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L’automobile:
     sostenibilità di un sogno

Continua la pubblicazione dell’Enciclopedia interrogativa su 125 Anni di Evoluzione 
‘L’Automobile sostenibiltà di un Sogno’ ad opera del nostro socio belga Dominique Cruyt. 

I primi capitoli sono visibili sul nostro sito www.clubmillemiglia1949.it.

In questo numero della Freccia Rossa continuiamo le competizioni con la seconda parte dell’an-
no         . Nella prima parte abbiamo visto come una scommessa americana su ‘1000 miglia’ è  all’o-
rigine della prima Coppa Gordon Bennett. Abbiamo anche appreso che l’automobile fu sorpren-
dentemente inclusa nel programma dei Giochi Olimpici di Parigi. 
Nella seconda parte del            iniziamo con lo sviluppo automobilistico piemontese, poi viaggere-
mo in Inghilterra per il ‘1000 miles run’, un evento determinante per l’industria automobilistica 
inglese. Queste pagine scritte in francese sono stato tradotte da Letizia Giani, con l’aiuto di Laura 
Bonzi e Massimo Meli.

 Benz ”Dreirad”                       1886 > 2010                    Mercedes “F-Cell Roadster”

Nel centro di Ascoli Piceno, durante la 1000 miglia 2014, la potentissima (35 cv...) Lancia Augusta (carrozzeria Pourtout-Parigi) del 
1934 di Dominique Cruyt cerca di sfuggire alla muta di Ferrari 340 America e Mercedes-Benz 300SL Carrera (foto René).
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... E a quei tempi il Piemonte 
svelò la sua ambizione 
automobilistica 

All’inizio del            , 
l’Automobile Club 
di Torino, fondato 
nel 1898, 
inaugurò la sua 
nuova sede 
nel Parco del 
Valentino.

Dal mese di aprile, organizzò il 1mo vero 
Salone Automobilistico d’Italia. Niente più 
mostre ‘dilettantistiche’ con la messa a 
disposizione di vetture private. Gli 800 mq 
del Padiglione delle Belle Arti erano divisi fra 
gli espositori stranieri già presenti in Italia 
come Benz, Daimler, Peugeot, De Dion-
Bouton e Panhard & Levassor e non meno 
di 11 produttori italiani, tra i quali Orio & 
Marchand, Prinetti & Stucchi, Carcano e 

l’ultimo nato Fia, 
ben presto 
rinominato Fiat.                                       

Fondato meno di 
nove mesi prima 
nel luglio 1899, i 
costruttori torinesi 
attiravano tutti gli 
sguardi sul loro 
stand grazie ad un 
grande pannello 
luminoso dove 

risaltavano le lettere ‘F.I.A.T.’, composto da 
46 lampadine alimentate da una dinamo 
collegata al motore di una vettura Fiat. Il 
tutto illuminava le tre Fiat esposte : una 
4HP derivata direttamente della Welleyes di 
Ceirano e due 6HP ‘Corsa’ (v.pag.203).

Malgrado un biglietto di ingresso 
estremamente selettivo di 20 centesimi 
di lire, i 3500 visitatori consentirono 
all’Automobile Club di Torino di pareggiare 
il bilancio della sua prima iniziativa. 
Questa ‘Mostra di Automobili’ si svolse in 
contemporanea a una ‘Mostra Fotografica’, 
l’altra invenzione alla moda. Il padiglione 
originale (foto) dove ebbero luogo le due 
mostre, fu distrutto durante la Seconda 
Guerra Mondiale.

 

In occasione del Salone, furono organizzate 
in Piemonte molte corse:

❱ �21 aprile: la 1ma corsa italiana in salita, 
Madonna del Pilone-Pino Torinese (antica 
strada di Chieri) su 5 Km con un dislivello di 
300 mt e pendenze fino a 10%. La Daimler 
24cv di Stead vinse alla velocità di 31,7 
Km/orari la categoria ‘vetture superiori 
ai 400 Kg’ davanti alla Peugeot 20cv di 
Cuchelet. Nella categoria 
‘inferiori a 400 Kg’, Giovanni 
Agnelli arrivò secondo sulla 
vetturetta Phenix dietro la 
Peugeot 5cv di Clérissy. Ma 
i più veloci della giornata 
furono i tricicli Buchet (foto) 
di Marcellin (44 Km/orari) e il 
Phenix-Storero di Biscaretti.                 

❱ �Sempre in occasione del 
Salone di Torino, ebbe luogo la ‘Sfida 
di Velocità’ sulla strada del Castello 
di Stupinigi: qui Gasté batté il record 
‘motocicli’ al chilometro lanciato sul triciclo 
Perfecta con motore Soncin in 42’’1/5 
(85,5 Km/orari).     

❱ � 23 aprile: la corsa di durata Torino-
Pinerolo-Saluzzo-Cuneo-Torino (130 Km) 	
fu vinta dalla Peugeot 
20cv di Cuchelet 
a 60,6 Km/orari 
(foto), ma la migliore 
prestazione della 
giornata fu firmata 
dallo stesso triciclo 
Perfecta-Soncin di 
Gasté a 66,6 Km/orari. 
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L’esordio di Fiat nelle corse italiane, fu 
talmente umile che il conte Biscaretti e 
Giovanni Agnelli continuarono a gareggiare 
sui ‘tri’ e le vetturette Phenix del loro amico 
Luigi Storero (v.p.184). Perché? 

Per questa corsa nel feudo di Fiat, si 
era ricorsi ai ciclisti ritenuti più abili: il 
costruttore torinese imitò la pratica francese! 
Una vettura venne affidata a Federico della 
Ferrera, alias ‘Robur’, ma questo ‘talento’ del 
pedale non lo era altrettanto nella lettura 
delle mappe: concludendo lontano dietro 
Cuchelet, fu squalificato per aver sbagliato 
percorso. Dopo la sua breve carriera di 
pilota, diventò il fabbricante delle famose 
biciclette ‘Robur’. Ad Agnelli, non restava 
quindi che cercare piloti tra i suoi impiegati 
e i risultati non si fecero attendere…

❱ �Il 28 aprile, alla la sua 1ma uscita, una 
Fiat ‘Corsa’ 6HP vinse la corsa di velocità 
Torino-Asti (48 Km) davanti a due Panhard 
& Levassor 8HP. Il suo pilota era un 
sconosciuto giovane impiegato di 18 anni, 
Felice Nazzaro, tanto più sconosciuto visto 
che correva con lo pseudonimo di ‘Castore’.                                                                                                                                      

‘Censin’ Lancia costruì 
l’immagine sportiva di Fiat               

Nazzaro fu ben presto assistito da un altro 
impiegato della casa automobilistica.                      

❱ �nel mese di maggio, la 
Bologna-Poggio Renatico-
Malalbergo-Bologna 
(75 Km) fu vinta alla 
velocità di 60 Km/orari da 
Bugatti, sul ‘tri’  Prinetti 
& Stucchi, davanti al 
marchese fiorentino 
Ginori su Bolide (foto). 

