
La petite Histoire dans la grande Histoire



Ce livret a été conçu et écrit par Jean-Claude Quoineaud qui a 
soutenu le projet «The Great Race» dès le début. Il a nourri son 
histoire d’une passion sans faille !

Merci Jean-Claude



En 1900, lors d’une visite dans sa famille, en Pologne, André Citroën 
découvre un système d’engrenage en V utilisé dans les minoteries et fila-
tures de la région. Les engrenages, en général, étaient jusque là en taille 
droite. Il comprend immédiatement que ce procédé permet de décupler 
la puissance générée, en limitant l’effort et l’usure de la pièce. Il achète 
le brevet. De retour en France, il monte son entreprise d’engrenage en 
double dentures en chevron.

Ainsi, l’emblème Citroën est créé et deviendra le double chevron.

En 1912, ayant racheté l’entreprise de fabrication de voitures Mors, 
il visite l’usine Ford aux États-Unis et découvre l’organisation de la 
production de masse en réduisant les coûts. Il met en application ces 
méthodes et permet à la firme Mors de passer, de 300 véhicules en 
1908 à 800 véhicules en 1913.

André CITROEN,
L’industriel découvreur de talents
Né le 5 février 1878 et mort le 3 juillet 1935, à Paris



En 1914, il va transformer son entreprise pour assurer 
l’effort de guerre et va produire, avec les mêmes méthodes 
révolutionnaires, des munitions. Ces méthodes et ses 
qualités relationnelles vont faire de lui l’un des industriels 
majeurs de la Grande Guerre et faire fortune. Il va aussi se 
tisser un réseau politique de première importance pour la 
suite de sa carrière.

André Citroën n’est ni un inventeur, ni un technicien mais 
c’est un découvreur de talent. A la sortie de la guerre, il 
comprend que la mécanisation des armées va s’accroître et 
que devant le manque de chevaux, le concept de véhicules 
mûs par leur propre énergie constitue l’avenir.

Alors, dès 1917, il transforme son entreprise pour fa-
briquer des voitures. En 1919, il met en place un dépar-
tement tout-terrain. Il embauche un ingénieur, Adolphe 
Kégresse qui met au point un système de chenilles souples. 
C’est le début de la fabrication des autochenilles Citroën 
Kégresse.



Afin de vendre son concept et «tuer» la concurrence que lui fait 
Louis Renault, André Citroën va de nouveau innover. Il met en place 
un réseau de concessionnaires, invente le crédit à la consommation 
et le service après vente. De 1925 à 1934, il utilisera la tour Eiffel 
comme panneau publicitaire ouvrant la voie à nos publicités lumi-
neuses d’aujourd’hui.
Organisé et pragmatique, il fabrique une usine dans le XVème arron-
dissement, à Balard, afin de construire, planifier et organiser dans le 
plus grand secret ces expéditions qui deviendront légendaires.

André CITROEN,
rêveur mais visionnaire

Ses fameuses croisières lui apportent énormément de notoriété mais 
il sera incapable de transformer cette publicité dans le domaine 
commercial. Pour André Citroën, l’important est de briller, 
de faire rêver, d’éblouir, d’innover, de concevoir. Il ne sait pas 
concrétiser une réussite. Lorsqu’une histoire se termine, il rêve déjà 
d’une autre.
Toutes ces innovations coûtent cher et l’entreprise perd en renta-
bilité.  Cette débauche de moyens marketing, son goût pour la vie 
mondaine, ses aventures industrielles démesurées mettant en scène 
des techniques révolutionnaires (Croisières), auront raison de 
l’entreprise qui sera en faillite en 1934 et rachetée par
Michelin.



L’épopée des croisières

En 1920, la publicité se fait au travers de réclames dans 
les journaux. André Citroën va inventer le Marketing.
L’idée des croisières Citroën prend forme. Il va mettre en 
scène ses véhicules, en filmant des raids, sous le couvert de 
l’étude scientifique, culturelle et cartographique, dans des 
contrées inconnues, inaccessibles et, ainsi, faire connaître 
sa marque en faisant rêver et en vendant son concept.
André Citroën fera réaliser quatre croisières, de 1923 
à 1934. Les hommes qui ont participé à ces expéditions, 
ont vécu de véritables épopées.
La dernière, la Croisière Blanche, sera catastrophique, 
financièrement et humainement.

The Great Race retrace la deuxième croisière, l’une des 
plus connue, la Croisière Centre-Afrique, appelée aussi 
«La Croisière Noire». C’est à l’époque la première fois que 
des véhicules à moteur vont traverser un continent, dont 
une grande partie est totalement inconnue des scientifiques, 
historiens et géographes.
Les dangers, les imprévus et difficultés matérielles, finan-
cières et humaines, sont insoupçonnables et devront être 
gérés, au fur et à mesure de leurs apparitions.  



