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Ne perdons rien du passé. 
C’ est avec le passé qu’on fait l’avenir…

(Anatole France)
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    ... à Martin, mon petit-fils.
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INTRODUCTION

HISTOIRE DE L’HISTOIRE DU VÉLO

Les raisons de ce livre.

200 ans ! Cela a fait 200 ans en 2017, qu’un 
vénérable baron badois du nom de Drais a inventé 
la draisienne ! Cette année anniversaire, un peu 
plus que toute autre, on s’est penché volontiers sur 
cette extraordinaire invention devenue bicyclette. 
Le hasard a fait que ce livre, commencé voici de 
nombreuses années, soit achevé dans sa rédaction 
pour cette date mémorable. Il sera, sans mérite, 
un petit hommage rendu par l’auteur à ce grand 
homme. 

Au cours des deux siècles écoulés, nombreux 
ont été ceux qui se sont penchés sur l’histoire 
et l’évolution du moyen de transport le plus 
répandu de la planète, le plus économique et le 
plus respectueux de l’environnement : le vélo, 
descendant lointain de la machine de Drais. Car 
le vélo a une histoire. Son histoire. À la fois belle 
et tortueuse. Semée d’embuches, faite d’avancées, 
de reculs, de stagnations, de mensonges aussi…

Personnellement, j’ai essayé, au cours de ma 
vie, de lire à peu près tout ce qui a été écrit sur 

ses origines : revues, journaux, livres, actes, 
archives, etc., me délectant de cette complexité. 
Me délectant, certes, mais me désolant parfois 
devant des fausses informations. C’ est peut-être 
ce qui m’a incité à prendre la plume.

Mais quand cette histoire a-t-elle démarré ?

C’est à partir de 1869 que certains auteurs 
commencent à s’y intéresser timidement ; avec 
plus ou moins de bonheur, il faut le dire. Puisque 
immédiatement, en l’absence de recherches 
préalables, ils créèrent des mythes dont certains 
sont toujours actuels. Il faut dire à leur décharge, 
qu’ils n’étaient pas historiens et qu’ils avaient pour 
seul but la vulgarisation du vélocipède à pédales. 
Ces écrits expliquaient la façon de s’en servir, et 
surtout comment lui trouver une place sociale. 

J’ai toujours été à la fois fasciné et désespéré 
par ces mythes, ces légendes ou ces fables ; c’est 
comme l’on veut... 

Fasciné, car ils sont nombreux, très nombreux : 
les ayant répertoriés, on en compte une vingtaine. 
Mais aussi par l’imagination sans limite de 



18

Extrait du Manuel du Vélocipède. Richard Lesclide, alias Le Grand Jacques. 
Photo : Jacques Seray. 

l’homme. Comment peut-il avoir, même en rêve, 
imaginé tour à tour que des Égyptiens, des Grecs 
ou des Romains, entr’autres, aient pu avoir inventé 
la bicyclette ? 

Le nombre interpelle également. L’histoire des 
autres moyens de transport réunis n’en compte 
pas autant…

Désespéré, car détruits au cours des ans, ils 
reviennent inlassablement. D’autres fleurissent 
également de nos jours, au gré des circonstances. 

Ces mythes ont été été créés puis entretenus 
et enfin enjolivés. Ils ont bien sûr nécessité 
quelques arrangements avec la vérité. La meilleure 
définition que l’on puisse leur donner est la phrase 
de Keizo Kobayashi extraite de son livre Histoire 
du vélocipède (p. 12) : « Les mythes, par leur nature 
même, ne sont jamais appuyés sur des documents 
contemporains ». Ne perdons jamais cela de vue.

Ces légendes vont être évoquées dans cette 
introduction. Elles sont nées sur des supports 
papier au cours des décennies. Malheureusement, 
depuis quelques années elles ont trouvé un 
autre moyen de diffusion : l’Internet. Ce média 
moderne, non seulement les propage mais leur 
donne une dimension planétaire. On sait que 
dans cette galaxie d’informations sont divulguées 
énormément de fausses nouvelles, mais on sait 
également que l’Internet est consulté aujourd’hui 
systématiquement lorsque l’on est à la recherche 
de renseignements. Il est donc incontournable et 
donne une caisse de résonance à toute nouvelle, 
qu’elle soit juste ou erronée. D’autant qu’il est 
facile d’ouvrir un site ou un blogue si l’on veut 
propager sa propre « vérité », si l’on est défenseur 
de quelque chose ou de quelqu’un. Le but étant 
surtout de la diffuser le plus largement possible. 
Une fausse information très largement référencée 
y semblera plus vraie qu’une information honnête 
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qui l’est peu. C’est une version moderne du : « Ce 
que je vous dit trois fois est vrai » du carillonneur 
de Lewis Caroll ou de « Celui qui crie le plus fort 
a toujours raison » de William Cowper. 

Que faire contre ce phénomène ? On peut 
bien sûr se taire. Personnellement j’ai décidé de 
réagir modestement, à ma manière, en mettant 
à disposition de tous, sur le papier et sur le Net 
une somme d’informations historiques attestées. 
Utopie ? Peut-être. L’objectif premier étant surtout 
d’établir une banque de données dans laquelle 
chacun pourra à son gré chercher des informations, 
celles de ce livre ayant été vérifiées et contrôlées, 
donc fiables à ce jour. 

Essayons donc de suivre ces légendes au cours 
de l’histoire du vélo, cela permettra, je l’espère, 
de mieux comprendre la nécessité de cet ouvrage.

Les mystifications dans l’histoire 
du vélo. 

Les débuts de l’histoire du vélo remontent à 
l’époque du vélocipède à pédales. Presque tous 
les ouvrages traitant de ce nouveau mode de 
locomotion en évoquèrent brièvement les origines. 
Il en sera souvent de même au fil des ans. De nos 
jours encore, il n’est pas rare que des livres traitant 
du vélo évoquent ce sujet dans leur introduction. 
Les auteurs en question n’étant pas forcément 
informés se contentent souvent de compilations 
qui, de décennie en décennie, se transforment pour 
devenir des évidences. On imagine facilement ce 
que peuvent être ces historiques après 150 ans 
de plagiats... 

Ces premiers écrits sont datés de 1869 mais 
aucun des livres connus ne donne le mois ni le 
jour de parution. 

Il faut se tourner vers un journal américain 
The Velocipedist pour trouver une première date 
précise concernant un écrit sur le sujet. C’est 
le cas de l’article du N° 1 du 1er février 1869 

intitulé : « History of the velocipede ». L’auteur 
dit avoir pris ses sources dans le Dictionnaire 
de (la) Conversation citant le baron Drais et sa 
draisienne que cet ouvrage nommerait Célérifère. 
Recherche faite, ce gros dictionnaire français 
parle bien de célérifère mais pas en tant que 
cycle. La confusion du célérifère avec un deux-
roues aurait-elle commencé aux États-Unis sur 
consultation d’un ouvrage français mal traduit ? 
Ces lignes le laissent penser.

Commencent ici les mythes du vélo.
En France, L’Almanach des Vélocipèdes Illustré 

de 1869 par « Un cheval sans ouvrage », évoque des 
fresques de Pompéi et des hiéroglyphes égyptiens. 
Pour l’auteur, un certain F. de S., « Les vélocipèdes 
sont issus d’une machine fort simple, connue 
depuis nombre d’années et dont les Américains 
surtout ont fait usage ». Pas de précision.

Puis, en 1869 également, mais plus tard dans 
l’année, Richard Lesclide, alias Le Grand Jacques, 
écrivain, journaliste et ardent promoteur de la 
vélocipédie, dans son Manuel du Vélocipède 
(Librairie du Petit Journal) nous éclaire en 
s’attribuant la paternité de L‘Almanach des 
Vélocipèdes Illustré précité qui, : « tiré à des milliers 
d’exemplaires, s’est épuisé en quelques jours. On 
nous en demandait une nouvelle édition ». Il 
dit avoir souhaité créer le manuel en question 
car, « plus complet et plus pratique ». Dans ce 
dernier il cite encore les fresques de Pompéi sur 
lesquelles des génies ailés, à cheval sur un bâton 
monté sur des roues et « des images analogues, 
mais plus grossières » qui sont visibles dans 
« l’écriture hiéroglyphique des Égyptiens ». Enfin, 
parlant des « vélocipèdes qui nous entourent... ils 
sont cependant issus d’une machine fort simple, 
nommée Célérifère, connue depuis soixante ans 
(NDLA : 1809), et dont les Américains font usage 
(bis repetita) il furent employés sous le premier 
Empire... ». Lesclide aurait-il lu The Velocipedist ? 
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Ici il donne des précisions sur Pompéi et 
sur les Égyptiens. C’est le principe même de la 
compilation, enjoliver les textes précédents sans 
vérifier leur exactitude. 

Cet auteur, par son aura et au travers de livres 
populaires qui seront largement diffusés, lance 
donc la vulgarisation du mythe du célérifère en 
Europe. 