Nella categoria ‘vetturetta’, Laporte vinse su 
una Orio & Marchand. Agnelli che concluse 
solo al 6° posto in classifica generale con 
una Fiat 6cv rigorosamente di serie, si 
convinse definitivamente di due cose:                                                                                    
1/ reclutare altri giovani di talento;
2/� �costruire vetture fatte esclusivamente 	

per la competizione.                                                          

Fu di nuovo tra il personale ereditato da 
Ceirano, che scovò un altro pilota di 18 
anni, Vincenzo Lancia, affettuosamente 
soprannominato ‘Censin’. Era uno spietato 
collaudatore e il suo motto rifletteva bene la 
sua temerarietà ‘O la va, o la spacca’.                                            

❱ �1 luglio, Padova-Vicenza-Bassano-Treviso-
Padova (220 Km): Lancia condusse la 
sua Fiat 6HP ‘Corsa’ al 1mo posto ‘tutte 
categorie’ (a 47,2 Km/orari). La prestazione 
fu di rilievo, considerando che per la sua 
prima uscita, precedette le Panhard & 
Levassor, Benz-Ricordi (v.pag.204) e Mors. 
Lancia aveva anche anticipato al tempo 
stesso il ‘recordman’ Gasté sul suo triciclo 
Perfecta. Quanto all’altro giovane prodigio, 
Ettore Bugatti, sul quadriciclo Prinetti & 
Stucchi, fu squalificato per una ‘spintarella’ 
nella salita di Braganze vicino a Bassano... 
Per sua sfortuna i testimoni erano stati 
loquaci!

Tutti i partecipanti alla settimana di Torino si ritrovarono dopo la Torino-Pinerolo-Saluzzo-Cuneo-Torino 
per una foto mondana intorno a Roberto Biscaretti di Ruffia (al centro con il suo pizzetto dietro il triciclo 
n°10). Questo pioniere dell’automobile italiana, cofondatore di Fiat e dell’Automobile Club di Torino, 
partecipava alle corse con lo pseudonimo di ‘Capitano Nemo’. 
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❱ �2 luglio, sui 10 Km in rettilineo tra Padova 
e Bovolenta, Vicenzo Lancia arrivò primo 
nella sua categoria alla velocità di 58,7 
Km/orari e terzo assoluto dietro il triciclo 
Perfecta di Gasté (74,7 Km/orari) e il 
quadriciclo Prinetti & Stucchi di Bugatti 
(59,7 Km/orari).                      

Oltre all’esposizione di 100 vetture, 
l’attrazione principale di quei giorni fu la 
prova di abilità nell’ippodromo Prado della 
Valle davanti ad un pubblico record di 15.000 
spettatori, che rappresentavano il 20% degli 
abitanti di Padova.   

 
5-10 Settembre: il ‘Convegno 
automobilistico’ di Brescia  

❱ �9 settembre, allo ‘sprint con partenza 
lanciata’ di 5 Km tra Bagnolo Mella e San 
Zeno (Brescia), la Fiat ‘Corsa’ di Vittorio 

Lancia raggiunse i 57 
Km/orari e fu preceduta 
solo dalla Panhard 
& Levassor 12cv di 
Franchetti (64,3 Km/
orari). Ma il più veloce 
della giornata fu Monti 
su un quadriciclo 
Prunetti & Stucchi 
(foto, Museo Nazionale 
dell’Automobile-Torino). 

❱ �10 settembre, la corsa Brescia-Cremona-
Mantova-Verona-Brescia (223 Km) a 
causa del brutto tempo si svolse su strade 
fangose e talmente scivolose che un terzo 
dei 48 equipaggi iscritti non prese il via.                                                                                                     

Sfortunatamente per la prima volta in 
una corsa italiana il destino aveva dato 
appuntamento a qualcuno: partito 
quarto, Attilio Caffaratti perse il controllo 
del suo triciclo in una curva al secondo 
chilometro. Proiettata sulla banchina 
della strada, la sua testa urtò una pietra. 
Trasportato all’ospedale non riprese più 
conoscenza. Nonostante l’incidente e le 
condizioni metereologiche, undici piloti 
terminarono la prova vinta da Soncin nella 
categoria ‘Tricicli’ (57 Km/orari), da Carlo 
Maserati nella categoria 
‘Motocicli’ (30,4 Km/
orari) e Franchetti nella 
categoria ‘Vetture’ 
(53,9 Km/orari). Lancia, 
secondo assoluto su una 
Fiat ‘Corsa’ (43,5 Km/
orari), si vide assegnare 
la Coppa del Corriere 
della Sera, con un premio 
di 300 lire, l’equivalente 
di sei mesi di lavoro 
di un operaio. Era una 
bella ricompensa per 
questo giovane che 
aveva preceduto una 
De Dion-Bouton e due 
Renault degli importatori 
Giuseppe Fraschini e 
Cesare Isotta.                                                                                                     

Questo ‘Convegno automobilistico’ era un 
evento importante in Italia. Carovane di 
automobili avevano raggiunto Brescia, non 
solo da Torino e da Milano, ma anche da 
‘Club’ più recenti:                                                                                                                                        

❱ �il ‘Club Automobilisti Fiorentini’, fondato 
il 3 febbraio  dal principe Piero 
Strozzi, il marchese Ernesto Corsini e 
i marchesi Lorenzo e Carlo Ginori. Nel 
1894, quest’ultimo aveva già fatto 
scalpore imbarcando la sua Panhard 
& Levassor dog-cart (foto) sul suo 
yacht a Monaco per trasportala fino a 
La Spezia, e poi in treno a Firenze.

Costruita in tre esemplari, la Fiat 6HP ‘Corsa’ 
bi-cilindrica di 1082cc. sviluppava 10cv, una 
resa elevata per quell’epoca. Per rientrare nella 
categoria ‘massimo 600 Kg’, l’astuto Aristide 
Faccioli aveva guadagnato peso eliminando il 
cambio. La trasmissione a catena era un modello 
di semplicità ed efficacia. Raggiungendo la 
velocità di 60 Km/h la Fiat ‘Corsa’ rivaleggiava con 
le vetture straniere ma a patto di non andare in 
stallo su strade troppo ripide.                                                                                     
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❱ �Quello di Venezia (che 
copriva anche la regione 
di Padova), fondato nel 
gennaio del 1899, aveva 
una doppia particolarità: 
quella di promuovere l’automobile in una 

città che non è certamente 
rinominata per i suoi 
autodromi, e quella di essere 
presieduta da una donna, 
una ‘prima’! La contessa Elsa 
Albrizzi praticava gli sport 
d’avanguardia, non come 
gondoliera, ma tennis e bici. 
Non era partita per Brescia 
da Palazzo Albrizzi vicino al 
‘Ponte delle Tette’ a Venezia 
(dove parcheggiare la sua 
Benz era particolarmente 
complicato!), ma dalla 
sua villa estiva ad Este sul 
Brenta.                                                                                                                           

In testa ai club stranieri si notava la presenza 
del barone de Zuylen, presidente dell’ACF, 
che come i suoi colleghi era attirato dal 
programma che comprendeva diverse corse e 
sfilate:  

❱ �un ‘rallye’ al Lago di Garda, che la rivista 
La France Automobile aveva presentato 
con una descrizione sempre corrente ‘…
vedremo l’invasione dei ricchi tedeschi 
che vengono a cercare questo clima 
meraviglioso….’. Nella stessa cronaca 
l’autore approfittò per rivolgersi alla 
burocrazia francese in modo subliminale 
sottolineando ‘la benevolenza delle autorità 
di Brescia, che hanno concesso una libertà 
alla quale gli stranieri presenti desiderano 
rendere omaggio….’   

❱ �un’esposizione di 200 veicoli, più che al 
Salone di Torino, si tenne nella ‘Crociera di 
San Luca’. Una delle medaglie fu attribuita 
a Giuseppe Tito Ricordi, rappresentante di 
Benz, Fiat e De Dion-Bouton. Ricordi si era 
creato una solida reputazione producendo 
una Benz ‘premium’ chiamata Ricordi-Benz. 

Ricordi ne modificò la sospensione per 
darle un confort più adatto alle strade 
italiane e la affidò poi agli ebanisti 
Belloni & Castagna, che con qualche 
colpo di scalpello trasformarono 
l’austera tedesca in latina elegante. 
Tra le più belle realizzazioni di Ricordi 
si annovera la Benz ‘Victoria’ di 
Cobianchi d’Omegna (v.pag.156) e la 
‘Dos-à-Dos’ del bresciano Ferrante. 