La France a été de tout temps, en compétition avec son ennemie héréditaire, 
l’Angleterre, et les colonies ne sont que les parties visibles de cette guerre 
économique. L’Afrique a été l’un des grands champs de «bataille» de cet af-
frontement entre les deux grandes puissances européennes. Quelques pays 
vont se tailler une part de ce continent. L’Italie, avec l’arrivée de Mussolini, 
va tenter une aventure coloniale en écrasant l’Abyssinie et en mettant la main 
sur la Libye.
Les pays africains sont faibles militairement et ne se sont pas développés 
économiquement. De ce fait, les matières premières n’ont pas été utilisées et 
beaucoup de territoires regorgent de minerais, pierres précieuses, bois exo-
tiques.
L’utilisation de la main d’œuvre, à bas coût, permet une exploitation extrê-
mement rentable. Tout est à construire et les pays colonisateurs usent et 
abusent de leurs pouvoirs technologiques et militaires pour avancer sous le 
couvert de l’humanitaire, de la culture et de l’instruction des masses pour 
asseoir leurs économies respectives.

         Possessions Françaises

         Possessions Anglaises

         Possessions Italiennes

         Possessions Belges

         Possessions Espagnoles

         Possessions Portugaises

Faisant suite au traité de Versailles, après l’armistice du 11 novembre 
1918, Le Tanganyika (Aujourd’hui Zanzibar) et le Cameroun, anciennes 
possessions Allemandes ont été rétrocédées respectivement
à l’Angleterre et à la France.

Contexte historique   *Le temps des colonies*
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La croisière Noire est la deuxième croisière mais 
la première expédition automobile transafricaine.
Dès 1920, André Citroën est en concurrence 
directe avec Louis Renault. Il lance un défi à son 
concurrent et, en 1923, il traverse le Sahara, 
ce sera la première croisière.

Louis Renault relève le gant avec ses Torpédo 
10CV, 6 roues, 4 roues motrices. Aucun des 
deux industriels ne se démarque réellement.
L’objectif était sportif et avait également pour 
but de créer la première liaison automobile entre 
l’Algérie et les pays du Soudan.
A terme, il y avait également la création de lignes 
par autocar. Le marché est prometteur.
André Citroën, aventurier et orgueilleux,  décide 
alors de frapper un grand coup. Peu lui importe 
de créer des lignes, ce qu’il cherche c’est exister 
sur la scène internationale, avoir une image. Là ou 
Louis Renault cherche à développer le concept 
de ligne routière, André Citroën voit, lui, le coté 
spectaculaire, à défaut du pragmatisme.

Cette fois, au raid sportif va se substituer une 
course de fond sur 20 000 km, d’une durée de 8 
mois, à travers le continent africain.
Du Nord au Sud, partant de Colomb-Béchar 
en Algérie, base de l’expédition, la deuxième 
croisière Citroën ouvrira une voie à travers le 
Sahara pour rejoindre le Niger, le Tchad et l’Ou-
bangui-Chari avant d’atteindre le Congo belge, 
puis les colonnes rejoindront le lac Victoria et 
l’Afrique Australe. A l’époque c’est tout simple-
ment inimaginable. Tant de contrées, de peuples 

La Croisière Noire  Genèse d’une épopée inconnus, de faunes et de flores jamais rencon-
trées, de territoires jamais explorés. André Ci-
troën est vu comme un héros dans son époque. 
La France va suivre cette course, épique. Elle 
est de nouveau sur le devant de la scène, mais elle 
va pouvoir briller sur le domaine technologique, 
industriel, culturel, diplomatique et politique.

Cet itinéraire va être souvent changé, au gré 
des demandes des pays qui tiennent les terri-
toires. Les dirigeants voient, dans cette expé-
dition, la possibilité de faire de la publicité sur 
leurs colonies.

Aussi, le Président de la République Française, 
Gaston Doumergue, désire que la mission se 
termine à Madagascar, la plus belle des pos-
sessions françaises. Le roi Albert Ier désire que 
l’expédition rejoigne Stanleyville, la capitale du 
Congo en passant par Niangara, au Nord de 
l’Ouellé. Ce sont deux régions riches, mais sé-
parées par une épaisse forêt vierge, sans aucun 
moyen de communication. Aussi, le gouverneur 
fait immédiatement commencer des travaux pour 
créer une piste de 500 km, afin de permettre 
à la mission Citroën de rejoindre la capitale du 
Congo belge.

A partir de là, la mission éclatera en 4 groupes 
qui, après avoir visité le Kenya, le Tanganyika, le 
Nyassaland, le Mozambique et l’Afrique
Australe anglaise, se retrouveront tous à
Madagascar.

La croisière Noire prend une tournure
internationale.



C’est un fait de tracer, sur une carte, un itinéraire, c’est un autre d’organiser, sur le terrain, cette 
traversée. Il faut planifier, prévoir les relais, stocker la logistique en vivre, pièces mécaniques, es-
sence, argent sur tout l’itinéraire.

Il faudra 6 missions de ravitaillement qui établiront 30 dépôts ou relais sur les 20 000 km de 
piste. Sans cette préparation pharaonique, jamais l’expédition Citroën n’aurait réalisé l’exploit de 
la traversée de ce continent.

