cl'une carriere ou du service d'un arsenal.

tt Ces locomotives routieres ne seraient de mise, sauf ces cas

particuliers, que pour organiser des transports publics assures
cl'une clientele reguliere et importante, de facon ä former des

trains de plusieurs voitures. Mais alors il vaudra mieux ötablir

une voie ferree qui restera quancl meme l'organisation la
plus parfaite des grands transports en commun.

ii Ceci etabli, on devra preferer la voiture ä vapeur por-
teuse dans laquelle le poids des voyageurs et des marchandises

contribue ä l'adhörence, ce qui est bien plus rationnel. »

En 1870, la locomotion automobile subit un arret en France.
Les Allemands utilisörent deux locomotives routieres cle

provenance anglaise, type Fowler, au transport de poids lourds.
Une locomotive ä voie normale fut transportöe, ainsi que son
tender, sur la route de Nanteuil ä Trilport de fagon ä pouvoir
reprendre l'exploitation du chemin cle fer au delä du tunnel
de Nanteuil qui avait ötö detruit. Ces locomotives routieres
etaient trop lourdes par rapport ä leur puissance; leur poids
representait 2000 kg. par cheval-vapeur de la machine.
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Durant la campagne cle 1877, les Busses utilisörent avec
succes des locomotives routieres bien plus perfectionnees que
celles de 1870; elles ne pesaient que 1000 kg. par cheval
vapeur.

En 1873, Amedee Bollee, du Mans, prit son premier brevet
et, des lors, construisit plusieurs voitures ä vapeur trös
perfectionnees. II adopta comme gönerateur une chaudiere Field
et comme direction l'essieu avant brise, chaque roue tournant,
pour effectuer les virages, autour d'un pivot vertical, ce qui
constitue un important perfectionnement. En 1873, Bollee se

rendit par route du Mans ä Paris sur sa premiere voiture.
Puis il construisit, en 1878, une voiture plus legere, qui pouvait

faire 28 kilometres ä l'heure, sur route accidentee.
En 1879, il construisit une voiture ä 40 places, dont la force

atteignait 100 chevaux et avec laquelle il se rendit, en 74

heures, du Mans ä Aix (760 kilometres). Enfin en 1880, il
construisit sa derniere voiture ä vapeur (La Nouvelle) qui fit
ses preuves en 1895, ä la course Paris-Bordeaux.

Toutes ces voitures, mentionnees ä la häte, sont decrites
dans l'ouvrage fort interessant de M. Louis Lockert : Les
voitures ä vapeur.

En 1883, la maison de Dion-Boulon etTröpardou, la maison
actuelle de Dion et Bouton, puis en 1887 Serpollet, commencerent

la construetion de vehicules mus par la vapeur, que
nous etudierons plus en detail. Ces types, apres avoir subi
divers perfectionnements, sont aujourd'hui tres apprecies.

A cette epoque les moteurs ä explosion ou moteurs tonnants
marchant au pötrole ou ä l'essence de petrole (benzine) furent
perfectionnös par Gottlieb Daimler, ä Cannstadt, et en 1891

la maison Panhard et Levassor, ä Paris, en meme temps que
la maison Peugeot, ä Audincourt, construisirent des voitures
legeres munies de moteurs Daimler.

Ces maisons adopterent le mode de transmission (fig. 1 et
2, pl. VII) comprenant un embrayage par cöne de friction (a,),
un changement de vitesse par entree en prise laterale
d'engrenages (train balladeur) de diametres differents (b et b'),
montes sur deux arbres (e et e'), places dans le sens longitu-
dinal de la voiture; l'un est relie au moteur m par l'em-
brayage (a), l'autre par une paire de pignons d'angle (d et d')
ä l'arbre difförentiel transversal (e) qui entraine au moyen de

chaines de gaile (f) les roues motrices (g). Ce Systeme, qui n'a
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subi que quelques perfectionnements, est universellement
adoptö aujourd'hui.