Berruyer, la même année, dans son Manuel du 
Véloceman y va également de son court historique 
mais avec prudence : « Il nous est impossible de 
préciser l’origine des véloces… L’illustre M. Figuier 
nous a appris que ce n’est qu’en 1832 que les 
véloces-bicycles, avec l’équilibre maintenu sur 
les deux-roues par le véloceman, ont été essayés, 
sans succès, par le service des facteurs de poste… 
les Véloces étaient appelés Dreuziennes sans doute 
du nom du premier applicateur dans l’expérience 
du service des postes. » 

En Angleterre, également en 1869, Velox, dans 
son Velocipedes Bicycles and Tricycles propose 
aussi sa petite histoire, évoquant aussi le célérifère, 
illustration à l’appui, cette fois ci, « du jardin du 
Luxembourg » qui est selon lui une variation du 
vieux hobby-horse. Puis il parle de lettres des 
frères Niepce qui attesteraient que ces hommes 
sont à l’origine du deux-roues, mais il cite aussi le 
brevet attribué à Louis Dineur le 17 février 1818. 

J. F. B., dans The Velocipede, its Past, its Present 
& its Future, la même année, mentionne aussi 
Niepce. Compilation ? Ensuite, ce que Velox a 
nommé célérifère est ici, soit un Céléripède, soit 
un Célérifère. Un dessin différent de cet engin 
zoomorphe est présent également. 

Le problème de ces ouvrages de 1869 est que 
l’on ne connaît pas avec précision leur date de 
sortie qui nous permettrait de savoir qui a copié qui.

En 1870, Charles Spencer dans Bicycle its Use 

and Action (Londres) parle lui, de « Dandy-horses », 
de « Go-carts » et de « Celeripedes ». 

On note que chez ces auteurs français et anglais, 
un flou complet règne sur les origines du cycle. 
Même si pointent quelques vérités on constate déjà 
dans leurs textes des éléments pseudo historiques 
que nous retrouverons fréquemment. 

Peu de mots cependant dans ces ouvrages 
sur un inventeur du vélocipède à pédales, ni en 
France, ni en Angleterre. Berruyer a eu l’honnêteté 
de dire qu’il lui était impossible d’en préciser 
l’origine. Chez Velox, ce véhicule est nommé soit 
« French bicycle » soit « Parisan bicycle ». Seul, 
quand même, J. F. B. attribue l’invention à un 
constructeur de Lyon autour de 1850 mais aucun 
nom n’est cité. 

La mode de ce deux-roues passée, en 1874, E. 
Deharme, dans Les Merveilles de la Locomotion, ne 
suit pas exactement les affirmations hasardeuses 
de certains auteurs : « Nous n’irons pas, comme 
on l’a fait, fouiller les monuments égyptiens ou 
passer en revue les fresques des villes enfouies 
sous la lave ». La phrase est tournée de telle façon 
que le lecteur ne sait pas si les assertions sont 
vraies ou fausses. Elle jette le trouble. Deharme 
place l’invention du deux-roues (qu’il nomme 
cependant célérifère, mais cette confusion était 
fréquente) en 1818, et décrit la machine de Drais 
avec exactitude. Pour la première fois l’invention 
du vélocipède à pédales est attribuée à Michaux. Ce 
n’était pas le cas des contemporains de ce dernier 
à la fin des années 1860. L’auteur écrit : c’est ce 
qu’ « on nous a raconté ». Il est vrai qu’en 1869, 
dans une publicité de Michaux Père & Cie (15 
juin), la maison Michaux faisait la revendication 
suivante : « du vélocipède, dont nous sommes mes 
fils et moi les seuls inventeurs ». Dans la mesure 
où de nos jours nous n’avons aucune preuve de ces 
affirmations, c’est la naissance d’une autre légende. 



21

Publicité Michaux Père & Cie. 15 juin 1869.

Il faudra attendre seize ans pour voir poindre 
un autre court historique. Un livre danois de 
1885, écrit par Victor Silberer et George Ernst’s : 
Bicycle Sport, cite le baron Drais puis Michaux 
et Lallement. 

En France, trois ouvrages traiteront du sujet 
en 1889 : 

- La Santé par le Tricycle du docteur Oscar 
Jennings, mentionne Drais comme inventeur de la 
draisienne mais lui trouve une antériorité, citée au 
conditionnel, dans des cartouches d’hiéroglyphes 
égyptiens et des traces dans des vers d’Horace. 
Puis, dessin à l’appui, apparaît la légende du 
vitrail de l’église de Stoke Poges en Angleterre.

- Le Manuel du Vélocipède (sans nom d’auteur, 
Delarue éditeur. Paris) commence son historique 
par le baron Drais qui « invente la monture 
de laquelle est sorti le bicycle actuel et qui 
fut baptisée du nom de Draisienne ». Il est le 
premier ouvrage, et le seul, depuis 1869 à ne pas 
évoquer d’élucubrations antérieures. Concernant 
le vélocipède, « en 1855, M. Pierre Michaux, 
serrurier pour voitures à Paris, à qui l’un de ces 
instruments (NDLA : une draisienne) avait été 
donné à réparer, eut l’ingénieuse idée d’adapter 
au moyeu des manivelles coudées pour permettre 
de servir de pédales ». 
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- Le Traité Pratique de Vélocipédie d’Amédée 
Maquaire, toujours de 1889, (dont il y eut au moins 
cinq éditions) fait remonter l’invention du vélo aux 
incroyables, sous le Directoire : « Le vélocipède 
est donc une invention française ». Notons que 
Le Petit Journal (28 mars 1869, p. 1) l’avait déjà 
évoqué. Puis, la date de 1855 et Michaux. 

À partir de 1890, en Irlande, à Dublin 
exactement, le livre The Art and Pastime of Cycling 

rencontrera un vrai succès puisqu’il sera réédité au 
moins sur sept ans. Les auteurs, Macredy et Stoney 
évoquent Kirpatrick M. Millan, de Courthill, à qui 
appartiendrait la gloire d’avoir le premier posé 
des pédales sur un hobby-horse, avec action sur 
la roue arrière. Des doutes apparaissent cependant 
dans l’esprit des auteurs autour d’un certain 
Gavin Dalzell à qui reviendrait cet honneur vers 
1840... Cette affaire Dalzell avait déjà été évoquée 
entr’autres, dans Cycling d’août 1879 (p. 12). 

Vitrail de l’église de Stoke Poges.
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Le mythe Macmillan gravé… pour toujours ?

Bicyclette dite de Dalzell. Photo non datée.

Un autre mythe venait de naître. Le premier à 
avoir douté de ce prétendant est Nicolas Clayton 
dans la revue The Boneshaker (Spring 1987) où 
il parla de « verbiage chauvin » puis, Nicolas 
Oddy dans les actes de la Première Conférence 
Internationale sur l’Histoire du Cycle en 1990 
qui écrit : « Nous n’avons aucune preuve ni de 
l’invention, ni des circonstances ». Personne 
n’en a apporté depuis. (Pour plus de détails voir 
à MACMILLAN KIRPATRICK.)

En Angleterre, avec Cycling, de Viscount Burn, 
K. C. M. G. et G. Lacy Hillier, en 1891, les auteurs 
commencent l’histoire par le hobby-horse en 1819 
mais attribuent l’introduction dans ce pays au 
baron Drais. 

Puis vient la célèbre et fameuse Histoire 
Générale de la Vélocipédie de Louis Baudry de 
Saunier. Sortie en 1891 elle eut de nombreuses 
éditions dans plusieurs pays différents, étalées 
au moins sur une dizaine d’années. On comprend 
mieux l’importance de la réceptivité du grand 
public aux informations apportées par l’auteur 
lorsque l’on connaît sa forte personnalité. Ce 
vulgarisateur n’était point historien mais journaliste 
(il resta de nombreuses années à L’Illustration). 
Roland Sauvaget, dans les Actes de la Deuxième 
Conférence Internationale sur l’Histoire du Cycle. 
1991, p. 54, écrira que ce livre « eut un grand 
retentissement, fit la réputation de son auteur, et 
on a cru qu’il avait tout dit sur la question. Aussi, 
par sa seule présence, il a longtemps paralysé 
toute autre recherche de même ampleur ». 

C’était la première fois que paraissait un livre 
traitant uniquement de l’histoire du cycle. Il 
devenait donc, de facto, LE livre de référence sur 
le sujet durant de nombreuses années.

Concernant les origines, dès la page 2, le ton 
est donné. L’auteur évoque des faits cités plus 
haut, comme les hiéroglyphes de Louqsor et les 
fresques de Pompéi. Mais, prudent, il se dédouane : 
« les savants n’hésitent pas, ce sont là les grands-
parents du vélocipède ! » Le fait d’évoquer des 
savants, même anonymes, donne plus de poids 
à l’affirmation. Puis c’est à travers un anglais, 
Henry Fethertone, qu’il fait savoir qu’en 1625 « Le 
jésuite Ricius, ayant en Chine manqué le bateau 
qui descendait le Gange, voyagea de Chinchiamfu 
à Chequian Hamceu, à califourchon sur un appareil 
de sa fabrication, composé de trois roues inégales 
agrémentées de leviers et de barres ».