Pendant que ces missions se déroulent, les essais se poursuivent à Colomb-Béchar. Le matériel est 
testé. Les chenilles sont mises à rude épreuve sur la Hamada pierreuse. Tout est noté, photographié. 
Les pièces défectueuses ou cassées sont analysées puis expédiées à Balard, dans le 15ème arron-
dissement de Paris, au sein de l’usine ultra secrète de Citroën, spécifiquement créée pour préparer 
les expéditions.
De toutes ces informations, va sortir un modèle, l’autochenille P2 Croisière Noire 10 HP.

Dans le même temps, André Citroën fait jouer toutes ses connaissances et ses réseaux acquis du-
rant la Grande Guerre en tant qu’industriel, et contacte le ministère de la Guerre, des colonies, de 
l’instruction publique, le sous-secrétariat d’état à l’aéronautique et le Quai d’Orsay.

Les armes et le matériel de campement sont achetés à Londres. Des renseignements sur les colonies 
anglaises, sont collectés auprès du Général Swinton. On prend contact avec les autorités Espa-
gnoles et Éthiopiennes.

La mission prend alors sa dimension exceptionnelle. Chargée de mission par trois ministères et deux 
sociétés savantes, la société de géographie et le Muséum d’histoire naturelle de Paris, elle peut dé-
sormais revendiquer le titre de mission économique, humanitaire, scientifique et culturelle.

George-Marie Haardt, directeur des usines Citroën et membre du conseil d’administration et Louis 
Audouin-Dubreuil, Lieutenant pilote aviateur, saharien confirmé, sont les chefs de l’expédition.

André Citroën finance la mission dans son ensemble. Les autorités facilitent, mettent à disposition 
des troupes mais, l’aventure est tellement énorme qu’aucun politique ou financier ne veut s’engager 
dans un mécénat, au sein de cette aventure. Qu’importe, pour André Citroën, «dès l’instant qu’une 
idée est bonne, le prix n’a pas d’importance».

L’organisation



Enfin, Maurice Penaud dirige l’équipe de 
mécaniciens qui sera éparpillée sur l’itiné-
raire afin de préparer les étapes, assurer 
les réparations qui ne manqueront pas, 
faire évoluer le matériel et trouver des 
solutions afin que la mission ne soit pas 
stoppée par un problème technique.

20 000 kilomètres de pistes inconnues, 
de forêts jamais traversées, de déserts
inhospitaliers attendent l’expédition.
Les cartes sont très approximatives et de 
sérieuses erreurs de distances sont à rele-
ver. Les guides sont rares.
La boussole pallie cette absence le jour et 
les étoiles prennent le relais, avec le sex-
tant, la nuit.
Les vivres peuvent manquer, les climats 
sont éprouvants et changeants, voire

Alexandre Lacovleff, grand voyageur, 
peintre et ethnologue, George Specht, 
photographe opérateur et Léon Poirier, 
son accompagnateur seront chargés de 
constituer une documentation ethnogra-
phique au profit du Muséum et de la socié-
té de géographie.

Le professeur Eugène Bergonier est spé-
cialiste des maladies tropicales et taxider-
miste. Il mettra en place des campagnes de 
vaccinations pour le domaine humanitaire 
et ramènera des spécimens d’animaux exo-
tiques pour le Muséum.

Dans cette grande course qui se prépare, 
il va falloir des hommes d’exception, rus-
tiques, courageux, téméraires et réfléchis.

Le commandant Bettenbourg, de l’infan-
terie coloniale aura pour mission d’assu-
rer la protection des colonnes. Il prendra 
la direction d’une des quatre colonnes 
lors de l’éclatement de la mission au Nord 
de l’Ouganda. L’ingénieur Charles Brull 
sera en charge de trouver les solutions 
pour franchir, construire, détruire pour 
faciliter le passage des véhicules. Il sera 
également chargé de faire l’inventaire des 
besoins en ingénierie, au sein des terri-
toires traversés relevant de l’administra-
tion française.

insupportables, les contrées sont parfois 
inhospitalières et les tribus réticentes à 
l’étranger, les rivières et fleuves infran-
chissables, les étapes sans fin, les maladies 
mortelles et les animaux dangereux …
Ces hommes sont forcément habités par 
la passion devant l’immensité de la tâche 
à accomplir et le 12 octobre 1924, rue 
des entrepreneurs à Paris, à 2 heures du 
matin, en présence d’André Citroën, les 
derniers coups de marteau pour fermer les 
caisses sont donnés.
Les huit autochenilles, avec tous leurs 
équipements, vont être acheminées, dans 
le plus grand secret, à Marseille,
puis Colomb-Béchar.

Les hommes de l’expédition



Tout a été fait dans le secret. Sur le port de 
Marseille, André Citroën, Kégresse et Hinstin 
sont là. Aucun journaliste n’a été convié ou 
prévenu.

Citroën, pourtant fervent partisan du Mar-
keting et enclin à se mettre en scène, a été, 
pour une fois, d’une discrétion absolue. Il faut 
dire que, quelques mois plus tôt, une petite 
poussière s’est mise dans le formidable engre-
nage de l’aventure Citroën Centre Asie.

