Du Grand Bi2a

Nous devons cette belle compa-
raison équestre au poéte Poedalus quien
1891 publia ses ,Poemes vélocipédi-

ques” a Rouen. Mais déja bien avant, en
1869, on pouvait lire dans le premier
numéro du ,Vélocipede illustré”: ,Le
vélocipede substitue a la vitesse collecti-
ve, brutale, inintelligente, la vitesse indi-
viduelle, la rapidité raisonnée, évitant
les obstacles, se modifiant suivant les
circonstances — et soumise a la volon-
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Il v a donc cent vingt ans déja que
'on avait compris le charme et ['avan-
tage du vélo, a une époque ou la vitesse
collective et brutale n’était nullement
comparable a la situation actuelle.
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» Vélo, gentil petit cheval a la rapide allure,
aux fins jarrets d’acier, a la fine encolure . . .”

En 1869 une premiére exposition de
cycles fut montrée aux Parisiens et le
premier Paris-Rouen mobilisa sportifs
et spectateurs. Mais les ancétres de la
petite reine étaient nés bien avant ces
événements. En 1818, le baron de Sauer-
bronn, Karl-Friedrich Drais, déposa un
brevet pour sa ,Laufmaschine”, appelée
par la suite ,draisienne”

La roue avant se laissait diriger et
permettait d’orienter I’engin; mais le
coureur — dans le vrai sens du terme —
devait se propulser en avant en faisant de
grands pas de course et en touchant
régulierement le sol. Les Anglais perfec-
tionnaient ce ,hobby horse” en lui don-
nant des repose-coudes et un guidon

etite reine

plus large. Pourtant, méme ce modéle
amélioré de la draisienne ne connut
qu’un succes limité.

Ce n’est qu’en 1866, quand Pierre
Lallement déposa le brevet pour un
vélocipede a pédales que la princesse
devenait petite reine, agrémentée a par-
tir de 1888 par des pneus gonflables en
caoutchouc, dus a I'ingéniosité d’un
vétérinaire écossais, Dunlop. Les Fran-
cais étaient les premiers a accueillir le
vélocipede avec enthousiasme. Compé-
trions, courses (Comme IE premIEI
Paris-Rouen qui fut remporté par 'An-
glais James Moore avec une vitesse
moyenne de 11,808 km), expositions,
plus de 60 constructeurs, rien qu’a Paris,
démontraient le succes fulgurant que
connut ce nouveau moyen de locomo-
tion. On essayait d’en alléger le poids en
’abaissant de 30 a 28 kg, mais comme les
cycles étaient faits d’acier (corps et four-
ches) et de bois (cercles et rayons), ils
exigeaient une gr: ande force physique du
coureur, ]'Ll'iqu au moment 0|.l ]Llle";
Truffault inventa les fourches et les jan-
tes creuses.

A cette époque, les roues avant
éraient encore beaucoup plus grandes

ue les roues arriéres (env:ron 1,20m de
jrametre contre 0,5 m), mais déja on put
voir des modeles de ces Grands Bis a
quatre vitesses ou munis de garde-boue.
La guerre franco-prussienne de 1870
freinait le progres du vélo en France et
les Anglais prirent la releve.

Chez ce peuple sportf le vélo
connut tout de suite un accueil chaleu-
reux. Deb COUrses h.“'ent Orgamsees
entre les universités d’Oxford et de
Cambridge et une exposition permit en
1878 aux Londoniens d’admirer plus de
1.400 modéles. Bien vite pourtant on
commengait a réclamer des cycles siirs,
des modeles ,,safety”

»Pour atteindre la selle du Renard
de 1878, il ne fallait pas gravir moins de
six échelons installés le long du cadre!
Travail d’acrobate! Que I'on vienne a
tomber en pleine campagne, loin de tout
secours, loin de tout appui, comment
diable remonter seul sur sa machine!™
Ce sont encore les Anglais qui les pre-
miers réduisirent le diamétre de la roue
avant et par les résultats concluants
obtenus lors de courses, ils réussirent a
convaincre aussi les adeptes les plus
convaincus des Grands Bis.

Si aujourd’hui les enfants appren-
nent a faire du vélo comme ils appren-
nent a marcher, on peut sourire de cette




haute société parisienne qui apprenait a
utiliser un vélo dans un manege privé
pour ensuite exhiber ses prouesses dans
le Bois de Boulogne. A Luxcmbourg, les
clients de la Maison Fr angois Schanen,
fondée en 1889 et établie rue de la Porte-
Neuve, pouvaient se familiariser avec
leur machine sur le vélodrome privé que
le négociant avait aménagé au Limperts-
berg. Dans sa publicité il leur promit un
»apprentissage gratuit” et se dit agent
général des ,,p]us célebres marques alle-
mandes francaises, anglaises et améri-
caines.