Ensuite, Baudry de Saunier va asséner une 
fausse affirmation qui va avoir des conséquences 
sur la suite de l’histoire du vélo puisqu’elle va 
perdurer jusqu’à nos jours : « Aussi, lorsqu’en 1790 
M. de Sivrac imagina de réunir par une poutre à 
la suite l’une de l’autre deux roues en bois, et de 
s’asseoir sur la poutre, son idée, toute primitive 
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qu’elle fût, née peut-être d’une seconde observation 
et privée de l’honneur d’un croquis, n’en fut-
elle pas moins la graine de la vélocipédie jetée 
en terre. Le célérifère est le germe de l’immense 
moisson moderne.

Ah ! ce n’était rien qu’une pauvre petite graine 
toute nue, que l’invention de M. de Sivrac ! Et 
que de sueurs, que de larmes aussi, que d’or et 
que d’années il a fallu pour faire produire de fines 
bicyclettes au grossier célérifère du XVIIIe siècle !

Le célérifère se composait de deux éléments : 
une forte pièce de bois, dégrossie en forme de 
quadrupède, cheval ou lion, dont les pattes raidies 
maintenaient deux roues de petit chariot en 
prolongement. Le patient enfourchait l’animal, le 
maintenant par la tête, et, frappant alternativement 
le sol de chaque pied, se poussait en avant par 
de longues enjambées. Une ornière renversait la 
monture, un caillou luxait la cheville du cavalier ; 
au demeurant, les cordonniers y trouvaient leur 
compte. »

Puis l’auteur cite des sources erronées : « Une 
estampe du temps nous révèle des Incroyables, 
au Palais-Royal, le jarret gonflant un bas 
prétentieux et la basque de soie jouant au vent, 
qui coulissent des œillades mortelles du haut de 
leurs invraisemblables mécaniques.

Une autre, en couleurs, conservée à la 
Bibliothèque Nationale, parle politique. D’un 
côté, le Luxembourg avec l’enseigne : Lupanar du 
Directoire ; de l’autre, fuyant sur un célérifère tiré 
par deux dindons, un personnage en état d’ébriété, 
escorté de gourdes de vin. Au-dessus, ces mots : 
Départ précipité, novembre 1799. L’ivrogne est 
Barras quittant le pouvoir après le 18 brumaire. » 

Et enfin, « Au jardin de Hanovre, tel est grand le 
succès de l’invention, les amateurs se réunissent : 
de la terrasse qui ouvre sur le boulevard des 
Italiens, partent chaque jour de nombreux 
célérifères engagés dans des paris de courses, et 
qui se poussent du pied le long des grandes voies 

jusqu’aux Champs-Élysées et au Cours-la-Reine. 
La Révolution toutefois changea naturellement 

le nom de ces passe-temps. Le ci-devant célérifère 
devint le nommé vélocifère, et vélocipède était 
l’homme qui s’en servait. Le 29 floréal an XII 
(19 mars 1804), le Vaudeville, situé alors salle 
du Vaux-Hall, rue de Chartres-Saint-Honoré, 
représenta une comédie intitulée : les Vélocifères, 
de MM. Dupaty, Chazet et Moreau. Le directeur 
du théâtre était alors Désaugiers, qui fit bonne 
recette, sans toutefois atteindre la centième. »

Ces affirmations sont sans fondement. Ce ne 
sont que des enjolivements linguistiques talentueux 
des textes ultérieurs du Grand Jacques et de Velox 
écrits en 1869. 

Mais Baudry de Saunier n’allait pas s’arrêter là 
dans la vulgarisation de mythes. Souvenons-nous 
de Nicéphore Niepce cité par Velox également. 
L’information sera reprise page 14.

L’écrivain-journaliste (p. 31) vulgarisa aussi 
l’invention du vélocipède à pédales par Michaux 
en 1855, (travail qu’avait commencé E. Deharme 
en 1874), mais aussi l’invention de la manivelle : 
« La manivelle était inventée. » Ici encore, point 
de preuve.

La même année 1891, Pierre Giffard dans La 
Reine Bicyclette reprend les assertions du célérifère, 
de Niepce et de Michaux.

Puis en 1892, Baudry de Saunier, peut-être 
fort du succès de son livre précédent, signe un 
autre ouvrage Le Cyclisme Théorique et Pratique 
qui n’est, concernant les origines du cycle qu’un 
copié-collé du précédent. Il en sera de même 
dans son Histoire de la Locomotion Terrestre 
(L’Illustration) en 1936.

Pour finir le siècle, Louis Lockert, en 1896, dans 
Les Vélocipèdes, Traité des Véhicules Automobiles, 
offre une autre possibilité sur les origines du 
cycle : « Pourquoi n’aurait-il pas été inventé par 
les Grecs pour amuser, devant Troie, les gens d’un 
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naturel remuant ». Oui, pourquoi ? Il continue : 
« De là, en passant par l’Égypte, il a servi de jouet 
à de nombreuses générations » et poursuit par le 
vitrail de l’église de Stak pages (sic), reproduisant 
un dessin en insistant sur la forme du corps : 
« Donnez donc un coup d’œil, messieurs, sur 
le corps droit ». L’auteur de ce vitrail serait à 
l’origine du corps droit. Puis vient une description 
du vélocifère et du célérifère que la figure 5 est 
censée représenter.

Aux Etats-Unis, un livre de 536 pages, Bicycles 
& Tricycles d’Archibald Sharp est une approche 
technique et scientifique du sujet. En ce qui 
concerne l’histoire il est plutôt prudent sur les 
origines avec le brevet du baron de Drais déposé 
en France en 1818, puis l’utilisation du hobby-
horse en Angleterre en 1819. Il semble qu’il n’a 
pas été « pollué » par les écrits français et anglais. 
Il faut dire qu’il cite souvent ses sources faites 
en majorité d’articles de journaux. L’auteur, 
cependant, reprendra les écrits de Macredy et 
Stoney sur Macmillan évoqués à l’année 1890. 

Au changement de siècle, Cycling, dont j’ai 
entre les mains la troisième édition datée de 1900, 
écrit par L. W. Brown, à son chapitre « Historical », 
évoque les premiers vélocipèdes : les hobby-horses. 
On les aurait vus à Paris, au jardin du Luxembourg 
en 1808. En 1816 « Baron Drais » aurait breveté 
une autre machine. Puis, Kirpatrick Macmillan 
adapte, selon l’auteur, des pédales à un hobby-
horse en 1835, mais cite aussi Gavin Dalziel. 
Pour la première fois, dans des textes traitant 
des origines du cycle, un auteur évoque une 
controverse concernant l’adaptation de pédales sur 
un hobby-horse. Jusqu’à présent on se contentait 
d’affirmer. Selon lui, le Français Pierre Lallement 
a ses faveurs. Il parle de son brevet déposé aux 
Etats-Unis. Même si l’on se perd un peu dans les 
dates et dans les faits imprécis, on sent également, 
comme dans le dernier ouvrage américain cité, 
que l’histoire du cycle en Angleterre ne souffre 

pas, ou plus, des Égyptiens, Grecs et Pompéiens, 
ni des célérifères et vélocifères. 

Par contre, si l’on revient chez nous, dans 
l’ouvrage collectif de Marcel Violette et six autres 
auteurs Le Cyclisme, en 1912, les sempiternels 
poncifs reviennent : L’obélisque de Louxor où « il 
est facile de se rendre compte en traversant la 
place de la Concorde... un bâton porté sur deux 
roues et sur lequel un homme se tient à cheval ». 
Puis reviennent les fresques de Pompéi. Nouveau : 
« un bâton à roulettes des Étrusques » ! Ensuite, 
« les Chinois, l’église de Stokes Poges, de Sivrac 
et son célérifère, les incroyables du Directoire, le 
vélocifère. » Tout y est. Il semble que les auteurs 
n’aient voulu omettre (avant de citer Drais, tout 
de même) aucun de ces mirifiques inventeurs. 
Ils passent ensuite à l’invention du vélocipède à 
pédales par Michaux en 1855. 

Durant la Grande Guerre, en 1916, un livre 
d’histoire du cycle de plus de 700 pages, est édité 
à Amsterdam : Een - Halve - Eeuw Wielersport. 
Ecrit par George J. M. Hogenkamp, il couvre la 
période 1867 - 1916. Ayant certainement consulté 
les livres français sur le sujet, il cite de Sivrac 
en 1790 et passe au baron de Drais ; Kirpatrick 
Mac Millan (sic) aurait inventé la bicyclette vers 
1840 mais Gavin Dalzel aurait selon l’auteur un 
lien avec l’invention. Apparaît aussi un autre 
prétendant à l’invention du vélocipède à pédales. 
Ce serait l’Allemand Ph. M. Fischer qui l’aurait 
faite avant Michaux. Ce mythe sera détruit par 
Hans-Erhard Lessing en 1991 dans les Actes de la 
Deuxième Conférence Internationale sur l’Histoire 
du Cycle (P. 30). 

En 1936, Baudry de Saunier, dans le superbe 
livre Histoire de la Locomotion Terrestre 
(L’Illustration) reprend les assertions de son 
Histoire Générale de la Vélocipédie presque mot 
pour mot. Ce livre vulgarisateur propulsera, cette 
fois dans le grand public, ses vues historiques sur 
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les origines du cycle. Difficile d’aller contre de 
telles « vérités » quasi institutionnelles et mainte 
fois répétées.