Les premiers essais furent couronnes d'un plein succes, car
les voitures ä petrole de cette epoque etaient peu encombran-
tes, faciles ä diriger, d'une marche relativement reguliöre et
d'un entretien facile; elles faisaient, avec leur moteur de 3 ä

4 chevaux, cles vitesses de 4 ä 18 kilometres ä l'heure, et gra-
vissaient des cötes de 10% et plus.

La maison Benz, de Mannheim, construisit, ä la meine
epoque oü Daimler fit ses premiers essais, un moteur
horizontal qui donna pleine satisfaction et fut adopte par plusieurs
maisons francaises, en meme temps que le Systeme de
transmission (fig. 3 et 4, pl. VII) qui consistait en cleux courroies
(h et h') reliant l'arbre moteur (i) ä l'arbre differentiel (k) et

pouvant se deplacer d'une poulie folie (l V) sur une poulie
fixe (n n') cle fagon ä obtenir ä volonte cleux multiplications
differentes.

II est interessant de constater que ce Systeme de transmission,

ainsi que le moteur horizontal (o) qui l'actionnait, apres
avoir ötö montes sur des milliers de voitures par les maisons
Benz, en Allemagne, et par Boger, Bochet-Schneidcr, Audibert-
Lavirotte, Delahaye, Georges Bichard et d'autres en France ont
ete definitivement abandonnes, pendant que le Systeme cree par
Panhard-Levassor et Peugeot et quelque peu perfectionne, est
actuellement utilise par la presque totalitö des construeteurs cle

voitures ä petrole. Meme Daimler qui, au debut, se servait de

courroies tendues ä volonte par des galets, a adopte le Systeme
Panhard et Levassor. La maison Peugeot qui, temporairement,
avait renonce au dispositif adopte en premier lieu el construit
de 1890ä 1901 des voitures actionnees par des moteurs horizontaux,

est revenue aux moteurs verticaux. La maison Mors, eile
aussi, a abandonnö son moteur ä 4 cylindres inclinös, avec
transmission par courroies genre Benz. On peut affirmer
qu'aujourd'hui la construetion des voitures automobiles ä petrole a

acquis une certaine unitö; les perfectionnements n'ont plus
pour effet que des modifications partielles et de detail.

Durant les huit annees qui viennent de s'öcouler, l'automobilisme

a marchö ä pas de geant dans la voie du progres. II
doit son essor merveilleux aux courses et concours qui ont
contribue ä le faire connaitre des le döbut. Le public s'est
vivement interesse ä ces courses d'un genre nouveau qui ont
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demontre la vitalite de cette industrie naissante ä laquelle,
actuellement, en France, des centaines de mille ouvriers
doivent leur travail. II a pris goüt ä l'automobilisme. Les
Performances inattendues des nouvelles voitures passionnerent les

amateurs, et les succes repetes de certaines marques contri-
buerent ä fixer le choix des adeptes de la locomotion nouvelle.

Les courses d'automobiles.

La direction du Petit Journal fut la premiere ä se rendre
compte de l'avenir de la traction mecanique sur routes. Elle
organisa, en 1894, un concours qui se termina le 22 juillet
par une course de Paris ä Bouen.

Sur 102 vehicules inscrits, 21 remplirent les conditions des

epreuves öliminatoires qui prescrivaient des vitesses minimum
moyennes de 12.5 kilometres ä l'heure. De ces 21 vehicules,
14 etaient mus par l'essence cle petrole, 7 par la vapeur. Le
trajet de Paris ä Bouen fut execute dans de bonnes conditions
par les 14 voitures ä petrole et par 3 voitures ä vapeur seulement.