Peraltro, Ricordi era l’erede delle 
‘Edizioni G. Ricordi’, il celebre 
editore delle opere musicali di Verdi 
e Puccini (che nel  aveva 
trionfato con la prima de ‘La Tosca’ 
al Teatro Costanzi a Roma), così 
come quelle del ‘maestro’ Alberto 
Franchetti, presidente onorario 
del ‘Convegno automobilistico di 
Brescia’ e presidente e co-fondatore 
dell’Automobile Club di Milano. 
Questo ‘autofilo’ componeva opere 
interpretate da Toscanini e diretta 
da Mahler in persona! I melomani 
si ricorderanno dell’aria ‘Studenti, 
Udite’ di ‘Germania’ cantata dal 
grande Caruso. Come i suoi amici 
Puccini (v.pag.134) e Gabriele 
d’Annunzio, autore del libretto di 
una delle sue opere (v. una delle 
sue numerose lettere), Franchetti 
fece parte di un circolo eclettico di 
artisti che tendevano le orecchie non 
appena sentivano il musicale rombo 
di un motore.                                                                                                                                 

A seguito del ‘Convegno’ del , 
che divenne la ‘settimana di Brescia’, 
una tradizione automobilistica
di fama mondiale nacque 

con la realizzazione della                              

nel 1905 e della  nel 1927.                                                                                                                                            

La 12CV di Franchetti assomigliava 
a quella di C.S. Rolls, che vediamo al 
volante di questa ‘bestseller’ di Panhard 
& Levassor, costruita su due telai diversi 
in 514 esemplari e equipaggiata da 
un motore molto performante, il 4-cil. 
Phenix-Daimler da 3296cc.
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Dal 23 aprile al 12 maggio: 
27 anni prima della ‘1000 
miglia’, la ‘1000 miles’ 
inglese. Il primo rally 
automobilistico moderno?

In Gran Bretagna, nonostante l’abolizione 
nel 1896 delle restrizioni assurde 
del ‘Locomotion Act’ (v.pag.134), 
l’organizzazione di una competizione 
automobilistica su strada aperta alla 
circolazione, rimaneva quasi impossibile. 
E questo ignorando la determinazione di 
Frederick Simms (v.pag.135), presidente 
dell’Automobile Club di Gran Bretagna 
e Irlanda (antenato del RAC) e del suo 
segretario Claude Johnson. Con il sostegno 
finanziario del Daily Mail che si fece carico 
del rischio finanziario, venne lanciata l’idea 
di un test di affidabilità.                              

❱ �Il regolamento di questo ‘Trial’ (test) 
proponeva una formula molto diversa 
da quelle che venivano adottate sul 
continente. Alcune delle sue regole 
prefiguravano già i rally storici di regolarità 
dei nostri giorni.                                                                                                                       

❱ �L’organizzatore insisteva sulla sicurezza 
e sul rispetto della regolamentazione 
stradale: 6 miglia = 9Km/orari in città 
e 12 miglia =19Km/orari su strada (10 
miglia = 16Km/orari in Scozia). Piazzò dei 
cronometristi all’ingresso e all’uscita degli 
agglomerati urbani per controllare i tempi 
di passaggio nelle città.

❱ �Con l’obiettivo primario di far familiarizzare 
il pubblico britannico con l’automobile, si 
allestirono esposizioni ad ogni tappa.                                                                                                      

❱ �Sebbene la velocità non fosse ‘ufficialmente’ 
il primo criterio di classificazione, bisognava 
comunque soddisfare gli appassionati  di 
velocità: si tennero cinque vere corse su 
aree private messe a disposizione dai 
Lords simpatizzanti (indicate in rosso sulla 
cartina). Le strade qui erano talvolta tenute 
meglio di quelle di pubblico dominio. Infatti, 
dopo che le ‘locomotive stradali’, che 
avevano rimpiazzato le vecchie diligenze, 
erano andate in fallimento nella metà del 
XIX° secolo, le strade versavano in totale 
abbandono a tutto vantaggio della ferrovia.                                                                                                                            

❱ �L’affidabilità, come criterio principale, era 
lasciato alla discrezione di un comitato di 
ingegneri indipendenti.                                                                                                                                

❱ �I partecipanti erano divisi in due categorie: 
i ‘trade entries’ (costruttori o agenti con 
targa numerica nera) e i ‘private entries’ (i 
‘privati’ con la targa bianca che iniziava per 
‘A’ come ‘Amatore’).                                                                                                                                   

❱ �I veicoli erano suddivisi secondo la 
loro potenza e il loro prezzo: >200 
Sterline, 200-300 Sterline, 300-500 
Sterline e <500 Sterline* (*all’epoca 1 
Sterlina=+/-26 lire o franchi francesi).                                                                                                                                       
                   

❱ �Nel , il solo fatto di evocare per una 
competizione la distanza di 1000 miglia 
era utopico. Non passava per la mente di 
nessun automobilista, nemmeno nei suoi 
sogni, di percorrere questa distanza nello 
stesso giorno o in un colpo solo. Nel 1898, 
Alexandre Winton aveva già lanciato una 
scommessa insensata su questa distanza 
contro le Panhard & Levassor (v.pag.187). 
Nel 1927, il mitico sogno divenne realtà 
grazie alla             italiana.
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Organizzazione *                                                                                                                    

Dopo essere stati in ritardo sullo sviluppo 
automobilistico europeo a partire dal 1885, 
gli inglesi dovevano per forza reagire. La 
loro prima competizione a ‘lunga distanza’ 
impressionò tutta l’Europa sul piano 
organizzativo**. Il programma / libretto 

ufficiale includeva una 
mappa, ‘time-tables’ 
giornalieri, punti di 
ristoro, una lista di 
assistenza lungo il 
percorso (ingegneri, 
fabbri e officine per 
biciclette) così come 
moduli per l’alloggio.                                                    

Come per tutte le iniziative sportive e di 
svago, l’organizzazione dovette fare i salti 
mortali per conciliare i desideri dei fanatici 
del volante e i dilettanti che preferivano 
invece i ‘tea time’, ‘lunch time’ e altri 
ammazzacaffé.                                                                                             

Sul piano logistico, più 
di 1000 litri di benzina 
al giorno dovettero 
essere trasportati 
per i partecipanti che 
non desideravano 
occuparsene 
personalmente.     

 _______________

* Questo logo immaginario 
sotto forma di plagio è una 
strizzatina d’occhio anacronistica 
alla 1000miglia italiana.                                                                                                                                        
 ** A chi desidera essere più 
informato su questo ‘rally ante 
litteram’, consiglio vivamente 
l’opera di Elisabeth Bennett.                            

                                                                                                                                   
Sul piano comunicativo, l’organizzazione 
spediva ogni giorno numerosi telegrammi 
alla stampa inglese per permetterle di 
informare quotidianamente i propri lettori.                      

Grazie alla 
mobilitazione di 
tutti i Club Ciclistici 
regionale, il 
percorso era stato 
segnalato e, nei 
punti nevralgici, degli 
‘stewart’ indicavano 
la direzione con 
bandiere di colori distintivi. 

Mai in Europa una competizione fu preparata 
con così tanta meticolosità. Il ‘trial’ (‘prova’) 
della 1000 miles era suddiviso in 11 tappe, 
che in totale coprivano 1.108 ½ miglia. 
L’itinerario prevedeva la partenza da 
Londra verso la Scozia e ritorno in senso 
orario. Le tappe erano divise in sezioni più 
corte in modo da 
permettere anche 
di organizzare più 
esposizioni itineranti 
ogni giorno e 
ai ritardatari di 
recuperare il timing 
imposto.                                                  
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Il programma fungeva 
anche da ‘road-book’ 
e forniva tutte le 
informazioni utili e 
l’orario ‘ideale’ di ogni 
passaggio nei piccoli 
villaggi. 