Francis Lauters ne s’y risquera pas d’ailleurs. 
Dans Les Débuts du Cyclisme en Belgique paru 
aussi en 1936, il reprend les affirmations de Baudry 
de Saunier sur Ramsès II, de Sivrac, etc. Il affirme 
en plus que Gavin Dalziel (sic) avait propulsé une 
draisienne au moyen de leviers actionnés par les 
pieds, rendant la roue arrière motrice en 1836. 

En 1938, Louis Bonneville publie Le Vélo, Fils 
de France, Historique : chiffres, dates et faits. 
Industrie - Sport - Tourisme, Origines à 1900, 
publié à Nice par ETAC. L’auteur est rigoureux. 
il cite souvent ses sources, ce qui n’était pas 
coutume auparavant. Par contre, son titre trahit 
son chauvinisme et il fait souvent passer son 
pays avant la vérité historique. Dès la page 27 il 
affirme : « le développement miraculeux... de la 
bicyclette (est) dû entièrement à des Français » 
citant des dates, justifiées, selon lui, il évoque 
des faits. En voici quelques exemples : 

- « 1791. Le célérifère de Mr de Sivrac : deux 
roues, l’une devant l’autre, reliées ensemble par 
une pièce de bois... sur laquelle le conducteur 
prend place ». 

- « 1818. 5 avril. À Paris le baron de Drais... 
présente sa Draisienne, c’ est à dire un Vélocifère 
auquel il a ajouté un axe... et une direction ». 

- « 1861. Invention du vélocipède à pédales 
par Michaux ». 

- À l’an 1866, l’auteur « omet » le dépôt de 
brevet de Pierre Lallement, un Français pourtant... 
Il ne faisait pas bon se frotter à un Michaux 
statufié pour l’éternité en 1894. 

On notera tout de même que toutes les fantaisies 
précédentes sur les Égyptiens, les Grecs, les 
Pompéiens, etc. ont disparu. Il est vrai, elles ne 
sont pas françaises... 

Juste après guerre, en 1946, un Italien, Angelo 
Gardellin aborde notre sujet avec Storia del 
Velocipede a dello Sport Cyclisto. En 484 pages, 
l’auteur, un ancien champion, retrace cette histoire.

 

Le livre de Gardellin. Un condensé de légendes.

Question mythe il affiche la couleur d’entrée, 
avec un incroyable sur un « vélocifère » en première 
de couverture. En page 19, trois hommes, chacun 
sur une roue, sont représentés dans un dessin qui 
serait étrusque. Puis, presque tout naturellement, 
de Sivrac, le célérifère, le vélocifère, Macmillan, 
Michaux en 1855 et Guilmet, complètent le 
tableau. Des dessins de l’obélisque de Louqsor 
et du vitrail de Stoke Poges remanié : on lui a 
rajouté une roue à l’arrière... sont présents aussi.
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Les célérifères et les vélocifères de Gardellin.
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L’obélisque présentée dans le livre de Gardellin, censée présenter 
un deux-roues…

Gardellin a fait transformer en deux-roues le sujet du vitrail 
de Stoke Poges.

Et, page 60, on apprend que le personnage de la 
couverture n’est autre que le « nobile de Sivrac », 
en 1791. Il manquait le portrait de cet homme, le 
voici... L’auteur n’est pas avare de dessins puisqu’à 
la page suivante, onze croquis fantaisistes « modelli 
diversi di Celeriferi e Velociferi » sont offerts au 
lecteur ! De quoi convaincre les plus sceptiques.

1950 est l’année du départ véritable de l’histoire 
du vélo grâce à un Canadien dont le travail ne 
sera jamais publié. Il s’agit d’une thèse de Richard 
Walter Jeanes pour le doctorat d’université 
présentée à la Faculté des lettres de Paris et 
conservée à la bibliothèque de la Sorbonne : Des 
Origines du Vocabulaire Cycliste Français (depuis 
le XVIIe siècle jusqu’en 1870.). Une Étude de la 
Création d’une Nouvelle Terminologie en Français. 
Voici le premier travail universitaire effectué 
sur les origines du cycle. Jeanes (1924 -2015), 
deviendra professeur de linguistique à l’Université 
de Toronto. Certes, ce n’est pas un écrit spécifique 
à l’histoire du deux-roues, puisqu’il est consacré 
principalement à son vocabulaire, mais l’étudiant 
qu’il était a bien été obligé de l’aborder afin qu’elle 
constitue la colonne vertébrale de son texte. 
Enfin du travail sérieux, peut-on dire. Plus de 
Grecs, d’Égyptiens, de Romains, et autres peuples 
ingénieux. Plus de célérifère et de vélocifère, non 
plus, dont le Canadien dit que la légende lui a 
été signalée par Charles Dollfus, conservateur 
du musée de l’Air. Notons qu’ Alméras, en 1927 
avait déjà émis des réserves sur le sujet dans sa 
Vie Parisienne sous la Restauration (p. 107) : 
« Les vélocipèdes ... on les a souvent confondus 
avec les vélocifères qui n’avaient, eux, qu’une 
ressemblance de nom. Les vélocifères étaient 
des diligences. » Jeanes ne sera pas plus entendu 
qu’ Alméras donc, sur ce point, car il n’a pas été 
publié, mais, par son sérieux il sera une référence 
pour certains historiens qui vont suivre. Même 
s’il cite toutes ses sources, il est un peu pris au 
dépourvu cependant lorsqu’il écrit, (page vi.) : 
« 1861, un carrossier français, Pierre Michaux 
invente le pédalier ... » Ici, pas de preuve apportée.

Mais en 1969 poindra une autre légende, celle 
de Michaux inventeur du cyclomoteur qui s’ajoutera 
(on ne prête qu’aux riches) à celles d’inventeur 
de la pédale, du vélocipède à pédales, de la 
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  Anniversaire de « L’invention du cyclomoteur » par Michaux. Un loupé historique. Carte postale.1970.
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manivelle, de la michaudine et de la michauline. 
Cette année-là, pour fêter le « Centenaire du 
cyclomoteur « (sic), les organisateurs en présence 
du vélocipède à vapeur de Louis-Guillaume 
Perreaux dont ils connaissaient mal l’origine, 
lui ont attribué un père et une date de naissance 
sans recherches préalables. Un père, tout d’abord, 
avec Michaux, comme si le rôle de précurseur 
qu’il joua dans la vélocipédie ne lui suffisait 
point. On peut s’interroger sur cette affirmation 
due vraisemblablement à la ressemblance des 
partie-cycles. Apparence lointaine, car à regarder 
de près on se rend compte que tous les éléments 
de construction sont différents. De même, le 
vélocipède de Michaux, bien que présentant 
tous les linéaments traditionnels des machines 
de l’époque, ne saurait exprimer la très haute 
qualité de la partie-cycle Perreaux. 

Il est clair que l’on a controuvé à nouveau 
un inventeur à la France, et une fois de plus, un 
esprit cocardier revient à la surface. 

Avec le recul, on peut dire que ce « Centenaire 
du cyclomoteur », s’il fut un succès médiatique, fut 
un vrai loupé historique. Les organisateurs avaient 
même fait graver à cette occasion une médaille 
commémorative erronée, frappée avec une seule 
inscription : « 1870-1970. 100ème anniversaire 
du cyclomoteur Pierre Michaux, premier 
constructeur ». À noter que la date portée ici ne 
correspond pas à l’année que les organisateurs 
avaient annoncée : 1869... Ernest est lui, évincé. 
Et comme si cela ne suffisait pas on a même fait 
rajouter sur le monument élevé à la mémoire 
des Michaux, à Bar-le-Duc, sous l’inscription 
« inventeurs et propagateurs du vélocipède à 
pédale », celle de « et du cyclomoteur ». 

C’est Jean-Pierre Mangin, président du 
syndicat d’initiative de Bar-le-Duc, qui a fait 
graver l’inscription. Le 3 août 2010, dans L’Est 

Républicain il déclare : « Je me suis fait entraîner 
dans un coup foireux quand j’ai fait inscrire cela 
sur le monument ». La municipalité de Bar-le-Duc 
fera supprimer « et du cyclomoteur » en 2011. 
Afin de ne pas nuire à l’esthétique de l’ensemble, 
un cadre a été creusé dans la pierre autour de la 
couronne en bronze du piédestal. 

Ici, entre la création de la légende et sa 
destruction physique il aura fallu 42 ans. Elle 
perdure cependant dans de nombreux esprits. 

On avait vu poindre des doutes sur certains 
écrits de l’histoire du cycle avec la thèse de Jeanes 
en 1950. Le fait de ne l’avoir jamais publiée avait 
fait oublier le démontage en règle de la légende 
vélocifère-célérifère. C’est l’historien Jacques Seray 
qui va rendre publique cette information. Tout 
d’abord dans un article de Cyclisme Magazine en 
avril 1976 (N°100) puis dans L’enCYCLEopédie 
(Édita. 1982) et ensuite dans son livre Deux 
Roues, la Véritable Histoire du Vélo (Rouergue. 
1988). Grâce à ces supports à grande diffusion 
il vulgarisera la fausseté de cette malheureuse 
histoire. Dans le titre un peu provocateur de son 
ouvrage, l’historien dit vouloir remettre les choses 
à plat, en partant à la recherche des vérités : « On 
sait que l’Histoire a déjà fourni la Vraie Croix, 
ce qui, en corollaire, impliquait la fausseté des 
autres. Mais pour ce qui concerne le modeste vélo, 
doit-on comprendre que tout n’est pas bien net ? 
Aurait-on abusé des compilations ? Et négligé 
les vérifications ? » L’auteur allait apporter une 
nouvelle approche du sujet et « une volonté d’aller 
plus loin » (p.9). C’ était tout à son honneur.