Le programme ne tenait pas uniquement compte de la
vitesse; il demandait que les voitures fussent sans danger,
facilement maniables et de consommation öconomique. La
voiture ä vapeur de Dion-ßouton, 20 chevaux, arriva la premiere.
Neanmoins, le premier prix fut partage entre la voiture
Panhard-Levassor et la voiture Peugeot, voitures mues par
des moteurs ä petrole de 4 chevaux. On se contenta de constater

que la vitesse moyenne depassait 17 kilometres ä l'heure.
Le succes de cette course fut retentissant. Le public se rendit

compte de quelles Performances les voitures sans chevaux
etaient capables. Le grand essor de l'automobilisme date de
lä. Les autres courses n'ont fait que confirmer ce que Paris-
Bouen avait dömontrö. Ainsi l'annee suivante, une course fut
organisöe sur le parcours Paris-Bordeaux et retour, course
unique dans son genre, vu la longueur de l'etape qui mesurait
1200 kilometres sans arret. Vingt-une voitures se mirent en
ligne, dont 14 mues par l'essence de petrole, six ä vapeur et
une electrique. Une seule voiture ä vapeur, la voiture Bollee
(la Nouvelle), ägee de 15 ans, parvint ä aecomplir le trajet
entier en 90 heures.

La voiture electrique de M. Jeantoud atteignit avec mille
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peines Bordeaux, gräce ä de nombreux relais d'accumulateurs.
Seules les voitures ä petrole firent presque toutes le parcours
entier dans de bonnes conditions. La premiere fut une voiture
Panhard-Levassor, 4 y2 chevaux, conduite par M. Levassor,
qui, sans arröt, parcourut les 1200 kilometres en 48 heures
47 minutes, soit ä une vitesse commerciale de 24,0 kilometres
ä l'heure, ce qui ötait considerable pour l'öpoque et serait'
meme actuellement une belle moyenne si on tient compte du
peu de puissance du moteur. La seconde arrivee fut une
voiture Peugeot ä quatre places. Elle avait accompli le parcours
en 56 heures et obtint le premier prix (reserve aux voitures
ä quatre places).

La röputation des maisons Panhard-Levassor et Peugeot
fut definitivement etablie par cette epreuve; les commandes
affluerent de toutes parts, cela en si grand nombre que ces
maisons ne purent y suffire et durent songer ä s'agrandir.

Le retentissant succes de la nouvelle locomotion fut bril-
lamment confirme par la course Paris-Marseille et retour,
executee en septembre 1890. Le parcours de 1711 kilometres
ötait divise en dix etapes d'environ 150 ä 200 kilometres.
Pour avoir droit ä un prix il fallait faire les dix etapes ä une
vitesse moyenne d'au moins 15 kilometres ä l'heure. 52
voitures et motocycles furent inscrits, 31 partirent le 24 septembre
de Versailles et 28 atteignirent le soir Auxerre, le but de la
premiöre etape.

Malheureusement un ouragan d'une violence rare desem-

para 12 voitures durant la seconde etape et les 16 qui
atteignirent Dijon eurent ä lutter contre les plus grandes difficultös.

Une voiture dont nous n'avons pas encore parle, la voiture
Amedee Bollee, type que la maison Dietrich, ä Luneville, a

construit jusqu'ä ces derniers temps, se brisa contre un arbre
renverse par le cyclone en travers de la route.

Sur les 16 vehicules partis le lendemain de Dijon, 14 executerent

tout le parcours et les honneurs de cette epreuve appar-
tinrent de nouveau ä la maison Panhard-Levassor dont trois
voitures arriverent en töte, suivies de pres par deux voitures
Peugeot et deux voitures Delahaye, enfin par deux voitures
Benz et une voiture d'une marque disparue depuis. En outre
quatre tricycles de Dion ont tenu töte aux voitures.

La vitesse moyenne obtenue par la voiture la plus rapide
füt de 25,5 kilometres ä l'heure, pendant que le tricycle classe
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en second sur l'ensemble des coneurrents fit une moyenne de
24 kilometres ä l'heure.

Mentionnons encore brievement les courses qui suivirent et
qui donnent un apergu exact du döveloppement de la locomotion

automobile quant aux perfectionnements divers et ä
l'augmentation de puissance et cle vitesse des voitures.

En 1897, les courses les plus importantes furent Marseille-
Frejus-Nice-La Turbie, en trois etapes cle 148, 68 et 17

kilometres, puis Paris-Dieppe, 171 kilometres, et enfin Paris-
Trouville, 173 kilomötres.