Georges Estienne, as de l’aviation, et son 
frère, qui ont fait partie de la première croi-
sière trans-Saharienne, l’ont trahi. Ils fai-
saient partie de l’organisation de par leur 
expérience pour cette deuxième campagne, 
et ils viennent de rejoindre Louis Renault qui 
prépare son expédition, également.
Avec ses Torpédo 6X4 roues, Louis Re-
nault a l’intention de talonner son concur-
rent et même compte le dépasser sur les pistes 
d’Afrique Australe, propices à son véhicule.
Aussi, aucune publicité n’est faite lors du 
chargement à Marseille. Tous les messages 
concernant l’expédition Citroën Centre-
Afrique, expédiés ou reçus, ont tous été co-
dés.

George Marie-Haardt réceptionne les huit 
autochenilles à Colomb-Béchar. Le 28 oc-
tobre 1924, debout dans son véhicule qu’il 
a baptisé le Scarabée-d’Or, il donne le top 
départ.

Les sept autres autochenilles ont toutes reçu 
un nom. Il y a l’Eléphant à la Tour, le Soleil 
en Marche, l’Escargot Ailé, le Croissant 
d’Argent, la Colombe, le Centaure et Pégase.

La grande course débute et se terminera le 
26 juin 1925. Abondamment relayée dans 
les médias, elle occultera le périple des véhi-
cules Renault pourtant, plus performant
(explications techniques dans la partie
«Mission Gradis»).  
Les peintures et photographies faites par 
Lacovleff vont inonder les expositions sur les 
colonies à Paris et Marseille. Un travail pré-
cis est également rendus auprès des ministères 
impliqués dans cette expédition et André Ci-
troën va gagner en reconnaissance et légiti-
mité, tant dans le domaine technique que dans 
le domaine mondain du tout Paris.

La devise de Georges-Marie Haardt étant 
«Res, non verba» (Des actes, non des pa-
roles), la Croisière Noire n’est que le prélude 
à quelque chose de plus grand, de plus fou.

Le 4 juillet 1925, alors que le Chambord 
quitte les rives de Madagascar emportant 
vers la France les autochenilles blanches et 
leurs fanions usés, Louis Audouin-Dubreuil et 
Georges-Marie Haardt ne rêvent que d’une 
chose : Repartir !

La Grande course



Louis Renault s’est fait connaître dans les courses automobiles. Ses re-
cherches portent essentiellement sur la puissance, la vitesse et l’exploit 
sportif. André Citroën lui est plus sur le marketing, la technique et l’inno-
vation.

Première mission (Citroën)
Le général Jean Baptiste Eugène Estienne organise, avec son frère, Georges 
Estienne, la mission « Algérie-Niger » grâce à la Compagnie générale  trans-
saharienne (CGT) (fondée par Gaston Gradis) et avec le concours de plu-
sieurs ministères.
Georges Estienne est le chef de la mission, le 9 novembre 1923 avec quatre 
autochenilles Citroën Kégresse, et un avion Nieuport à ailes repliables dans 
une remorque. Passés par la ville d’Adrar (centre de l’Algérie) le 17 no-
vembre, tous traversent en trois jours seulement le Tanezrouft, par une 
nouvelle voie qui se révèle particulièrement favorable aux transports au-
tomobiles et à l’atterrissage des avions. André Citroën va à la rencontre 
de l’expédition dans le Sahara accompagnés par de nombreux journalistes. 
L’expédition est largement diffusée dans la presse.

La mission Gradis Seconde mission (Renault)
Afin d’établir une liaison régulière avion-voiture-chemin de fer entre le nord de l’Afrique et le Niger, 
le raid dit de la «deuxième mission Gradis» s’effectue en 1924 à bord de trois voitures de série 
Renault 6 roues jumelées type MH 10CV avec un système 6x4, roues motrices sur les 2 ponts 
arrière. Le peloton part du fort de la légion étrangère implanté à Colomb-Béchar le 14 novembre 
1924.
Gradis et ses compagnons (le maréchal Louis Franchet d’Espèrey, les frères Estienne, et l’écrivain 
Henri de Kérillis pour les plus connus) empruntent la route dite «du Grand Axe» sur plus de 1 900 
kilomètres, sous la protection potentielle de trois avions Breguet 16 à moteur Renault de 300CV 
placés sous les ordres du lieutenant Noël Paolacci, et ils arrivent à Bourem le 24 du mois  (avec 
une seule journée de repos à Adrar), au bout de seulement onze journées. Le convoi franchit ensuite 
le fleuve Niger à 700 kilomètres de là, à Gaya, pour atteindre Cotonou. Les mécaniciens-pilotes 
automobiles ont pour nom Liaume, Liocourt, et Bonnaure, chaque voiture étant accompagnée de 
quatre légionnaires armés sachant aussi conduire.

Son but principal accompli, la mission rallie ensuite les colonies françaises d’Afrique centrale, à 
200 kilomètres au sud de Gao, au Soudan le 11 décembre 1924.
Pourtant l’histoire ne retiendra que la traversée du Sahara et la croisière noire d’André Citroën. 
Louis Renault n’a pas su vendre son exploit, bien meilleur, qualitativement, que la traversée du 
Sahara par les auto-chenille Kégresse. Le Marketing a vaincu la technique et l’ingéniosité.