Mais le mérite de Jacques Seray ne s’arrête 
pas là. À partir de ses publications, tout historien 
qui se respecte va devenir méfiant. Bien sûr, 
les compilateurs de service séviront encore de 
nombreuses décennies. Citons, par exemple Les 
bicyclettes, 200 ans d’Histoire de la Petite Reine 
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(Ars Mundi), en 1990, de Dragoslav Andric. Ce 
beau livre grand public est en lui-même une 
négation de l’histoire. On lit dans la bibliographie 
(p. 205) que l’auteur s’est imprégné de Baudry 
de Saunier, ce qui peut permettre de comprendre 
ses errements mais aussi de Jacques Seray et de 
Richard Walter Jeanes (p. 11) ! Comment après 
avoir lu ces deux auteurs sérieux, Andric peut-
il encore évoquer le vitrail de Stoke Poges, de 
Sivrac, les incroyables et leurs célérifères ! En de 
telles circonstances, il est vrai que les historiens 
peuvent se demander à quoi ils servent...

Mais Andric ne s’arrête pas là. Ce livre populaire 
lancera un nouveau mythe, celui de la bicyclette 
de Léonard de Vinci, dessins à l’appui sur une 
double page. 

Des mythes s’effondrent, un autre apparaît.
Mais qu’a donc de particulier, notre bicyclette 

pour mériter cela ? Certes Andric n’a pas été le 
premier à sortir cette légende  de Léornard de 
Vinci. On la voit apparaître en 1974 dans un 
ouvrage Léonard de Vinci, publié sous la direction 
de Ladislao Reti, comprenant un article intitulé 
« La bicyclette », écrit par Auguste Marinoni. Ce 
professeur conclut qu’un dessin de bicyclette a 
été effectué par l’un des disciples du maître vers 
1493. Une copie de cette bicyclette, faite à partir 
de ce dessin, a été réalisée puis présentée aux 
visiteurs au château du Clos Lucé à Amboise 
comme une oeuvre sortie du cerveau de Léonard 
de Vinci. Son conservateur, pourtant alerté, n’a 
jamais modifié ses cartels. De quoi entretenir 
ce mythe persistant pourtant détruit en août 
1997 par Hans Erhard Lessing dans les Actes 
des Conférences Internationales de l’Histoire du 
Cycle : Cycle History 8 (p. 49 à p. 56). Mais que 
pouvait faire cet ouvrage tiré à quelques dizaines 
d’exemplaires, même si le professeur Lessing a 
répété ses affirmations dans d’autres livres, contre 
une légende si forte et si bien entretenue autour 
d’un génie de l’humanité ?

Le dessin de la soi-disant bicyclette de Léonard de Vinci. Un 
canular.

La soi-disant bicyclette de Léonard de Vinci, présentée au 
château du Clos de Lucé à Amboise.

Un mythe qui s’ exporte…
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Cette lente prise de conscience que l’histoire du 
vélo était parsemée de contrevérités est peut-être à 
l’origine d’un évènement qui fera évoluer le travail 
des historiens, en les rassemblant une fois par an 
pour échanger sur des sujets divers. Ainsi saluons 
la naissance, en 1990, de la Première Conférence 
Internationale sur l’Histoire du Cycle. Elle se tint 
en Ecosse à Glasgow et, depuis, change de pays 
chaque année. Rendons hommage à l’historien 
anglais Nick Clayton qui a eu cette riche idée. Les 
actes publiés à l’issue de chacune de ces réunions, 
pas toujours amicales, constituent une mine de 
renseignements et permettent de suivre depuis 28 
ans les avancées en matière d’histoire du vélo. 
Les historiens ne se sentent plus seuls, pouvant 
échanger publiquement librement. 

Attardons nous sur les premières conférences, 
véritables fondatrices d’une histoire partagée du 
cycle. 

Les premières allocutions d’ouverture, de 1990, 
puis de 1991 font le point sur l’état de l’histoire 
du vélo à cette époque. Voici des extraits de celle 
de Derek Roberts (en 1990) fondateur, en 1955, 
du Southern Veteran-Cycle Club. 

« En 1908, Charles Kingsbury, qui remporta la 
course des 20 kilomètres aux Jeux Olympiques 
cette année-là... écrivit son Manuel du Cyclisme 
(Text Book of Cycling). Ses premiers mots furent : 
«Apparemment, la règle veut que tout livre traitant 
de cyclisme commence par un historique plus ou 
moins détaillé de ce sport, passe-temps, exercice 
ou occupation, selon ce qu’on veut l’appeler. 
L’histoire du cyclisme a été écrite si souvent que 
le public cycliste doit en être las à présent, car 
elle ne se prête guère aux variantes.» 

Quand on lit ces ouvrages anciens, poursuit 
Derek, on est frappé du nombre d’erreurs qu’on 
y trouve, et du manque d’esprit critique de leurs 
auteurs devant le déjà écrit. L’habitude aidant, 
on peut, sans grand risque de se tromper, dresser 

la liste des livres compulsés par l’auteur. Il y a 
même une certaine satisfaction à remonter la 
filière des erreurs jusqu’à leur origine. Kingsbury 
pensait, non sans raison, que le public cycliste se 
lassait d’histoire. Et, de fait, il se passa un certain 
nombre d’années où l’on publia peu sur ce sujet. 
Puis, en 1955, on fonda le Southern Veteran-
Cycle Club - à présent Veteran-Cycle Club - et il 
y eut un renouveau d’intérêt. Pour la première 
fois en Grande- Bretagne et peut-être dans le 
monde entier, il existait une publication -THE 
BONESHAKER- consacrée à l’étude de l’histoire du 
cyclisme. Au bout de quelques années, articles et 
ouvrages se firent plus nombreux. Hélas ! L’opinion 
de Kingsbury selon laquelle l’histoire de cyclisme 
ne se prêtait pas aux variantes s’avéra fausse. Hélas 
encore ! Que d’auteurs sachant fort mal leur sujet 
se plongeaient dans ce qu’ils pouvaient encore 
trouver d’ouvrages anciens, et acceptaient sans 
esprit critique les affirmations qu’ils y trouvaient, 
les présentant comme authentiques à un public 
encore très ignorant. Cela continue aujourd’hui 
encore ». 

Transparait dans ces lignes le résumé de nos 
pages d’introduction. Puis Derek Roberts, à propos 
de mythes démolis : « qu’un fait soit prouvé faux 
n’a jamais empêché des gens d’affirmer sa réalité. 
En conclusion, je vous en prie, ne croyez jamais 
un fait sur la foi d’une affirmation écrite et, je 
vous en prie encore, mettez toujours en doute 
ce que l’on vous dit. Comme j’ai dit par ailleurs, 
dans certains domaines il est des savants qui ne 
savent que du vent. »

 
Ensuite, en 1991, Derek passera aux actes 

sortant un ouvrage : Cycling History Myths and 
Queries. Son titre est sans équivoque. Il veut 
chasser les mythes. Selon lui, sans remonter très 
loin, en dehors du livre King of the Road sorti à 
Londres en 1975 et On your Bicycle de James Mc 
Gurn, publié dans la même ville en 1987, beaucoup 
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d’ouvrages véhiculent des erreurs. Grâce à des 
questions, Roberts donne son avis sur des sujets 
divers. Par exemple : « Qui a inventé le hobby-
horse ? » ; « Est-ce que Lewis Gomprez a inventé 
la roue-libre en 1820 ? » ; « Est-ce que Kirpatrick 
Macmillan est le premier homme a avoir inventé 
la bicyclette ? » Ses réponses étayées en font un 
livre de référence. 

Puis sort en 1993, l’importante Histoire du 
Vélocipède de Drais à Michaux 1817-1870 
Mythes et Réalités. Cette thèse pour l’obtention 
du diplôme passé à l’École Pratique des Hautes 
Études sera terminée avec succès en 1990 et 
éditée trois ans plus tard. Son auteur est Keizo 
Kobayashi, né à Gummaken, à cent kilomètres 
au nord de Tokyo et vivant depuis lors à Paris. Il 
est le premier à faire un travail universitaire sur 
l’histoire du cycle proprement dite et annonce la 
couleur en quatrième de couverture : « L’histoire 
de la naissance de la bicyclette n’a-t’elle pas 
été faussée par de nombreux mythes dus à une 
pratique abusive de compilations et à l’absence 
de véritables recherches ? » Les mystifications, 
l’auteur y consacrera 25 pages, écrivant en 
préambule : « Et là où l’on ne savait pas, la 
tentation fut grande d’affabuler. Et une fable, 
mainte fois répétée, tendait à passer pour vérité ». 
Il commence en pourfendant le célérifère et 
le vélocifère dont les mythes détruits ont été 
évoqués plus haut. Puis, s’attaque à Macmillan 
sur lequel il émet des doutes : « Les industriels 
de cycles britanniques (p. 340) qui dominaient le 
marché mondial dans les années 1890, avaient 
ainsi trouvé en Macmillan, «leur» inventeur ». 
Ensuite, la bicyclette dite de Meyer et Guilmet qui, 
selon lui « semble bien n’être qu’un montage de 
circonstance destiné à être présenté à l’Exposition 
rétrospective du cycle en 1906 ». Aujourd’hui, 
on ne sait si c’est vraiment le cas, mais ce qui 
est certain, c’est que l’on n’a aucune preuve sur 
sa construction avant 1906.