Un’ampia scelta di hotel 
veniva proposta in ogni 
città. Per accontentare gli 
stranieri si poteva anche 
scegliere tra thé e caffé a 
patto che si apprezzasse 
il caffé inglese!  

La benzina disponibile dai 
farmacisti-droghieri era 
di qualità irregolare. Era 
meglio affidarsi ai fusti 
piombati da dieci litri delle 
marche più note. 

Gli studenti avevano ottenuto un 
permesso per distribuire alle fermate 
l’antica rivista                          , fondata 
nel 1895 quando sul territorio inglese 
si contavano meno di dieci veicoli a 
benzina. Qui allegata la copertina 
(luglio 1900) di questa rivista che 
esiste sempre, anche se il prezzo di 3 
penny è stato ovviamente rivalutato.   
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il ‘trial’ della 1000 miles       

Prologo                                                                                                                              
All’epoca le competizioni automobilistiche 
erano abbinate ad esposizioni ed 
avvenimenti di connotazione nazionale: in 
Italia, vi si aggiungeva una prova di abilità e 
in Francia, come richiede la tradizione, un 
banchetto. Gli inglesi innovarono con uno 
spettacolo di acrobazia automobilistica nel 
Royal Agricultural Hall di Londra.                                                                                            

È sempre dentro questo luminoso Royal 
Agriculture Hall (foto) – oggi il Business 
Design Center di Londra – che ebbe luogo, 
alla vigilia della partenza a Hyde Park 
Corner, l’esposizione e la punzonatura.                                               

Partenza e 1° colazione 
a Champagne                                                                                                     

Su 83 iscritti, 65 automobili di 
tutti i tipi, di cui 2 a vapore, si 
presentarono alla partenza. Si 
contavano Tri, Phaeton, Duc, 
Victoria (n°41 e 44 Victoria 
International), Wagonnette e 
anche un bus  8-posti Daimler 
(Coventry) dei Servizi Pubblici 
Londinesi (n°38).                                     

Il 23 aprile 1900 alle 7:00 del 
mattino, più di un migliaio di 
spettatori si erano svegliati 
all’alba per vedere la n°1, 
la Benz Ideal di Hewetson 
(agente del marchio), lasciare 
Hyde Park Corner per la 
prima tappa di 118 miglia 
verso Bristol.                                                                            

Tutti pionieri inglesi 
seguivano la Benz, a partire 
dall’onorevole C.S Rolls su una Panhard 
& Levassor, così come altri fondatori 
dell’industria 
automobilistica 
britannica come 
Herbert Austin (la 
futura Austin) su 
una Wolseley (n°40), 
J.D. Siddeley (primo 
Barone Kenilworth e 
futuro padrone della 

Armstrong Siddeley) 
su una Daimler 
(Coventry) e George, 
il fratello di Frederick 
Lanchester, sulla 
decana dei marchi 
britannici, una 
Lanchester.          

Il Principe di Galles, 
futuro Edoardo VII, 
era venuto in persona 
per incorraggiare gli 
intrepidi automobilisti 
per questa ‘grande 
prima’ dell’Impero 
Britannico. 

In anteprima del ‘trial’ della 1000 miles, concorrenti 
e spettatori poterono ammirare le figure del 
pilota-acrobata M.J. Coles su un trampolino a scale 
costruito appositamente per l’occasione.

Schieramento agli ingressi di Hyde 
Park delle ‘private entries’ con due 
Panhard & Levassor 6HP (A1, A2) 
e una MMC Phaeton 6HP (A8).                                                                                                                            
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Il rally iniziò dunque nella 
maniera più mondana. 
Dopo la visita principesca alla partenza, 
una prima fermata dopo sole 40 miglia 
assemblò tutti i partecipanti intorno ad un 
sontuoso ‘breakfast’ a Reading da Alfred 
Harmsworth’s, futuro visconte di Northcliffe, 
magnate della stampa (Times, Daily Mirror) e 
sponsor dell’evento.                                                                                                                 

Verso Nord, Direzione Scozia                                                                                                                

Altra fermata inevitabile, il ‘five o’clock 
tea’: subito dopo aver ingurgitato questo 
beveraggio di acqua calda, i partecipanti 
furono gratificati da una doccia fredda nei 
loro veicoli mal coperti dalle capote. Si trattò 
di un vero diluvio all’inglese, che permise 
al più temerario, C.S. Rolls, di ‘surfare’ sulle 
strade inondate e di terminare la tappa a 
Bristol con due ore di anticipo sull’orario 
previsto. 

La sera del primo giorno, il giornale locale,               
                                          , descrisse l’atmosfera 
in un modo che gli ecologisti attuali 
apprezzerebbero «Con così tanti motori a 
benzina si diffondeva un certo profumo, che 
non era poi così tanto forte da diventare 

sgradevole…». 

Dal momento che si trattava di una 
prova di regolarità, 11 concorrenti 
ottennero la sera della prima tappa un 
‘Diploma di Capacità’, che certificava 
che l’avevano conclusa alla velocità 
legale di 12 miglia orarie. Questo 
riconoscimento fu interpretato da 
molti come un brevetto di impunità: la 
velocità legale massima, ampiamente 
superata dal vincitore, C.S. Rolls, 
era diventata la velocità minima da 
raggiungere per piazzarsi bene in 
classifica.
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Alla partenza da Reading, si ammira davanti 
alla Panhard & Levassor bianca, la Clément 
Richard n°46. È anche l’occasione di fare 
l’inventario della moda eccentrica dei primi 
automobilisti andando dai più svariati 
copricapo agli abiti a tre pezzi e redingote, 
senza dimenticare gli sgargianti cappotti in 
pelliccia e, nonostante il sole, gli occhiali da 
astronauta di Jules Verne….   

Intorno al tendone dove i 
convitati si erano messi a tavola 
seduti sulle eleganti sedie Thonet 
per una ‘prima colazione a 
Champagne’, si puo riconoscere in 
primo piano, davanti a Georges 
Richard, la Daimler (Coventry) 
12HP n°A11 di Scott Montagu, 2° 
barone Montagu de Beaulieu e 
primo parlamentare britannico a 
possedere un’automobile. Oggi 
si può ammirare la sua superba 
collezione automobilistica a 
Beaulieu (Hampshire, Inghilterra). 
Ricordiamo la sua bella amante, 
Eleanor Thornton, che passò alla 
storia facendo da modella per 
la futura mascotte dello ‘Spirit 
of Ecstasy’ delle Rolls-Royce 
(v.pag.49)              
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È vero che la polizia stradale non aveva alcun 
mezzo affidabile per valutare le infrazioni 
se non quello di inseguire a cavallo o in 
bicicletta i contravventori. Inoltre erano 
molto impegnati a contenere la folla che si 
ammassava in diverse file agli incroci e negli 
agglomerati.                                                                                                                                    

Dopo una giornata di esposizione al ‘Drill 
Hall’ di Bristol (foto), la partenza verso nord 
per Birmingham avvenne seguendo l’ordine 
di arrivo della prima tappa.                                      

Durante la seconda tappa, si 
concatenarono altre esposizioni ‘en 
route’, giusto il tempo di un restauro.                                                                                                                                        
                                                                                                               

Fu necessario aspettare la terza tappa 
Birmingham-Manchester perché le cose si 
facessero serie : una prima corsa in salita di 
2 ½ miglia a Taddington con un dislivello che 
arrivava fino all’8%. Con sorpresa di tutti la 
Panhard & Levassor di C.S. Rolls, considerata 
la più veloce sulla scena, fu superata di 
misura dal triciclo Ariel di A.J. Wilson a 
30,4 Km/orari. 