Le Renault 10Cv 
1924 Torpédo

Louis Renault apprend que son 
concurrent, André Citroën, va 
lancer une traversée du Sahara, 
avec des autochenilles. Là où son 
concurrent voit un coup de publi-
cité, Louis Renault, beaucoup plus 
pragmatique, imagine une possi-
bilité de ligne routière. Il décide 
de relever le gant. Sur la base du 
Renault 10CV, il fait modifier le 
châssis afin de recevoir un deu-
xième essieu arrière moteur. En 
effet Louis Renault est adepte de 
la propulsion. Il va, dans quelques 
mois, d’ailleurs, licencier son in-
génieur André Lefebvre, qui, lui, 
insiste pour basculer sur la trac-
tion. Pour la petite histoire, An-
dré Citroën embauchera Cet in-
génieur qui créera, en 1934, la 
traction avant, puis la 2CV et 
enfin la DS ! Le Torpédo va être 
équipé de 6 roues jumelées afin de 
favoriser la tenue au sol. Les pneu-
matiques, basse pression, peuvent 
être dégonflés afin de faciliter le 
passage dans les sables.
La première six-roues, type MH, 
sort de l’usine Billancourt le 1er 
décembre 1923. Le véhicule pos-
sède donc 4 roues arrières mo-
trices, montées sur deux essieux 
parallèles.

Décembre 1923, test de deux 
véhicules sur le parcours Tog-
gourt-Tozeur, Sud algérien/Sud 
Tunisien.
Puis du 15/11/1924 au 
03/12/1924, c’est la mission 
Gradis. Trois véhicules traversent 
le désert africain avec pour équi-
page le Maréchal FRANCHET 
et le commandant d’Espèrey. La 
colonne part de Colomb-Béchar 
et rejoint Cotonou. En 1925, 
ce sera la mission Délingette avec 
la traversée du Nord au Sud de 
l’Afrique, sur 23 000 kilomètres, 
sans organisation.
Les véhicules Renault pouvaient 
franchir des pentes de 60%. 
Lors de cette mission, sur le même 
nombre de kilomètres que la mis-
sion Citroën de la Croisière 
Noire, les véhicules Renault ont 
parcouru la distance en 10 jours 
alors que les autochenilles vont le 
faire en 23 jours.Pourtant l’his-
toire ne retiendra que la croisière 
Noire Citroën. Première victoire 
du Marketing.En revanche, Louis 
Renault fera ce qu’André Citroën 
sera incapable de transformer :
Une ligne régulière, par automo-
bile, entre l’Afrique du Nord et 
le Niger, avec la création de la 
Compagnie Générale Transsaha-
rienne et le véhicule 10 CV sera 
transformé en autocar.



Louis Audouin-Dubreuil (1887-1960)
Il naît à Saint Jean d’Angély le 02 août 1887. De 1907 
à 1910 il effectue son service militaire dans la cavalerie 
au 10ème hussard, puis à l’école de Saumur. En 1911 
il reprend la direction de l’entreprise de son père, de né-
gociant en eau de vie (cognac). Le 02 août 1914, il est 
mobilisé à La Rochelle au 10e hussard, comme sous-of-
ficier de liaison. Il combat sur la marne, dans les tran-
chées d’Arras, puis en 1915, dans l’Argonne, au Four 
de paris. En 1916 il est au bois de Malencourt sur l’aile 
gauche de Verdun. Lorsque la cavalerie est supprimée, il 
est en Belgique. En 1917 il obtient son brevet de pilote 
et gagne le sud tunisien où il crée le camp d’aviation de 
Zarsis. Il participe au combat contre les Senoussis et 
met au point les sections de tracteurs mitrailleurs. En 
1919 il commande la section des voitures de la mission 
Saoura-Tidikelt au Sahara (mission militaire).
En 1920 il rencontre André Citroën et Georges-Marie 
Haardt pour l’étude de la première traversée du Sahara, 
il effectue les repérages et met en place le ravitaillement. 
En décembre 1922-janvier 1923, il est chef adjoint 
sur la première expédition Citroën et en 1924-1925, 
il est chef adjoint sur la croisière noire.

Personnalité ayant contribué à la création du personnage de
Jean Delatour. 



Dans le jeu
Jean Delatour a déjà participé à une première campagne. De 
ce fait, il connaît déjà le chemin puisqu’il faisait partie de l’ex-
pédition Sahara. Il peut donc faire une reconnaissance par 
tour en dévoilant 2 nouvelles tuiles sur la carte.