La bicyclette dite de Meyer et Guilmet exposée au CNAM. 
Droits réservés.

Concernant l’invention du vélocipède à pédales 
par Michaux, comme Jeanes en 1950, il ne la 
place pas dans les mythes, se réfugiant derrière 
ses convictions.

Après ces deux ouvrages de grande qualité, 
terminons avec les mystifications par la dernière 
en date, celle née en 1998, dite du Centenaire des 
motos Peugeot ou du vélocipède à moteur Peugeot. 
Les auteurs de : Peugeot 1898 - 1998. 100 ans 
d’histoire, Bernard Salvat et Didier Ganneau 
(Editions EBS) firent correspondre la sortie du livre 
avec un centenaire imaginaire. Leur vélocipède 
à moteur, annoncé comme étant la première 
moto du genre chez Peugeot était censé être 
de 1898. Le problème est que ce vélocipède à 
moteur en question n’était pas un Peugeot mais 
un Bütikofer, breveté en France le 21 février 
1898 (N° 275 197. INPI) par le Suisse Edouard 
Bütikofer. Contrairement à ce qu’écrivaient les 
auteurs (p. 11) : « le doute n’est pas permis sur 
l’existence d’une moto Peugeot en 1898, fut-elle 
un prototype », il s’agit d’une erreur manifeste que 
j’espère non intentionnelle. Les auteurs n’ayant pas 
reconnu leur égarement ni à l’époque ni depuis 
(la maison Peugeot non plus d’ailleurs), la légende 
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court toujours... Chez Peugeot, osera-t-on fêter le 
120ème anniversaire en 2018 ? L’avenir nous le 
dira… (Pour plus de renseignements voir le journal 
La vie de la moto, N° 239, N° 243 et N° 246).

Le brevet de la Butikofer. 

Texte et dessin de la Butikofer. L’Industrie Automobile. Février 1898.

Arrêtons ici l’énumération de la naissance, de la 
vie et de l’éventuelle disparition de ces nombreux 
mythes. Sachons cependant qu’ils rodent autour de 
nous, prêts à surgir ou à ressurgir à tout moment, 
sous la plume d’une personne, soit candide, soit 
malintentionnée. 

Derek Roberts, dans son allocution d’ouverture 
de la première conférence sur l’histoire du cycle, 
en 1990, écrivait : « Les Romains disaient que la 
Vérité est grande et finit toujours par l’emporter. 
La dure expérience enseigne qu’elle ne l’emporte 
que si on l’aide beaucoup. Terrasser l’erreur c’est 
comme Hercule aux prises avec l’hydre de Lerne : 
les têtes repoussent à mesure. » 

Ne nous décourageons pas, donc. Les 
Romains avaient du bon sens. Par contre, ils ne 
connaissaient pas l’Internet, cette chose redoutable 
qui de nos jours peut être considérée comme un 
véritable danger pour notre histoire. Et, comme 
Derek Roberts, pour certains ouvrages, appliquons 
sa phrase à certains sites : « Je vous en prie, ne 
croyez jamais un fait sur la foi d’une affirmation ». 
L’Internet n’a d’intérêt, que si, comme un livre 
sérieux, on y cite des sources fiables. 

À partir de ces années 1990, tous les livres 
d’histoire qui vont suivre seront de bonne tenue 
(en dehors de La Fabuleuse Histoire du Cyclisme, 
de Pierre Chany, 1997.) et laisseront les légendes 
de côté, sauf encore pour quelques-unes, celle de 
Michaux par exemple (voir à MICHAUX). 

Je ne peux citer tous ces livres car le sujet de 
cette introduction est axé sur les mystifications, 
mais me dois d’évoquer ceux qui ont contribué 
au sérieux de l’histoire du cycle ces vingt dernière 
années, après Jeanes, Seray et Kobayashi. 

- 1996 - La Grande Histoire du Vélo, de Pryor 
Dodge. (Flammarion). 

- 2003 - Automobilität, de Hans-Erhard Lessing. 
(Maxime). 

- 2004 - Bicycle, de David Herlihy. (Yale). 
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 À ces livres généralistes s’ajouteront des sujets 
plus pointus. On ne m’en voudra pas de ne pas 
les mentionner tous également : 

- 1998 - Du Vélocipède au dérailleur moderne, 
par Raymond Henry traite de la singulière histoire 
des changements de vitesse. (Musée de Saint-
Étienne).

- 1998 - The Pedestrian Hobby-Horse, de Roger 
Street. (Artesius Pub’ns)

- 2005 - Vélocio, de Raymond Henry, une 
énorme biographie de plus de 500 pages. (Musée 
de Saint-Étienne). 

- 2006 - Tours de Manivelles, signé Jacques 
Seray, traite du vélo au cinéma (auto-édition). 
Jacques Seray est un auteur prolifique qui sort 
de nombreux ouvrages sur et autour du vélo. Je 
ne puis les citer tous.

- 2010 - Encore Raymond Henry, qui lance son 
Tome I de l’Histoire du Cyclotourisme ( Le tome 
III est sorti fin 2017). Une véritable somme. Éditée 
par la Fédération Française de Cyclotourisme. 

- 2014 - Tony Hadland et Hans-Erhard Lessing, 
proposent leur Bicycle design. (The MIT Press). 

Concernant ceux de votre serviteur, voir à la 
page : Du même auteur.

On le voit, même si la liste n’est pas complète, 
les sujets sont nombreux, semblant confirmer que 
l’histoire générale serait mieux connue et que les 
historiens, de ce fait, sont tentés de s’orienter vers 
des sujets très spécifiques. 

Méfions-nous tout de même. Qui nous dit que 
dans ces ouvrages, d’autres mythes ne sont pas 
nés, préparant de belles joutes dans les revues 
spécialisées et lors de conférences futures. 

Malgré ces travaux sérieux, confinées dans 
un petit milieu d’initiés, il ne faut pas perdre de 
vue que le grand public est complètement perdu 
car il a été « pollué » par les écrits précédents 
et a besoin de savoir. Les enseignants aussi. Et 
si nos luttes intestines atteignent ces derniers, 

abreuvés de vérités et de contre-vérités, comment 
peuvent-ils se retrouver dans ce labyrinthe et ces 
polémiques ? On ne peut pas leur reprocher de 
confondre un grand bi avec une draisienne, ce 
qui est fréquent, alors que nous nous disputons 
toujours sur des sujets fondamentaux. 

Et encore, je ne parle pas de l’Internet sur lequel 
certains historiens (cette fois-ci je ne citerai pas 
de nom) se bagarrent par Wikipédia interposé. 
Chacun à leur tour modifiant le texte d’un sujet 
historique lui tenant à cœur. La vérité pouvant 
donc changer chaque semaine sur la Toile…

Pourquoi ces mythes ? 
 
Les mythes évoqués dans cette introduction 

sont donc fort nombreux. Nous avons vu qu’ils 
pouvaient naître aussi bien sous la plume de 
néophytes que sous celle d’historiens. Une 
question légitime se pose cependant : pourquoi 
ces mystifications ? 

Les raisons en sont multiples.
Aux origines, c’est surtout par ignorance 

que l’on a commis des maladresses. Puis par 
patriotisme ; souvenons-nous de Macmillan, 
de Michaux, de Fischer, etc. Ensuite par intérêt 
financier et enfin, pour glorifier un ancêtre. Hans-
Erhard Lessing n‘écrivait-il pas dans les Actes de la 
Deuxième Conférence Internationale sur l’Histoire 
du Cycle. 1991 : « On sait que les familles sont 
sans scrupule quand il s’agit de défendre la gloire 
de leurs ancêtres » ! À noter que certaines de ces 
raisons peuvent se cumuler... 

Dans l’allocution d’ouverture de cette 
même conférence, André Vant, professeur à 
l’université de Lyon en ce temps, faisait le constat 
suivant pour essayer d’expliquer la nécessité 
d’un tel rassemblement destiné à corriger ces 
nombreuses erreurs historiques : « L’histoire du 
cycle a longtemps été, en France tout au moins, 
abandonnée à ceux que l’on a, bien hâtivement, 
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appelé les érudits de province, soucieux a-t-on pu 
écrire de répondre principalement à une «rhétorique 
de la curiosité». En effet, rares sont les travaux 
académiques qui lui sont consacrés, exprimant 
soit un aveu d’impuissance des historiens (La 
technologie effraie par la formation spécialisée 
qu’elle réclame ; mais l’histoire des techniques 
n’est-elle pas trop sérieuse pour être abandonnée 
aux seuls techniciens !) soit un parti pris théorique 
qui traduit la méfiance ressentie envers une 
pratique de l’histoire qui risque d’attribuer aux 
techniques un rôle déterminant dans le processus 
des transformations sociales. À ces réticences, à 
cette absence sur le front de la recherche, il faut 
sans doute attribuer la reproduction d’erreurs ou 
de mystifications (N.D.L.A. : pourtant aujourd’hui 
solidement démontées), jusque dans les revues les 
plus représentatives de l’université française ». 