                                                                                  

Il primo e l’ultimo di questa prima prova 
erano dei veicoli inglesi. La pesante 
vetturetta Marshall a 7,8 Km/orari, ultima di 
quelli a benzina, fu seguita 
solo da una delle due 
automobili a vapore, la 
Whitney Steam Car (foto). 
Sembravano lontani i 
tempi in cui i mezzi ‘a 
vapore’ lasciavano quelli 
‘a benzina’ sul posto dalla 
prima collina… E tuttavia 
non erano nemmeno 
passati dieci anni!

Durante l’eleven o’clock tea time’ della seconda 
tappa si era già alla terza esposizione itinerante 
al ‘Winter Gardens’ a Cheltenham: a destra della 
Panhard & Levassor n°A17 di C.S. Rolls, si possono 
riconoscere due Daimler (Coventry).   

Ariel era un vecchio 
costruttore di biciclette 
dove  William Hillman 
(la futura Hillman) 
aveva iniziato la sua 
carriera. I due tricicli, 
così come il quadriciclo 
Ariel parteciparono 
tutti con successo al 
1000 miles ‘trial’. Più 
affidabili del triciclo 
De Dion-Bouton, del quale comunque prendevano in 
prestito il motore, questo era collocato molto in basso 
a monte dell’albero di trasmissione e beneficiava di un 
cambio di velocità chiuso e lubrificato.                            

La vetturetta 
Marshall era una 
versione inglese 
della Hurtu francese 
con un motore 
tedesco Benz. Il 
triciclo Marshall, 
che era iscritto ma 
non prese mai il 
via, era costruito 
su licenza francese 
Renaux, da non 
confondere con 
Renault! Nel 1902, 
Marshall cambiò il 
nome per diventare 
Belsize, luogo di 
produzione.
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❱ �La tappa seguente Manchester-Kendal 
includeva una seconda corsa opzionale 
in salita a partire da Kendal, alla quale 
partecipò la metà dei concorrenti.  
Per evitare di bloccarsi, i piloti dovevano 
avere la capacità di scegliere la giusta 
marcia per anticipare i cambiamenti di 
pendenza. Se il pilota si fermava, non 
c’era altra scelta che lasciarsi andare a 
ruota libera par riavviare il motore da 
una pendenza meno ripida. I più esperti 
avevano innanzitutto memorizzato il profilo 
delle 11,5 miglia di salita. 

La Panhard & Levassor di C.S. Rolls la 
espugnò alla velocità di 44 Km/orari e fu 
cronometrata a quasi 30 Km/orari sull’ultimo 
tratto ripido finale.  

Vista la scarsa capacità 
di frenata dell’epoca, 
l’organizzatore rinunciò 
a cronometrare le 
vetture in discesa.

Nella salita di 
Dunmail, nella tappa 
Kendal-Carlisle, C.S. 
Rolls precedette i 
leggerissimi tricicli 
francesi Empress (A20) 
con motore De Dion-
Bouton (foto).                                                                       

All’ingresso in Scozia, Gretna Green, noto 
dagli amanti per i suoi ‘matrimoni espressi’, 
consacrò l’unione tra l’automobile e il 
pubblico, accorso numeroso ad acclamare i 
concorrenti. Prima di raggiungere Edimburgo, 
una terza difficile corsa in salita attendeva i 
concorrenti a Birkhill: C.S. Rolls la vinse con 
ampio margine davanti ad un quadriciclo 
Ariel alla velocità media di 26 Km/orari. 
Dopo  548 miglia, la carovana era giunta a 
metà corsa nella capitale scozzese. 

A Edimburgo, un vibrante appello a favore dell’automobile fu pronunciato sul podio del Waverley Market da Lord 
Kingsburgh, Procuratore Generale di Scozia, durante l’esposizione, nella quale era facile riconoscere i seguenti marchi: 
Benz 3cv (2), due Marshall 5cv (24 e 49) che circondano una Peugeot 7cv nascota e una Daimler 6cv di Coventry 
(A26), Century Tandem Tricycle (39), MCC Triumph 3½cv (31), Decauville 3½cv (33 e 34), Benz Ideal 3cv (A25), New 
Orleans 3cv (27), il n°51 è una Star Vetturetta inglese 3½ cv  (niente a che vedere con la Star italiana, ultima iniziativa 
di Giovanni Ceirano), De Dion Bouton vetturetta 3cv (14), dietro la quale si trova la Lanchester accanto a due vetture 
bianche, la Panhard & Levassor di Rolls e un’altra Daimler 6cv di Coventry (36).

I numerosi cambiamenti di rilievo si concludevano con 
una pendenza molto ripida dal ‘pub Bay Horse Inn’.

La Panhard & 
Levassor di C.S. Rolls 
nella discesa della 
salita di Kendal.
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Back 
to London                                                                                                                                          

Dopo sontuosi 

festeggiamenti 

accompagnati 

delle cornamuse, 

45 superstiti (su 

54 partenti) si 

allinearono per 

raggiungere Londra 

in tre tappe via 

Newcastle, Leeds e 

Sheffield.                                                                                                                        

Questa perfetta 

programmazione 

nascondeva molto 

bene la fatica dei 

meccanici e degli 

equipaggi, visto 

che non si scampò 

certo agli incidenti 

sulla strada del 

ritorno. Così la 

Daimler (Coventry) 

di White fu in 

grado di proseguire 

il proprio percorso 

solo a prezzo di 

grande acrobazie: 

avendo spezzato 

una bielletta 

di direzione 

per schivare 

un fossato, continuò gli ultimi 30 Km 

della settima tappa, solo grazie all’abilità 

del copilota che, inarcato sul predellino, 

controllò la ruota direzionale con l’aiuto del 

suo piede. Allo stop, un fabbro si occupò di 

saldare lo sterzo, mentre il ciabattino locale 

risuolò lo scarponcino.  

Fu grazie a questo tipo di perizie che i 

pionieri forgiarono la leggenda e il pubblico 

di York non mancò di rendere loro omaggio 

ereggendo all’ingresso della città un grande 

arco di trionfo tutto fiorito.                                                                                                                               

Alla penultima tappa da Sheffield a 

Nottingham, si tenne la sola prova di velocità 

su terreno pianeggiante nella bellissima 

tenuta del Duca di Portland, il Welbeck Park, 

dove, sulla pista equestre, le vetture furono 

cronometrate su un miglio in ogni direzione 

(speedtest).                                                                              

In pianura come in montagna, nessuno 

poteva competere contro la Panhard & 

Levassor 12cv di C.S. Rolls, che consolidò il 

suo primo posto a 60,2 Km/orari, anticipando 

ampiamente la Napier 8cv (al centro della 

foto 8) e la Panhard & Levassor 8cv di 

Mayhew.   

Da sn. a ds. foto 1: una Marshall 
(49), una vetturetta De Dion-Bouton 
(14), due Daimler (la 2-cil-6cv e la 
4-cil-12cv A11);                                                                                                                     

foto 2: una Panhard & Levassor 
bianca, una Daimler (A7), una 
Lanchester, due Georges Richard 
(46 et 47);                                                                                                                                      

foto 3: una New Orleans (28), 
un’altra vetturetta De Dion-Bouton 
(15), una International Victoria (44) 
e una Gladiator (16).

foto 4: Mentre alcuni 
alleggerivano le loro 
vetture da bagagli 
inutili, altri ne 
approfittavano per un 
ultima messa a punto.                                                                                                                                          

foto 5: Davanti al 
fienile, una Napier (a 
sn.), due Daimler (A11 
e A12) e due Panhard 
& Levassor, di cui la 
A17 di C.S. Rolls (a ds.).                                                                                                                                     

foto 6: Ultima attesa 
prima di lanciarsi per 
la Gladiator (n°16), 
la Daimler ‘Parisian’ 
(Coventry) bianca e la 
Wolseley nera a sn.                                                                                                                                            

foto 7: La stessa 
Wolseley durante il 
‘speedtest’ sulla pista 
equestre.
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L’ultima tappa fu la più lunga (200 Km) e 
la più umida, forature multiple, incidenti e 
abbandoni sulle strade bagnate.                                                                                                           

In questo gioco a eliminazione, 35 equipaggi 
conclusero il 1000 miles ‘trial’, sabato 12 
maggio 1900. Dodici equipaggi furono 
accreditati con la media legale, visto che le 
medie più alte non furono né conteggiate né 
penalizzate. Senza sorprese, C.S. Rolls fu il 
grande vincitore del 1000 miles ‘trial’. 