La course Marseille-Nice-La Turbie est interessante ä differents

points de vue. Elle consacre la revanche de la vapeur
sur le petrole, car une voiture de Üion-Bouton de 18
chevaux, d'un poids de 2300 kg., arriva premiere et atteignit
une vitesse moyenne de 31 kilometres ä l'heure. Elle fut suivie
de pres par une voiture Peugeot, 6 chevaux, pesant 050 kg.
qui fit une moyenne de 29 kilometres, puis 3 voitures Panhard-
Levassor, qui firent 28,26 et 25 kilometres ä l'heure, et plusieurs
autres voitures Peugeot et Panhard, munies cle moteurs de
6 ä 8 chevaux et pesant de 800 ä 1300 kg., qui marcherent
ä raison de 20 ä 25 kilometres.

II est ä remarquer que la maison Panhard venait d'entre-
prendre la construetion du moteur Daimler-Phenix et que les
voitures Peugeot etaient munies des nouveaux moteurs
horizontaux ä deux cylindres.

En deduisant de ce qui precede le rapport entre le poids
des voitures et la force de leur moteur, on obtient les chiffres
suivants.

Par cheval de force du moteur, le poids des vehicules
representait : voitures ä vapeur cle Dion-Bouton, environ 130

kilog.; voitures ä petrole cle divers systömes, 100 ä 180 kg.,
möme 200 kg.; mais seulement 108 kg. pour la voiture
Peugeot arrivee premiere des voitures ä petrole. Ceci est
interessant ; nous voyons la maison Peugeot entrer la premiöre
dans la voie de la construetion cles voitures de course, et en
general des voitures aussi legeres que possible telles qu'on les
construit aujourd'hui.

Ajoutons que la maison Peugeot construisit dös le debut
ses voitures conformement ä l'experience acquise dans la
construetion des velocipedes: chässis en tubes d'aeier, roues
metalliques caoutchoutees, essieux creux, roulements ä billes
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partout, carrosserie tres legere, dispositions qui ont meme
ete maintenues dans la construetion des camions, cela avec
succes. Les autres maisons se sont par contre inspiiees des
donnees usuelles de la carrosserie: roues en bois, cercles
mötalliques, essieux ä patente, moyeux bois et essieux en fer ou
acier lamine et forgö, chässis bois arme d'aeier, etc., ce qui
formait un ensemble rigide, mais lourd.

C'est ä peu pres ä cette epoque que l'emploi de pneumatiques

se göneralise et ce n'est que gräce ä eux que des vitesses
soutenues de plus de 30 kilometres ä l'heure devinrent possibles.

Le 24 juillet cle la möme annee, les amateurs de vitesse, au
nombre de 59, prirent part ä la course Paris-Dieppe, et le
14 aoüt, 24 voitures se mesuraient sur le parcours Paris-Trou-
ville.

41 voitures et motoeycles firent tout le parcours Paris-
Dieppe, 171 kilometres. Dans la categorie voitures ä 4 places,
la voiture ä vapeur de Dion-Bouton fut classee de nouveau
premiöre. Une voiturette Bollee ä 3 roues, d'un type qui ne
se construit plus actuellement, fut la plus rapide ; eile atteignit

une vitesse moyenne (considörable ä cette öpoque) de
40 kilomötres ä l'heure.

Les rösultats cle Paris-Trouville furent semblables; la
voiturette Bollee arriva cle nouveau premiere.

Les vitesses de 50 ä 60 kilometres ä l'heure que les voitures
durent atteindre par moment pour pouvoir arriver ä des
vitesses moyennes de 40 kilometres, exigeaient des precautions
speciales; aussi les construeteurs d'automobiles entrörent-ils
dans la voie de la construetion des voitures de courses. Les

uns, comme Panhard-Levassor et Mors se firent une spöcialite

de la fabrication d'automobiles destines aux courses et oü
tout ötait sacrifie ä la vitesse, pendant que d'autres continue-
rent ä etablir principalement la bonne voiture de tourisme,
tout en faisant de temps en temps des voitures de courses pour
que leur marque füt representee aux grandes epreuves : ce
mode de proceder n'eut pas generalement grand succes.