Percival «Percy» Harrison Fawcett
né le 18 août1867 à Torquay et probablement mort en1925, est un lieutenant-colonel, cartographe, 
archéologue et explorateur britannique disparu dans la jungle brésilienne en tentant de trouver une cité 
perdue.
Le fait que ses restes n’ont jamais été retrouvés a donné naissance à une série de mythes, d’histoires et de 
rumeurs qui ont duré un quart de siècle. Sa disparition reste une énigme.Il étudie au Collège de Newton 
Abbott puis choisit la carrière militaire. En 1886, il obtient son brevet d’officier dans l’artillerie royale 
et part en garnison à Trincomalee sur l’île de Ceylan. En 1901, on l’envoie en mission secrète en Afrique 
du Nord, où il va apprendre la topographie. En 1906, il est approché par la Société de géographie de 
Londres afin d’établir une cartographie des frontières entre le Brésil et la Bolivie. Fawcett commence son 
exploration en 1906 et prend soin de décrire minutieusement dans des notes ce qu’il y voit : la géogra-
phie du terrain, les animaux étranges (des piranhas aux anacondas) et le mode de vie des travailleurs qui 
fréquentent le terrain (le taux de mortalité est à peu près de 50 %). De 1906 à 1913, il participe à six 
expéditions dont le but est autant de transcrire la cartographie détaillée de la Bolivie que la découverte 
de nouvelles régions inconnues. Au cours de l’une d’elles, il découvre les collines de Ricardo Franco, un 
plateau rocheux cerné de falaises infranchissables. Quelques années plus tard, sir  Arthur Conan Doyle, 
un ami de Fawcett, en fait le cadre de son roman Le Monde perdu, qu’il peuple d’animaux préhistoriques. 
En 1925, ils quittent Cuiba, capitale du Mato Grosso, et se dirigent vers le Haut-Xingu. L’expédition 
Fawcett ne donne plus aucun signe de vie. Les rumeurs commencent bientôt à affluer. Des Indiens affirment 
l’avoir vu vivant avec une princesse indienne. D’autres disent qu’il a finalement découvert la cité perdue et 
qu’il a décidé de ne plus retourner vers la civilisation.
En 2005, le journaliste new-yorkais David Grann visite un village kalapalo, dans la région du Haut-Xin-
gu, et découvre qu’une tradition orale concernant Fawcett (sans doute l’un des premiers hommes blancs à 
s’être aventuré dans ce village) s’y perpétue. Selon cette tradition, Fawcett et ses compagnons auraient 
séjourné dans le village avant de s’enfoncer davantage vers l’est. Les Kalapalos auraient tenté sans succès 
de les en dissuader, les avertissant qu’ils risquaient d’être tués par les Indiens encore sauvages qui vivaient 
sur ce territoire. Pendant cinq jours, ils observent la fumée des feux de camp de l’explorateur et de son 
équipe. Puis ces feux disparurent. Selon les Kalapalos, Fawcett et ses amis ont certainement été tués par 
des Indiens.

Personnalité ayant contribué à la création du personnage de
Sir Andrew Walledgrave. 



Dans le jeu
Sir Andrew possède de nombreux contacts dans la Royal 
Navy. Il a de grandes facilités à prendre le bateau et éviter 
les problèmes. Il peut économiser 50F pour un trajet mari-
time par tour.



Wavrin de Villers-au-Tertre 
Le Marquis (Robert) de Wavrin de Villers-au-Tertre est un ethno-
logue-explorateur, né le 29 août 1888 à Bottelare (Flandre-Orien-
tale) et décédé à Uccle le 29 juin 1971. De 1913 à 1937, il a explo-
ré l’Amérique du Sud, étudiant les peuplades amérindiennes rencontrées, 
principalement dans les bassins de l’Orénoque et de l’Amazonie. Il a en-
tièrement financé ses explorations avec sa fortune personnelle, ce qui 
lui a donné une grande liberté dans ses recherches. A partir de 1913, 
Robert de Wavrin passe de nombreuses années à explorer les régions les 
moins connues de l’Amérique du Sud. Rentré en Europe, comme volon-
taire de guerre en 1917, il reste sous les drapeaux jusqu’en 1919. Il 
reprend ses explorations directement après sa démobilisation. Il passe 
ainsi 25 ans de sa vie à séjourner régulièrement en Amérique du Sud pour 
enregistrer, avec l’appareil photo qu’il a en permanence avec lui, ou avec 
sa caméra, des régions, des cultures et des traditions de diverses ethnies 
dont le mode de vie sera peu à peu détruit par l’avancée inexorable de la 
civilisation moderne. Il observe également la faune et la flore, découvrant 
même des espèces jusqu’alors inconnue, comme le poisson Biotodoma 
Wavrini auquel il a donné son nom.
Il va apporter une documentation très importante sur les traditions et 
coutumes de nombreuses tribus. L’intérêt de ses films réside notamment 
dans le fait qu’ils contiennent des documents de première main au sujet 
d’ethnies dont certaines ont depuis lors été décimées ou ont complète-
ment disparues. Il a constitué une collection d’objets produits par les 
Amérindiens, réalisé quatre films longs métrages et sept courts métrages, 
ainsi que des milliers de photographies. Son film le plus célèbre est « Au 
pays du Scalp (1931) », qui évoque notamment la réduction des têtes 
humaines chez les Shuars (plus connus sous le nom de Jivaros). Il a égale-
ment écrit de nombreux livres et articles consacrés à l’Amérique du Sud .

Personnalité ayant contribué à la création du personnage de
Leonard van hotten



Dans le jeu
Leonard Van Hotten est un habile négociant et un fin di-
plomate. Quel que soit l’endroit, il est toujours bien reçu. 
Leonard pioche toujours au moins deux cartes «ressource» 
en entrant dans une ville.