Vant mettait donc face à face, en 1991, « érudits 
de province » et universitaires constatant que 
les premiers sont de simples curieux et les 
seconds, trop absents, ne sont pas exempts 
de reproches non plus. Depuis, les choses 
ont évolué. Un cohabitation s’est installée. 

Mais comment construire une histoire du vélo 
correctement puisqu’elle est dichotomique, écrite 
d’une part par ces autodidactes, certes talentueux, 
et d’autre part par de rares universitaires ? 
Universitaires qui ne peuvent d’ailleurs que 
difficilement écrire de thèses sur le sujet. 
Pourquoi ? Parce qu’ils n’ont pas les moyens de 
les faire corriger par des professeurs spécialisés 
dans l’histoire du cycle puisqu’il n’en existe point… 
« Mais aussi elle est peu travaillée parce qu’elle ne 
fait pas de belles recherches universitaires. Quelle 
université au monde enseigne-t-elle l’histoire des 
deux-roues ? Quelle faculté présente-t-elle la 
conservation du patrimoine technique ? » écrivait le 
professeur André Giordan (Vélos de Légende. Claude 
Reynaud. p. 6. 2013. Édition Naef). On tourne en 
rond : pas d’élève car pas de professeur. Pas de 
professeur car pas d’enseignant pour les former... 

Ceci peut peut-être expliquer partiellement 
l’histoire chaotique du cycle mais cette 
cohabitation : « érudits de province » 
— universitaires, n’est pas une alliance contre-
nature. Ce sont avant tout des hommes (des 
femmes rarement) qui se connaissent, qui se 
rencontrent, qui échangent, faisant avancer tant 
bien que mal cette histoire que l’on aime tant. 

Méthode d’utilisation de cet 
ouvrage.

Les principales visées de ce livre ont été 
expliquées dans les pages précédentes. Voyons 
maintenant son mode d’utilisation. Présenté 
comme un dictionnaire, il est simple à consulter. 
Voici cependant quelques particularités d’emploi.

Il est facile d’accéder au thème recherché, 
puisque classé par ordre alphabétique.

Une fois le mot ou le terme trouvé, les 
explications qui lui sont affectées se présentent 
de manière chronologique à partir de l’époque la 
plus ancienne. Peuvent être évoqués pour aller 
à l’origine, des brevets, des articles de journaux, 
des extraits d’ouvrages, des idées ou tout autre 
moyen soit de preuve soit de première évocation. 

Mais une invention peut avoir été faite à 
plusieurs époques pour différentes raisons. Par 
exemple, le pneumatique a été breveté pour 
la première fois afin d’équiper des véhicules 
hippomobiles en 1845 puis pour les bicyclettes en 
1888. Dans ce cas précis, le lecteur trouvera sous 
le titre PNEUMATIQUE, en gras et en italiques, 
des époques : 

- Époque de la draisienne.
- Époque de la bicyclette.

Plus largement, toutes les époques abordées 
seront celles-ci :

- Époque de l’Antiquité ou de la Renaissance. 
- Époque des précurseurs de la draisienne 

(du XVIIème siècle à 1817). 
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- Époque de la draisienne (1817 à1820). 
 - Époque de la draisienne française (1818 à 
1869)
- Époque du hobby horse (1818 à 1820).
-  Époque du vélocipède à pédales (de 1866 

à 1871). 
- Époque du grand bi (de 1872 à 1890). 
- Époque de la bicyclette (à partir de 1890). 
Certaines périodes peuvent se chevaucher. Par 

exemple celle du grand bi peut croiser celle de 
la bicyclette entre 1885 et 1892 mais on aura 
compris que ces époques servent uniquement 
de repère pour la compréhension du texte. De 
même ce classement a été établi arbitrairement 
par l’auteur et il en assume la perfectibilité. 

Ensuite, ce livre ne mentionnera pas ou peu 
le mot invention, même s’il est au centre du sujet 
car il est souvent très difficile d’attribuer une 
paternité. Le Larousse lui donne cette définition : 
« Action d’inventer, de créer quelque chose de 
nouveau » et à inventer : « Créer le premier en 
faisant preuve d’ingéniosité, ce qui n’existait 
pas encore et dont personne n’avait eu l’idée. » 
Ne pouvant s’exprimer que par des notules, les 
définitions ci-dessus sont forcément réductrices. 
Création et idée étant cependant la base de ces 
explications. Il est pourtant aujourd’hui établi que 
l’on peut avoir inventé sans avoir créé. De même, 
l’invention peut passer par de nombreuses phases 
différentes : l’idée, l’application, la construction, 
la demande de brevet, l’obtention ou le refus du 
brevet, la vulgarisation etc.

Ce seront ces étapes qui nous permettront de 
préciser à quel niveau situer un inventeur ou 
une invention. 

À titre d’exemple, le baron Drais est, avec sa 
draisienne, l’inventeur type complet. Il a l’idée. Il 
imagine l’application. Il réalise (ou en fait réaliser) 
la construction. Il dépose des brevets recevables 
et enfin il lance la vulgarisation. 

Mais, à côté du baron, combien d’hommes 

imaginatifs ne remplissent que peu ou qu’une 
des phases évoquées ? Peut-on dire que le 
dessinateur de la gravure représentant la 
Vélocipédraisiavaporiana en 1818, qui eut l’idée 
de cette draisienne à vapeur est un inventeur ? 
Non.

On le devine, la chose est complexe, surtout 
lorsqu’on aborde le sujet des brevets. Le droit de 
propriété des inventeurs et auteurs de découvertes 
fut pleinement reconnu par la loi du 7 janvier 1791. 
Auparavant, le système était plus obscur puisque 
l’inventeur devait obtenir un privilège de son 
souverain, un brevet et une patente. Cette première 
loi libéra l’innovation si bien qu’en 1844, il était 
devenu impossible au gouvernement de consacrer 
de longues recherches pour garantir à un inventeur 
qu’il l’était vraiment. Aussi, le législateur, créa-
t-il la mention Sans Garantie Du Gouvernement 
(S.G.D.G) confiant alors aux tribunaux le jugement 
de la chose.  Donc, à partir de cette date, un 
brevet ne démontre plus l’antériorité absolue, 
mais que le déposant est l’inventeur à la date 
de l’obtention. Cela constitue donc une preuve 
d’antériorité administrative sauf si la chose a été 
jugée contraire, ou que le brevet ait été refusé ou 
déchu. J’ ai dit administrative car dans les faits 
quelqu’un peut avoir inventé quelque chose sans 
en avoir déposé le brevet et s’ être fait devancer 
par une personne l’ayant fait ultérieurement.

Passons à la preuve maintenant. 
« Tout le monde sait bien que l’histoire est 

une science. Pas d’histoire sans document ni 
critique du document, un jugement non appuyé 
sur un document vérifié n’est le plus souvent 
qu’une opinion littéraire ou philosophique et ne 
relève pas de l’histoire proprement dite » écrivait 
le professeur Jean Tulard dans La Méthode en 
Histoire publié en 1986 (dans la collection Que 
sais-je ? p. 9 et p. 122). 

Je ferai mienne cette phrase dans toutes les 
pages de ce livre. Donc, « Sapiens nihil affirmat 
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quod non probet », n’avançons pas une chose sans 
être en mesure de la prouver. Cette philosophie 
paraît évidente mais n’est pas toujours appliquée. Si 
l’on peut excuser sur ce point certaines personnes 
non qualifiées, on peut être critique lorsqu’il 
s’agit de personnes faisant autorité car leurs seuls 
titres donnent crédit à leurs affirmations. Par 
exemple l’écrivain lexicologue Jean Pruvot, auteur 
d’un dictionnaire Prix de l’Académie Française, 
Chevalier de l’Ordre des Arts et Lettres, etc. 
explique dans Le Figaro du 7 juillet 2017 (à 6h, 
site internet) que vélo est l’abrégé de vélocifère, 
la voiture à cheval, et de vélocipède (Ce n’est 
exact que pour vélocipède) ; que Drais a inventé 
la draisienne en 1816 ; que Michaux a  créé la 
michaudine en 1861 et qu’ il était réparateur de 
draisiennes…

C’est un exemple parmi d’autres mais il n’est 
pas d’historien amateur ou professionnel, ni de 
personne représentant une certaine autorité, qui 
doive échapper à la règle de la preuve semble-t-il, 
ou à défaut, à minima, utiliser le conditionnel. 

Près de 500 sujets traités.