A nord della capitale tutti si 
raggrupparono per raggiungere la sede 
dell’Automobile Club a Whitehall.                                                                                                                                       
    

Un’apoteosi di Marketing caritatevole e 
industriale                                                                            

Nel lasciare Whitehall, i concorrenti si recarono al Crystal Palace per 
partecipare a un atto di beneficienza in favore delle vittime della 
‘Guerra dei Boeri’ in Sud Africa (1899-1902). L’aristocratica Georgiana 
Curzon, figlia del 6° conte Howe, proponeva al pubblico un giro in 
una delle ‘Racing Motor Vehicle’ al prezzo di un pence. I più generosi, 
disposti a sborsare il doppio per lo stesso giro (v. manifesto), ebbero il 
privilegio della compagnia di una delle cinque personalità, tra le quali 
l’onorevole Charles Stuart Rolls sulla sua vittoriosa Panhard & Levassor 
o Lord Montagu sulla sua Daimler britannica. Ma gli opportunisti sanno 

bene che la ‘carità comincia da sé stessi’ e l’industria britannica fu la grande beneficiaria 
di questo 1000 miles ‘trial’, che donò un forte impulso alla costruzione automobilistica 
nazionale, che cominciò a colmare il suo ritardo su tutte le grandi nazioni europee.                                                                                                                                         

Laboratorio dei futuri rallye storici                                                                                                        

A metà strada tra competizione e turismo, il 1000 miles ‘trial’ fu stato seguito 
da tutta la stampa europea e prefigurò i rally storici. Questo anche attraverso 
eventi di successo in tenute private. Questo ‘trial’, un pò dimenticato sul 
Continente, è stato oggetto di un ‘rievocazione’ annuale. Con un umorismo 
tipicamente inglese e per la maggiore comodità delle vetture decapotabili, il 
‘Road-Book’ è stampato su carta ‘water-proof’!

Marketing o Laboratorio?                                                                                                        

Il brutto tempo e le forature non risparmiarono 
nessuno, nemmeno la Napier di S.E. Edge.    

Per condividere il suo trionfo, C.S. Rolls entrando a 
Londra fece salire i suoi amici sulla Panhard & Levassor.          

Esausto sulla plattaforma della Napier (dietro la n°17 
di Rolls e davanti al triciclo Ariel), il meccanico di 14 

anni altro non è che St. John Nixon: questo adolescente 
diventerà un grande storico dell’automobile la cui 

testimonianza ha ampiamente ispirato queste pagine.  
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Marketing femminile 

Mentre le signore della ‘High Society’ 
si occupavano di opere di carità, la 
brittanica Milicent Fawcett lanciava le sue 
‘suffragettes’. Gli industriali sfruttarono 
il ‘femminismo diffuso’ per decantare la 
facilità di guida.                                                                                           

Marketing per un nuova modalità di trasporto
Malgrado il successo della ‘London-Brighton’ (v.pag.139), l’industria automobilistica era 
rimasta a livello artigianale in Inghilterra e le mentalità retrograde qualificavano questa 
nuova tipologia di trasporto come un ‘giocattolo’ riservato ai ‘rich boys’. Il merito del 1000 
miles ‘trial’ fu quello di convincere la stampa inglese ad attribuire all’automobile il primo 
posto nella classifica del trasporto individuale ed il secondo in quella del trasporto collettivo, 
proprio dietro il treno ma davanti al cavallo!                                                                    

Laboratorio per la nascente industria 
automobilistica britannica                                              

Anche se la metà dei veicoli al 1000 miles ‘trial’ era britannica, 
si era comunque ben nascosto il ritardo industriale visto che si 
trattava soprattutto di prototipi o di costruzioni su licenza straniera:                                                                                                                                   
❱ �New-Orleans  (licenza belga Vivinus), International (delle Benz-

Roger franco-tedesche modificate), Marshall (licenza francese 
Hurtu), MMC 31/2cv (Motor Manufacturing Co. con motore 
De Dion-Bouton, trasmissione Renault e ingranaggi Panhard & 
Levassor), quadriciclo Enfield (con motore De Dion-Bouton/foto 
a sn.), Ariel (con motore De Dion-Bouton), Star (licenza Benz), 
Endurance (un ‘clone’ di Benz);                                                                                                             

❱ �Lanchester propose due prototipi con soluzioni tecniche 
originali (una sola valvola di aspirazione-scarico / una specie di 
freno a disco incorporato nella trasmissione….);

❱ �Napier affidò a S.F. Edge il volante del suo prototipo bicilindrico 
di 2471cc, un anno prima della sua messa in produzione.                                                                                                                                 

❱ �Wolseley con un prototipo guidato da Herbert Austin 
(v.pag.207).                                                                                                                                    

❱ �Roots & Venables: veicolo inglese troppo leggero che 
abbandonò la gara a Manchester.       

❱ �Simms Motor Wheel: triciclo molto maneggevole grazie alla sua 
ruota posteriore sterzante.            

❱ �La Daimler (Coventry) n°A30 da 6cv era guidata da J.D. Siddeley 
(la futura Siddeley nel 1902 e Armstrong-Siddeley nel 1919). 
Al suo debuto industriale, J.D. Siddeley (v.pag.207) produceva 
gli pneumatici Clipper a tallone, dei quali si può osservare la 
difficoltà di montaggio (v.pubblicità).                                                                                                     

L’esperienza straniera servì da Laboratorio alla 
giovane industria inglese, che trasse profitto dal 
proprio ritardo evitando gli errori tecnici degli albori 
dell’automobile: adottò direttamente l’accensione 
elettrica e non i bruciatori soggetti al vento, la 
trasmissione a catena e non quella a cinghia e il 
volante più maneggevole e preciso al posto della 
barra dello sterzo.

La signora Balzagette (A25) è la sola donna ad aver terminato il percorso ai comandi della sua Benz Ideal 3cv, 
al contrario della signora Kennard (à ds.) e della sua De Dion-Bouton. 
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Le competizioni nel resto 
del mondo 

Belgio                                                                                                                                           

❱ �24 giugno: la 1ma 
corsa in salita in 
Belgio nella mitica 
Spa fu vinta da 
Jenatzy su Snoeck-
Bolide a 41,5 Km/
orari su un persorso 	
di 5,7 Km.

❱ �26 agosto: la corsa Spa-Bastogne-Spa (185 
Km) permetteva ai costruttori belgi di 
misurarsi con la concorrenza straniera su 
185 Km molto selettivi e la selezione non 
si fece certo attendere. Proprio prima della 
partenza i favoriti, Jenatzy e de Caters su 
Snoeck-Bolide e Mors, furono vittime di 
un incidente. Su un percorso ricco di valli 
come quello delle Ardenne, la vittoria non 
sfuggì certo a vetture ‘belghe’ ….o quasi 
‘belghe’: la Nagant 8 cv (un fabbricante di 
armi che produceva automobili su licenza 
francese Gobron-Brillé), davanti alla Ger-
main (su licenza Panhard & Levassor per 
quanto riguardava le automobili e Phoe-
nix-Daimler per i motori).                                                                                                                                      

Austria                                                                                                                                          
❱ �Il 1-2 giugno, la corsa Salisburgo-Linz-Vien-

na in due tappe fu vinta da Richard von 
Stern, medico e pilota austriaco con una 
Daimler 24HP, davanti alla Nesseldorfer 
del barone von Liebig.                                   