Felice Nazzaro est né le 4 décembre 1881 à Monteu 
da Po, dans la province de Turin, au Piémont et mort le 21 mars 
1940 à Turin. Il a été surnommé le Roi de la vitesse, ou en encore 
«The man who could drive two miles a minute». Pilote automobile 
Italien s’étant illustré avant le premier conflit mondial, mais aussi 
en 1922 à l’entame de la quarantaine, il gagne le Grand Prix 
de l’Automobile Club de France sur Fiat. Entré comme simple 
apprenti mécanicien chez Fiat, il travaille notamment dès l’âge 
de 14 ans sur l’un des moteurs des frères Ceirano et devient le 
mécanicien embarqué de Vincenzo Florio avec qui il participe à 
plusieurs courses. Il devient pilote à part entière et prend le vo-
lant lors de la Coupe Automobile Gordon Bennett en 1905. Il 
engrange les bons résultats au point d’être considéré comme le 
meilleur pilote mondial de l’année 1907. Il fonde avec son frère 
adoptif la compagnie Nazzaro et C. Fabbrica di Automobili à 
Turin.
Durant le premier conflit, il participe à l’effort de guerre en fa-
briquant des camions propulsés par un moteur Anzani de 10 cy-
lindres. Devant le manque de commande gouvernementale, il doit 
fermer son usine en 1916.
Il meurt en 1940, des suites d’une longue maladie. Après des fu-
nérailles solennelles organisées par la société Fiat, il sera enterré 
dans le tombeau familial, à coté de son épouse, dans le cimetière 
de Montiglio Monferrato.

Personnalité ayant contribué à la création du personnage de
Gianni Martinetti.



Dans le jeu
Gianni Martinetti est un génie de la mécanique. Il aime 
qu’un moteur tourne comme une horloge. Une fois par 
tour, il peut réparer sa mécanique.



Deuxième d’une famille de 7 enfants, Louis Chevrolet voit le jour le 25 dé-
cembre 1878 à La Chaux-de-Fonds, en Suisse, où son père travaille dans l’industrie 
horlogère. En 1880, alors que la crise économique se termine, son père, horloger 
de talent, retourne travailler à Bonfol, son village d’origine. La famille réside alors à 
Beurnevésin, un village voisin. En 1887, la famille s’établit à Beaune, en France. Il de-
vient mécanicien sur vélo et participe à des compétitions cyclistes. C’est à cette époque 
qu’il rencontre le milliardaire Vanderbilt qui lui aurait proposé du travail aux USA. Il 
décide malgré cette proposition de continuer son périple français dans les usines auto-
mobiles Darracq à Paris. Louis décide finalement de partir sur le continent Américain. 
Après un passage au Québec, il arrive en 1900 aux États-Unis et est engagé chez De 
Dion Bouton America à New York. En 1905, Louis Chevrolet commence sa carrière 
chez Fiat. C’est sous cette marque qu’il gagne sa 1ère course. L’année suivante, il bat le 
«record du mile» au volant d’une Darracq. William Durant, PDG du groupe Buick re-
marque ses exploits et lui donne la chance de participer à la conception et à la conduite 
de la Buick Bug. En 1909, gagnant de nombreuses courses, il est classé 2ème meilleur 
pilote du championnat américain. La Chevrolet Motor Company of Michigan est créée 
le 3 novembre 1911. Sous cette enseigne sort la Classic Six, une luxueuse berline dont 
l’Amérique se souvient comme étant une merveille d’innovation pour son époque. Louis 
profite d’un voyage en Europe pour revenir sur les traces de son enfance. A son re-
tour, suite à un désaccord, il cède ses parts et son nom à son associé, William Durant. 
Fidèle à sa devise «Never give up» (N’abandonne jamais), il crée en 1914 sous son 
écurie Frontenac, sa propre voiture de course. Innovante par sa puissance et par sa 
légèreté, grâce à l’aluminium, cette voiture fit sa gloire mais causa également la mort de 
son frère, Gaston, qui fût sacré champion d’Amérique à titre posthume. Suite à la mort 
de son frère, il se remet à sa passion pour la mécanique. En 1921, il fonde, avec son 
autre frère Arthur, la «Chevrolet Brothers Manufacturing Company», entreprise de 
développement de moteurs pour l’automobile et l’aviation. La crise de 1929 arrivant, 
Louis laisse l’entreprise à son frère et se fait engager dans l’usine Chevrolet à Detroit. 
Rongé par la maladie et les pertes familiales, il s’éteint le 6 juin 1941 et est inhumé au 
cimetière public d’Indianapolis. C’est là que l’on peut admirer aujourd’hui le mémorial 
relatant l’empreinte indélébile d’un homme qui a marqué l’histoire des États-Unis.

Personnalité ayant contribué à la création du personnage de
louis chevy.



Dans le jeu
Louis Chevy sait trouver des mécènes Il a beaucoup de 
connaissance dans le milieu de la course, grâce à sa réputa-
tion de «casse cou». Aussi, à chaque tour, il gagne 20 F. 
Cela va l’aider sur le plan diplomatique, pour sûr !



Personnalité ayant contribué à la création du personnage de
Simone de forêt.