Ce livre n’est pas là pour raconter l’histoire du 
vélo mais des histoires du vélo. En 500 entrées, il 
est tout en dates et en noms. Par textes interposés, 
il cite des documents et énonce des faits attestés. 
Son offre est principalement factuelle. L’auteur s’en 
tient uniquement aux actes, sans les interpréter. 
Il n’est pas là pour entamer une discussion 
d’historiens mais pour évoquer des points précis 
sur les origines du vélo. C’est la nature du produit 
offert aux lecteurs. 

Bien que non exhaustif, espérons qu’il permettra 
de jeter des bases qui s’affineront forcément au 
fil des ans. Il ne faut donc pas le voir comme figé 
mais comme évolutif. Un appel est lancé à ceux 
qui souhaiteraient le faire évoluer pour une autre 
édition, en ligne, cette fois-ci.

Le choix des sujets a été fait de manière 

arbitraire. C’est un petit privilège d’auteur... Ils 
sont divers et variés et nous emmènent aux sources 
de la technique du vélo : le pneumatique, la 
pédale, le cadre, le frein, etc. mais aussi dans 
l’univers sociétal de ce véhicule : les premières 
courses, l’utilisation par les femmes, les voyages, 
etc. Ce dernier point est important également car, 
comme toute innovation, la bicyclette est aussi 
une construction sociale et non uniquement une 
simple accumulation linéaire d’améliorations 
techniques.

Et ici, il est nécessaire d’attirer l’attention 
du lecteur sur un point important. Lorsque sera 
employé le mot premier, il ne faudra jamais 
perdre de vue que c’est dans l’état actuel des 
connaissances, et j’ajoute : de l’auteur, et des 
historiens qui ont souhaité lui apporter leur 
appui. Car je n’oserais pas prétendre que tous 
les documents probants nous soient connus et 
qu’il n’existe pas d’autres pièces de nature à 
affiner ce travail. 

Nous aurons compris également, par le nombre 
de sujets traités, que ne seront pas évoqués dans 
ces pages uniquement les succès liés à l’histoire 
du cycle. Car nombreux furent les échecs, aussi 
bien technologiques que sociaux. Je pense à 
l’invention de la pédale sur la roue avant qui a 
lancé l’industrie du vélocipède et du grand bi dans 
une impasse. Je pense aux bicyclettes militaires qui 
n’ont jamais été à la hauteur des espérances portées 
en elles. Peu de sujets seront écartés donc, car ce 
livre part du constat suivant : il n’est pas possible 
d’appréhender un outil technique en écartant 
ses impasses et ses échecs. Des technologies qui 
auraient pu accélérer l’histoire du vélo, comme la 
bicyclette de Mercier en 1843 ou celle de Viarengo 
de Forville en 1871 sont restées confinées dans les 
ateliers ou sur les planches à dessin mais font tout 
de même partie intégrante de l’histoire et de ces 
pages. Eh oui, les technosaures, mot inventé par 
Nicola Nosengo (L’extinction des technosaures. Ed. 
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Belin, 2010.) ont leur mot à dire dans le contexte 
historique qui est le nôtre.

De même, on peut se poser la question : qui a 
le plus de mérite dans une invention ? Celui qui 
l’a créée ou celui qui l’a vulgarisée ? Vaste débat. 
Je serais tenté de dire que c’ est le vulgarisateur. 
Prenons un exemple : celui de Michaux. Il est 
aujourd’hui démontré que nous n’avons aucune 
preuve sur son invention de la pédale ; ce sera 
expliqué dans ce livre. Cependant, son mérite est 
immense. Il a créé la vélocipédie en vulgarisant le 
vélocipède en France et dans le monde, aidé, il est 
vrai par les frères Olivier. Peu importe qu’il soit 
l’inventeur ou pas, cela n’a pas grande importance. 
À contrario tournons nous vers Mercier qui, le 
premier, déposa un brevet de cycle à pédales 
agissant sur la roue arrière en 1843. Le fait qu’il 
soit un inventeur de talent n’apporte rien à la 
société. Il ne suffit pas qu’une invention reste 
dans des cartons, il faut qu’elle vive.

 Seront également traités en ces pages, des 
cycles que j’estime emblématiques, comme par 
exemple l’Xtraordinary, le Facile, le Whippet, 
le Valère, etc. Ici aussi : le choix a été fait de 
manière unilatérale et l’on ne m’en voudra pas 
pour l’absence de certaines machines. 

De même, les sujets ne seront pas traités de 
la même longueur. Tout dépend de l’importance 
que l’auteur aura jugé nécessaire pour aborder 
certaines entrées. 

Même si la preuve est le fil rouge de ce livre, 
on l’aura compris..., afin de ne pas désorienter le 
lecteur, seront cités des sujets non prouvés mais 
incontournables car étant toujours ancrés dans 
l’esprit de certains. Par exemple, Macmillan ou 
le célérifère. Dans ces cas, en sous-titre du mot 
ou du nom concerné, sera mentionné : « Absence 
de preuve ». 

Ce livre est voulu comme un outil de travail. 

Chacun pourra se faire une idée sur tel ou tel sujet. 
Il serait agréable à l’auteur que chacun : néophyte, 
enseignant, chercheur ou historien puisse y venir 
puiser les éléments dont il aura besoin. 

Un outil, mais aussi un livre d’images. J’ai 
toujours accordé une grande importance à 
l’illustration. Les photos, surtout celles d’époque, 
permettent de mieux montrer et de situer. Ont été 
privilégiées celles inédites et les incontournables. 
Les dessins, de même, éclairent mieux les sujets et 
prolongent les explications. Les illustrations sont 
placées au plus près du thème abordé. En plus de 
leur rôle didactique, elles suscitent quelquefois 
l’émotion, attisent la curiosité et surtout favorisent 
le travail de la mémoire. 

Terminons par certaines appellations du cycle 
utilisées ici. Ce postulat est nécessaire car « quand 
l’objet n’est pas correctement nommé, les paroles 
ne peuvent être justes » (Paroles attribuées à 
Confucius…) C’ est particulièrement le cas ici. En 
effet, les vocables de ces pages étant assez subtils 
et surtout évolutifs, mieux vaut en connaître le 
sens donné par l’auteur aujourd’hui. 

Commençons par cycle. C’est la famille des 
appareils de locomotion qui englobe les machines 
à roue(s) montées et actionnées par l’homme ou 
par un petit moteur.

Vélocipède sera employé dans le sens actuel 
du Larousse : « Anciennement. Cycle mû grâce 
à des pédales fixées sur le moyeu de la roue 
avant, ancêtre de la bicyclette ». Il est vrai que 
vélocipède fut employé en 1818 par Louis Dineur 
dans le brevet de Drais pour désigner la machine 
du baron et qu’il devrait être aussi employé pour 
désigner les draisiennes. Afin de ne pas provoquer 
de confusions, et dans la mesure ou aujourd’hui 
ce nom est passé dans le langage courant, étant 
utilisé par les collectionneurs, les musées et les 
historiens, il en sera de même ici. Toujours pour 
des raisons de clarté, sera employé de temps en 
temps vélocipède à pédales. 
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Le mot draisienne quant à lui, sera utilisé 
pour désigner les draisiennes allemandes, suisses, 
autrichiennes etc. Celles fabriquées dans notre 
pays seront nommées draisiennes françaises, car 
possédant un réel statut. Puis les anglaises auront 
pour nom : hobby-horses.

Il est vrai, me faisait remarquer l’historien Hans 
Erhard Lessing que le mot draisienne ne devrait 
s’appliquer qu’aux machines fabriquées par Drais. 
L’histoire en a voulu autrement puisque de nos 
jours, ce mot est passé également dans l’usage, 
désignant un cycle à deux roues sans pédales.

Grand bi. Il est d’usage, aujourd’hui, d’employer 
le mot grand bi pour désigner ces cycles à grandes 
roues avant utilisés entre 1870 et 1890 (environ). 
La plupart des spécialistes du genre : historiens, 
collectionneurs, marchands, musées, etc. ont 
recours à ce terme bien que ne figurant pas dans 
les dictionnaires. En leurs temps les vocables 
désignant ce type de machine étaient : grand 
bicycle, bicycle (surtout), bi et également vélocipède.

Bicyclette. Dans la plupart des cas, c’est un 

véhicule à deux roues qui, dans son principe, 
c’est-à-dire, même s’il n’a pas l’apparence d’une 
bicyclette actuelle, permet à une personne en 
équilibre de faire mouvoir ce cycle par elle-même 
grâce à un mécanisme agissant sur la roue arrière. 
Peu importe quel système mécanique l’actionne.

Pour plus de précisions et pour les autres mots 
désignant des cycles, le lecteur pourra les découvrir 
dans l’ouvrage. 

Le colibri.

Voilà. 
Cet ouvrage sera également mis en ligne ; 

il n’est certainement qu’une goutte d’eau dans 
l’océan des écrits ou du Net. Mais soyons l’oiseau 
de cette fable indienne : Un jour, un colibri s’ 
activait à éteindre un immense feu de forêt, y 
déposant avec son bec quelques gouttes d’eau. 
Un tatou agacé par cette agitation dérisoire lui 
dit : « ce n’est pas avec quelques gouttes que tu 
vas éteindre ce feu ! » Et le colibri répondit : « Je 
sais, mais je fais ma part… » Faisons la nôtre.
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