❱ �Il 8 settembre, si tenne la 2a corsa di Sem-
mering, stazione termale di montagna. È il 
triciclo De Dion-Bouton di Jacob Dietrich, 
che la vinse per il secondo anno consecutivo 
a 41 Km/orari. La corsa di Semmering - un 
‘grande classico’ fino al 1931 – servì 
da laboratorio ai giovani geniali idea-
tori come Hans Ledwinka (22 anni) e 
Ferdinand Porsche (25 anni). 

L’Electromobil Lohner-Porsche realizzò 
il miglior tempo delle ‘elettriche’ in 
14’52’’. Vista la breve distanza da percor-
rere (10 Km), il veicolo aveva un minimo 
di batterie a bordo ed era spogliato della 
carrozzeria. Pesava soltanto 1120 Kg con i 
suoi due motori elettrici incorporati nelle 
ruote anteriori (v.foto in basso). Per le 
distanze più lunghe Ferdinand Porsche 
concepì la sua formula ‘ibrida’ aggiungendo 
un motore Daimler a benzina, esclusivamente 
collegato a una dinamo per la ricarica delle 
batterie in modo permanente (v.pag.13).

Le due 
Germain (6cv 
e 12 cv), che 
si preparano 
alla partenza, 
vinceranno 
ognuna 
la propria 
categoria. 
Germain era 
conosciuto 
a livello 
mondiale 
per i suoi 
tramways e il 
suo materiale 
ferroviario. 

La corsa Spa-
Malchamps divenne un 
‘classico’ fino al 1949 
e questo manifesto del 
1904 ne sottolinea la 
spettacolare salita.                                     

Ledwinka era uno 
degli ideatori di 
questa Nesseldorfer 
(futura Tatra) con 
motore Benz e telaio 
molto basso senza 
carrozzeria, qui 
guidata dal barone 
Theodor 	von Liebig.                   
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Germania

‘Nessuno è profeta nella propria patria’. 
Questa è l’idea che doveva rattristare 
Gottlieb Daimler nel crepuscolo della 
sua vita: le sue relazioni commerciali 
prosperavano con Emil Jellinek in Costa 
Azzurra (v.p.175) e con i suoi licenziatari in 
Austria e in Inghilterra, mentre in Germania 
l’intesa con i suoi azionisti era pessima, tanto 
da rovinare la sua salute. Durante questo 
periodo il suo compatriota Benz produceva 
più di 600 vetture ed era diventato leader 
mondiale allo stesso titolo di Panhard & 
Levassor e davanti a  Peugeot e Mors. Alla 
Benz, la divergenza di spirito era familiare: 
Carl Benz era allergico alla velocità, al 
contrario dei suoi figli che moltiplicavano la 
presenza nelle competizioni.                                                                       

❱ �Il 13 maggio: una doppia vittoria alla 
corsa Mannheim-Pforzheim-Mannheim 
grazie a Fritz Held su una Benz 16HP bi-
cil. contra-motor (v.pag.9) e Richard Benz 
nella categoria ‘vetturette’. Quale migliore 
omaggio si poteva fare a Bertha Benz, che 
nel 1888 aveva portato i suoi figli sullo 
stesso percorso con la ‘Dreirad’ di suo 
marito a sua insaputa (v.pag.101)?

❱ �Il 29 luglio, 
Richard Benz 
trionfò alla 
48 Km di 
Francoforte 
su una Benz 
‘Rennwagen’ 
(foto Mercedes-

Benz), 
equipaggiata con un motore da 20 cv 4-cil. 
boxer da 5,4l, disegnato da Georg Diehl.  
                                                                                                                                        
❱ �30 agosto-2 settembre: anche la corsa 

Aachen-Berlino fu vinta da una Benz.                      

USA                                                                                                                                                   
Come in Inghilterra, 
l’organizzazione 
delle corse su 
strada era difficile 
negli Stati Uniti, 
ma non per le 
stesse ragioni:                                                                                                                        
- �Fuori dalle 

città le strade 
assomigliavano a 
strade agricole.                                                                            

- �Le vetture a 
benzina rappresentavano soltanto il 2% 
delle 4192 vetture prodotte negli USA nel 

, la massima parte suddivisa tra 
quelle a ‘vapore’ e quelle ‘elettriche’.                                                    

- �Le rare corse automobilistiche si tenevano 
negli ippodromi (v.pag.127).                                           

Anche quando il nuovo ‘ACA’ (Automobile 
Club of America ) mise in piedi il 14 
aprile una corsa di velocità ‘Springfield-
Babylon-Springfied’ a Long Island, 
il                                del 15 aprile titolò: ‘la 
prima corsa automobilistica di 50 miglia in 
America !’. Il giornale dimenticava 
però la ‘Chicago Run’ nel 1895,  
corsa sulla neve su un percorso di 
53 miglia (v.pag.123). In ogni caso, 
per gli americani 50 miglia erano 
una lunga distanza considerando 
che utilizzavano le loro automobili 
solo per gli spostamenti urbani. 
Per vetture con limitata autonomia 
come le ‘elettriche’ e quelle a 
‘vapore’, 50 miglia era anche la distanza  
ideale. È pertanto logico che il risultato di 
Springfield celebrò la vittoria nell’ordine della 
Riker ‘Electric’, una Locomobile a vapore a 12’ 
e un triciclo De Dion-Bouton a benzina a 27’. 

Paradossalmente e per una volta, il peso fu un 
vantaggio: grazie alle sue batterie pesanti, la Riker 
di Andrew L. Riker, seppur in ritardo a metà corsa, 
riuscì a resistere meglio delle sue rivali al violento 
vento sulla strada di ritorno e fu in grado addirittura 
di raggiungerle e superarle. 

Il ‘Rheinische Automobile Club’  aveva preparato il 
profilo dei 165 Km di questo percorso familiare e 
storico con precisione geometrica.    
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Tre nuove formule di 
competizione  
Il ‘bio-etanolo’, un’idea moderna?

Non proprio. Alla fine del XIX° secolo, il 
Ministero dell’Agricoltura francese temeva 
la sostituzione del cavallo con l’automobile. 
Questo cambiamento avrebbe privato 
l’agricoltura di un grande consumatore.   
Come recuperare da un lato quello che si 
stava perdendo dall’altro? Sostituendo il 
combustibile idrocarburico fossile con il 
bio-alcool ‘rinnovabile’ a base di patate, 
barbabietole e altri vegetali. In termini 
di strategia militare, l’idea permetteva di 
prendere due piccioni con una fava, perché 
in caso di conflitto armato si sarebbe ridotto 
al tempo stesso la dipendenza marittima.

Nel 1899, su iniziativa del Ministero 
dell’Agricoltura, il 1° ‘Criterium de l’Alcool’ 
passò totalmente inosservato con due soli 
partenti di cui uno solo tagliò il traguardo. Un 
anno dopo, il 28 ottobre             non meno di 
51 partenti si presentarono alla Porta Maillot 
per una Parigi-Rouen. 

Per i 38 concorrenti 
che terminarono la 
prova, fu sufficiente una 
semplice correzione 
della carburazione con 
una miscela fatta da 
50% di alcool e 50% 
di benzina. Una delle 
vetture, la Gobron-Brillé, 
coprì tutto il tragitto 
con dell’alcool puro. Il 
successo della prova 
ebbe tale eco nella 
stampa, che si mise 

ironicamente a temere per il futuro degli 
ubriachi: «Presto non rimarrà loro nemmeno 
una goccia di alcool per soddisfare le loro 
cattive abitudini! ».                                       

Il ‘Criterium dell’Elettricità’

Alcune competizioni prevedevano una 
categoria ‘elettricità’ ma questa formula 
risultava meno seducente in Europa che negli 
USA.