Simone Louise Pinet de Borde des Forest, généralement dite  Simone 
Louise des Forest  ou simplement  Simone des Forest, est une pilote automobile française, 
née le 7 mars 1910 à Royan (Charente-Maritime) et morte le 15 novembre 2004 à 
Vichy (Allier). Elle est l’une des premières femmes à avoir eu son permis de conduire en 
France, en 1929, puis participé à des courses automobiles dès 1930. Son nom est aussi 
à l’origine d’une expression populaire française : «  En voiture Simone  !  ». Un an après 
son permis, elle court une première épreuve sportive automobile, la course de côte de  La 
Baraque, près de Clermont-Ferrand. Elle entame ensuite une carrière de pilote automobile 
professionnelle, bousculant ainsi les préjugés de l’époque, participant à de nombreuses 
courses automobiles et à des  rallyes jusqu’en 1957 sans avoir le moindre accident au 
cours de sa carrière. En 1931, elle participe à la course Paris-Vichy, pour laquelle 
sa mère est sa copilote. En 1934, elle concourt au Rallye automobile Monte-Carlo 
avec son amie  Fernande Hustinx au volant d’une Peugeot 301. Parties de Bucarest en 
Roumanie, les deux femmes rallient la Principauté de Monaco après un voyage de 3 772 
km et de nombreuses péripéties, racontées dans un carnet de voyage tenu et illustré par 
Simone Louise des Forest. Elles remportent la Coupe des dames. En 1935, au même Ral-
lye Monte-Carlo, associée à Odette Siko elle termine troisième de la Coupe des dames au 
volant d’une Triumph (36e au général avec une voiture de faible cylindrée, 1 232 cm3 
contre plus de 3000 cm3 pour les deux premières de la Coupe des dames). De nouveau 
associée à Odette Siko en 1937, ainsi qu’à Hellé Nice et Claire Descollas, elle effectue du 
19 au 29 mai des essais de vitesse sur l’autodrome de Montlhéry avec les huiles moteur 
Yacco comme sponsor. Sous l’égide d’Odette Siko, et malgré sans doute l’ambiance ten-
due due à l’hostilité de Simone des Forest et de Claire Descollas à l’égard d’Hellé Nice, le 
quatuor bat 25 records du monde, dont certains tiennent encore de nos jours. Pendant 
la Seconde Guerre Mondiale, elle conduit un camion de la Croix-rouge. Par la suite  elle 
participe au championnat de France des routiers, qu’elle termine à la 10e place. Admirée 
des plus grands - dont, semble-t-il, Fangio lui-même- elle se consacre ultérieurement à 
l’aviation civile. Elle est aussi l’une des premières femmes à ouvrir une auto-école en 1950, 
où elle enseigne pendant 25 ans.



Dans le jeu
Simone De Forêt avec son équipage de Suffragettes a une 
capacité d’organisation incroyable! Durant la phase de 
bivouac, elle gagne une carte supplémentaire après que tous 
les autres joueurs ont choisi leur carte.



Durant la 1ère Guerre Mondiale, les femmes ont pris la place des hommes, 
dans les champs et les usines. Elles ont nourri la population et les soldats 
et produit les armes et munitions. À la sortie de cette guerre, elles veulent 
garder cette liberté d’actions et de réflexions. Elles ont pris conscience 
de leur importance, dans leur environnement social. Elles se politisent 
et désirent obtenir le droit de vote afin d’avoir leur mot à dire dans la 
conception de la société dans laquelle elles évoluent.  
En Angleterre, ce combat va être particulièrement engagé et le mouvement 
prend le nom de «Suffragette» . De plus, la société change. Les femmes 
s’habillent en pantalon et se coiffent à la garçonne. Elles s’émancipent en 
accédant à des sports jusque là réservés aux hommes : sports automo-
biles, aviation, exploration. (Marie Marvingt, Amélie Earhart …) .
Elles passent des brevets de pilote, des permis de conduire (Simone Des 
Forêt), deviennent cheffes d’expédition, aventurières, cinéastes (Alice 
Guy). Ce combat permettra aux femmes anglaises d’obtenir le droit de 
vote en 1928. Les femmes françaises ne l’obtiendront qu’en 1944. Il 
faudra encore attendre le 13 juillet 1965 pour que la femme française 
puisse ouvrir un compte bancaire seule, sans le consentement de son mari. 
Ce n’est qu’en 1970 que la notion de chef de famille sera supprimée du 
Code Civil en France. Ces combats nous paraissent totalement impro-
bables et d’un autre temps mais pourtant, la condition des femmes, avant 
la première guerre mondiale, était loin d’être idéale. Aujourd’hui encore, 
alors que la notion de salaire féminin a été supprimée en 1945, une femme 
est rémunérée jusqu’à 30% de moins qu’un homme, dans certaines tâches.

The Great Race, en incluant une équipe entièrement féminine, rappelle 
cette histoire et amène à réfléchir sur le fait que l’obtention des droits 
des femmes à disposer d’elles mêmes n’est pas si loin que cela. Ce combat 
a débuté au 20ème siècle.                

Histoire des Suffragettes



© 2020 -  Platypus Game

Illustrations : François Launay
Publication : François-Gilles Ricard