Les courses elles-memes furent divisees en deux categories,
celles de vitesse pour voitures speciales, et celles de touristes,
ouvertes uniquement aux voitures munies de carrosseries
completes et confortables. Ces courses-lä comportent des ötapes

plus courtes.
1903 9
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En 1898, la course Paris-Amsterdam et retour, 1503 kilometres,

divisee en 6 etapes pour la categorie vitesse eten 10 pour
les touristes, reunit 40 coneurrents (vitesse) dont 22 firent le

trajet entier. Les vingt premiers fournirent des vitesses

moyennes de 30 ä 40 kilometres ä l'heure. Quoique les
voitures fussent döjä mieux construites en vue de la vitesse, les

moteurs les plus forts ne depassaient pas 8 chevaux. Furent
gagnantes plusieurs voitures Panhard-Levassor, suivies par
des voitures Peugeot, Mors et Dietrich, et des tricycles de

Dion-Bouton.
Apres cette enumöration des courses qui ont provoque le

döveloppement de l'automobilisme, citons quelques grandes
epreuves auxquelles sont dus les principaux perfectionnements
de ces derniers temps :

En 1899, nous retrouvons les Chauffeurs sur le parcours
Paris-Bordeaux rendu classique par la course de 1895. La
vitesse moyenne fut de 48,2 kilometres ä l'heure. Des voitures
mues par des moteurs de 12 et 16 chevaux font leur premiere
apparition.

La möme annöe, un circuit nommö « Tour de France » fut
couru du 18 au 23 juillet sur le parcours Paris-Nancy-Aix-
les-Bains-Vichy-Pörigueux-Nantes-Cabourg-Paris, soit 2221
kilomötres. Sur 7 voitures Panhard-Levassor, 16 chevaux, qui
prirent part ä la course, 6 effectuerent le trajet et se classörent
en töte, suivies par des voitures Mors, Bollee, Dietrich et
quelques motoeycles. La plus grande vitesse moyenne fut de
51 kilometres ä l'heure.

En 1900, annee de l'exposition, la seule course importante
fut celle de Paris-Toulouse-Paris, H00 kilometres en 3 etapes.
Cette fois, la victoire appartint ä une voiture Mors, 24
chevaux, qui arriva premiere, marchant en moyenne ä 64 kilomötres

ä l'heure.
L'annee 1901 debute par la course Nice-Aix-Salon-Nice,

462 kilometres, courue en une etape et gagnee par une
voiture Daimler (Mercedes). Vitesse moyenne : 08 kilomötres ä

l'heure. Vint en second une Rochet-Schneider, 24 chevaux, qui
fit 64 kilometres ä l'heure, döbut remarquable de cette marque

qui venait d'adopter le type en vogue aujourd'hui de
voiture avec moteur i cylindres ä l'avant et transmission par
engrenages.

Nous assistons ensuite aux courses Paris-Bordeaux et Paris-



LA TRACTION MECANIQUE SUR ROUTES 123

Berlin gagnees toutes deux par des voitures Mors ; Paris-Bordeaux

äraison de 85 kilometres ä l'heure et Paris-Berlin sur des

routes plus accidentees, 1106 kilometres (3 etapes) en 15 heures
33 minutes, soitä une allure moyenne de 71 kilometres ä l'heure.
La voiture gagnante avait une force de 28 chevaux et pesait
1300 kg.

Les voitures qui prirent part ä ces deux courses furent
reparties en 4 categories, selon une Classification restee en usage
des lors :

Voitures pesant plus de 650 kg.; voitures legeres pesant de
400 ä 650 kg.; voiturettes au-dessous de 400 kg. et mo-
tocycles. 22 voitures lourdes, 15 voitures legeres, 6 voiturettes
et 4 motocycles arrivörent ä Berlin, sans parier des nombreux
amateurs qui se firent inscrire comme touristes.