En 1895 un autre vélodrome fut
aménagé dans I’enceinte de la Villa Lou-
vigny (voir aussi l'article de Norbert
Etringer a la page 17), a I’époque un
gr and restaurant dirigé par J.-P. Klein

ui mettait aussi des courts de tennis a la
(Lsposmon des sportifs luxembour-
geois. Ici des démonstrations de
‘athléte John Griin qui avait la force
d’un hercule attiraient un public nom-
breux; il en était de méme des premiéres
projections cinématographiques annon-
cées comme ,photographies vivantes”
Tout comme des concerts et des repre—
sentations théitrales (Ibsen, Feydeau,
e.a.) des numéros de gymnastique se
disputaient Iattention des spectateurs.
Le 12 juillet 1896 on y organisa une
course de 7,000 m sur les Grands Bis. La
Maison Amberg fils de la Place d’Armes
exposait les trophées et les médailles de
cette compétition. Le premier cham-
pionnat pour amateurs, organisé le 23
aodit 1896 sur une distance de 100 km
promit comme premier prix une
médaille et un objet d’art, tandis que le
vainqueur du championnat profession-
nel se vit remettre une médaille en or et
100 E J.-P. Klein tint aussi plus de 300
vélos a la disposition des acheteurs éven-
tuels et leur assura un apprentissage par
un spécialiste. Il présenta également le
premier modéle ultra-léger au public
luxembourgeois: la construction de la
firme anglaise Humber ne pesait que 15
kg. Une des principales attractions de la
saison cycliste au tournant du siecle érait
une course pour dames qui menait sur
2.000 mdela Villa Louvigny a la ,,Schue-
berfouer”.?

Le succes de la bicyclette avait aussi
d’autres retombées: le cyclotourisme
favorisait I'essor de petits restaurants le
long des routes campagnardes. Tout
comme les hommes, nombreuses
étaient les femmes qui profitaient de la
nouvelle indépendance que leur offrait

la petite reine. Leur tenue vestimentaire
devait évidemment étre adaptée au nou-
veau sport. Si les premiéres cyclistes por-
taient encore de longues robes ou jupes
pour bien couvrir jambes et mollets, si
les cheveux étaient encore sagement
domptés sous les chapeaux de paille,
bien vite le sens du pratique et de la sécu-
rité prit le dessus. Si chapeaux et chi-
gnons continaient a faire partie du cos-
tume des cyclistes féminins, des jupes
culottes ou des pantalons bouffants qui
s’arrétaient au genou rendaient la prati-
que du vélo plm facile. Et pourtant ces
cyclistes courageuses étaient souvent
victimes de commentaires désobligeants
ou gouailleurs.

La route vers les maillots collants en
lastex était encore bien longue! Mais
comme la tenue évoluaient les modeles
des cvcles et si nous voyons 1u10uld hut
les vélos ultralégers, dont on essaie de
réduire le poids par grammes, on peut
mesurer I’étendue du chemin parcouru
depuis les premiers modeles en bois et
en acier.

Luxembourg se faisait bien volon-
tiers conquérir par la petite reine, quoi-
que les rues pavées et raboteuses de la
Caplt’ll(. aient rendu sa prathue pour le
moins douloureuse. D’anciennes cartes
postales ou les photos de Batty Fischer
nous montrent hommes et gargons a
vélo qui se servent de leur engin pour




accomplir leur besogne quotidienne, ou
qui sont en train de poser en fiers cham-
pions derriere leur machine. Ils pou-
vaient recourir aux services des maga-
sins spécialisés situés a ’époque au cen-
tre de la ville, comme la Maison Schanen
déja mentionnée qui se trouvait au
numéro 9 de I"avenue de la Porte-Neuve
ou la Maison Francois Wagner au
numéro 1 de I’avenue de I’Arsenal.

Les articles et annonces dans les
journaux témoignent du succes du vélo
a Luxembourg, tant comme moyen quo-
tidien de locomotion que comme nou-
veau moyen de tourisme. En 1898, Ber-
nard Wolff publia une , Carte vélocipé-
dique et profil des routes des Ardennes
du Grand-Duché de Luxembourg” ou il
décrit 26 routes de cyclotourisme avec
leurs curiosités touristiques, mais aussi
en commentant leurs montées, le pour-
centage des cotes, les tournants et méme
I’état général des routes ou traversées de
village.

Dans une civilisation dominée par le
trafic automobile, dangereux pour les
cyclistes, on ne peut que regretter le
temps ot le vélo se disputait la chaussée
avec le tram et les charrettes tirés par des
chevaux, ol a la campagne on pouvait se
livrer a cceur joie au plaisir non mitigé
d’une excursion en vélo. Toutefois, mal-
gré Poreille attentive qu’il faut accorder
aujourd’hui au bruit d’une voiture qui
approche, malgré les dangers que pré-
sentent pour le cycliste chaui?}eurs et
chauffards, il ne peut que partager I’en-
thousiasme de Poedalus, a qui nous don-
nons le mot de la fin:

»lravaux, soucis, désirs, monté sur toi
joublie . . .

Lorsque je monte en selle et sur tes péda-
les

Mon pied vole, et que, loin de la ville
aux toits sales,

Je vois se dérouler les fleuves et les
monts

Et que je bois de I'air a pleins pou-
mons.”

Simone Baldauff-Beck
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