Les voitures etaient mues, sauf les quatre classees dernieres,
par des moteurs de 24 ä 35 chevaux. Dans cette catögorie,
nous voyons classees en bons rangs des voitures Mors,
Panhard-Levassor et Daimler (Mercedes). Les voitures legeres
etaient mues par des moteurs de 8 ä 24 chevaux; la gagnante,
de la marque Panhard, pesait 640 kg. et portait un moteur
de 12 chevaux.

Ajoutons encore que dans la categorie voiturettes et
motocycles, les moteurs de Dion 6 et 7 chevaux montes sur
motocycles ou sur voiturettes Benault ont remarquablement röpondu
ä l'attente de leurs construeteurs et ont fait d'excellentes

moyennes, atteignant jusqu'ä 60 kilometres ä l'heure.
En 1902, le reglement fut modifie en ce sens que seules des

voitures d'un poids inferieur ä 1000 kg. pourraient
desormais prendre part aux courses. Nous assistons ici ä un
phenomene curieux. Les construeteurs ont reduit le poicls de
leurs voitures de courses, mais en möme temps ils ont
considerablement augmente la puissance des moteurs en adaptant
des machines fournissant 60 et meme 70 chevaux. Ceci donne
un interet tout particulier ä la course Paris-Vienne courue en
3 etapes formant un parcours de 1120 kilometres, sans compter
l'etape neutralisee de la traversee de la Suisse.

Le meilleur temps a ötö fait par une voiture legere Renault
(fig. 5, pl. VIII) 16 chevaux, dont la vitesse moyenne a atteint
71 kilomötres ä l'heure. Dans la categorie voitures, qui comptait

42 partants, representant 11 construeteurs differents, une
voiture Panhard-Levassor, 70 chevaux, s'est classee premiöre,
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suivie par 15 voitures ä petrole de 20, 40, 60 et 70 chevaux
provenant de cinq differentes maisons, et 5 voitures ä vapeur
Serpollet*(fig. 6, pl. VIII) cle 12 chevaux, qui ont effectue le

parcours dans de bonnes conditions. Sur 62 voitures legeres
qui prirent part ä la course et qui provenaient de 18 differents
construeteurs, 36 seulement atteignirent Vienne dans le temps
voulu. Les voiturettes donnörent egalement de bons rösultats.

Parmi les motoeycles et motoeyclettes, le dechet fut plus
considerable.

II est interessant de constater que la puissance des moteurs
ä essence est aujourd'hui presque illimitee et que les plus
forts pesent ä peine 4 kg. par cheval effectif produit, tandis

que des voitures dans leur ensemble ne pesent que 15 kg.
par cheval de leur moteur. Mais il est d'autre part instructif
de se rendre compte que, si la vitesse parait ä premiöre vue
pouvoir ötre indefiniment aecrue en augmentant la
puissance du moteur, eile est limitee par l'ötat de la route qui se

pröte mieux, le cas echeant, ä la circulation de voitures plus
legeres avec moteur cl'une force moyenne qu'ä celle de voitures

lourdes et tres puissantes.
Le trajet Paris-Vienne ötait excessivement difficile au point

de vue de la route qui, sur le parcours autrichien, n'ötait rien
moins que favorable ä une course de vitesse. Toutefois, les
voitures qui ont effectue la course entiere ont trös bien
Supporte les efforts terribles auxquelles elles ont ötö exposees.
On peut affirmer qu'elles ont fait leurs preuves, et que malgre
la legerete des voitures modernes, leur solidite et leur rigidite
n'ont point diminue. Citons seulement la maison Panhard-Levassor

qui, sur 18 voitures parties, en vit arriver 13 au but,
puis Serpollet (vapeur), 5 voitures parties, 5 arrivees ä Vienne.
Enfin Georges Richard, Darracq et Renault, dont le dechet
n'est que d'une ä deux voitures sur 6 ä 9 partants, alors que
la moindre avarie necessitant une reparation, möme petite, mettait

hors de course, vu le temps perdu.
Major Arthur de Bonstettex.
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