Nel 1898 a Parigi, c’era un ‘Concorso di 
Automobile a Carrozza’ riservato alle 
carrozze elettriche del trasporto pubblico. 
La giuria organizzatrice aveva condannato 
senza mezzi termini il motore a scoppio : 
« Il motore a benzina non ha posto in una 
grande città…. » e in aggiunta « Ad ogni 
modo, in meno di 100 anni, il motore a 
benzina non avrà più petrolio ». Questa 
affermazione forse era visionaria, ma i ‘100 
anni’ sono ampiamente trascorsi !

Il ‘Criterium dell’Elettricità’ del 26 
aprile  tra Parigi e Digione era 
un modo per attirare l’attenzione 
su questo metodo di propulsione 
sconosciuto fuori Parigi. Come di 
consueto, la prova era giudicata 
sulla più lunga distanza percorsa 
senza rifornimento di energia ed alla 
media minima di 16 Km/orari. Occorrevano 
al minimo due posti per poter permettere 
a un commissario di gara di salire a bordo. 
Il vincitore fu Mr. Krieger, progettista del 
sistema francese Krieger, che poteva contare 
licenziatari in Germania e in Inghilterra. 

A novembre a Chislehurst (Kent), una 
Krieger, schiacciò tutti i suoi concorrenti 
‘elettrici’ completando 95 Km, molto più 
avanti Lohner-Porsche (5a) condotta da 
Ferdinand Porsche e i suoi 51 Km. 

Il vittorioso prototipo Cuvelier, equipaggiato con il 
sistema Krieger, pesava 2150 Kg con i passeggeri, 
di cui 1032 Kg di batterie. Si fermò solo dopo 
un considerevole percorso di 152 Km, avendo 
consumato 81 watt/h x tonnellata/km.

Alla partenza, i commissari 
prelevarono dei campioni dai 
serbatoi per verificare il tasso 
alcolico. 

La Panhard 
& Levassor 
20cv di 
Giraud vinse 
la prova 
alla velocità 
di 56 Km/
orari e un 
consumo 
pari a 25l. di 
miscela per 
126 Km.        
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Corsa di ‘Catalogo’                                                                                                                                      

Ogni anno le formule si evolvevano in 
funzione del progresso tecnico e, talvolta, 
per rilanciare l’interesse per le gare.                                                                                                            

Quando si volevano suddividere le vetture 
in categorie, ci si ispirava in primo luogo alla 
boxe con una classificazione legata al peso, 
ma ognuno trovava sempre degli espedienti 
per alleggerire. Ci si basava sulla potenza, 
ma ci si poteva fidare delle dichiarazioni dei 
costruttori ? Tanti esperti hanno cercato di 
dare suggerimenti oggettivi (giri del motore, 
alesaggio….), ma erano sia complicati che 
irrealisti, perché per la verifica, bisognava 
smontare il motore. Il 18 febbraio a Melun, 
fu adottata  la formula più semplice del 
giornalista Meyan (v.pag.56), per una Corsa di  
Catalogo, basata esclusivamente sul prezzo.                                

 Furono stabilite sei categorie di prezzo da 
meno 3000 FF (il prezzo di un telaio di una 
vetturetta di 250 Kg) a piu di 15000 FF.

Nessuna formula si rivelerà quella ideale, 
perché si troveranno sempre i furbi pronti 
a eludere le regole: giocando sulle varie 
opzioni alcuni agenti 
diminuiranno il prezzo 
alla vigilia della prova 
per aggiudicarsi un posto 
nella categoria inferiore e 
rivendere la vettura ad un 
prezzo molto più alto, una 
volta risultata vittoriosa!                         

La storica partecipazione dell’automobile 
ai Giochi Olimpici (v.pag.200)  

Il dibattito ‘cavallo versus automobile’ 
e la cabala ‘contro pneumatico’                            

Nonostante il successo dell’automobile, a Parigi c’era solo una 
vettura ogni 100 cavalli e questa proporzione era ancora più bassa in 
campagna. La ineluttabile sostituzione del cavallo con l’automobile 
poneva due quesiti: 1/ l’automobile sarebbe stata capace di 
compensare gli utilizzi perduti in agricoltura e i mestieri legati al cavallo?                                                                                                                           
2/ Come si sarebbe evoluta l’infortunistica tra le differenti tipologie di trasporto? 
Il pittogramma statistico (a ds.) non è ovviamente disegnato in funzione dei chilometri 
percorsi.  

Nel , per invogliare gli automobilisti ad avventurarsi sulle strade, Michelin uscì 
con la sua prima ‘guide rouge’ (guida rossa). Viaggiare sulle strade in effetti era 
un’avventura, dal momento che la convenienza tra cavallo e automobile causava ulteriori 
preoccupazioni: oltre agli incidenti, le strade transitabili erano disseminate di chiodi dei 
ferri di cavallo che facevano scoppiare gli pneumatici (v.pag.28). 

Con l’avvento degli pneumatici smontabili, André Michelin (foto) aveva reso più facile 
la loro sostituzione, ma non era sfuggito alle critiche della concorrenza che l’accusava 

abusivamente di criminalità con 
l’obiettivo di promuovere una 
soluzione alternativa, la ‘ruota 
elastica’ a cerchiatura piena e 
molle metalliche incorporate nel 
cerchione. La guerra pubblicitaria 
tra questa ruota e gli pneumatici, 
simbolizzata da un Bibendum 
Michelin tagliata a fette, era già 
morta sul nascere. 

Che cosa ricordare dell’anno ?                                                                                                         

Due vincitori di ‘Catalogo’: la 
sontuosa Panhard & Levassor 
di Girardet (15000FF+), in 
contrasto con questo quadriciclo 
‘vetturetta’ minimalista (3000FF 
al massimo), talmente ‘low cost’ 
che per attaccare il numero 
‘4’ di gara, il concorrente ha 
semplicemente strappato il 
foglietto di un vecchio calendario 
giornaliero da ufficio!                                                                                                                     
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, inizia un’nuovo capitolo nella 
storia dell’automobile 

Due padri dell’automobile scomparveno nel : 
❱ �Etienne Lenoir (v.pag.7), che nel 1860 realizzò il 1° motore 

con accensione a candela. 

 ❱ �Gottlieb Daimler (v.pag.8), il cui motore permise il lancio industriale di Panhard e Peugeot. 
Visse comunque abbastanza a lungo per vedere il suo nome apparire su delle automobili 
inglesi, ma per fortuna non a lungo per vederlo rimpiazzare in Germania da               . 
Mentre Wilhelm Maybach assicurava la continuità alla Daimler e Georg Dielh alla Benz, 
Rudolf Diesel presentava all’Esposizione Universale di Parigi, il suo motore a ‘olio pesante’. 
Altri giovani utilizzarono la corsa come laboratorio guidando loro stessi le vetture, come F. 
Lanchester, H. Austin, A. Winton, E. Mors, L. Renault, V. Lancia o F. Porsche.

La moltiplicazione delle formule e la nascita 
dei ‘grandi classici’ della competizione 

Se il pubblico aveva una preferenza per le corse di velocità, esistevano anche altre formule 
spesso effimere (corsa di catalogo, prove tipo ‘gymkhana’, prove a marcia in dietro). C’erano 
anche prove di frenata e di partenza a freddo…. logica al tempo dell’accensione a bruciatori! 
Alcune nuove competizioni segnarono la storia, come la ‘50-miglia di Long Island’, la Coppa 
Gordon Bennett e il 1000 miles ‘trial’, rispettivamente precursori della Coppa Vanderbilt, dei 
futuri ‘Grand Prix’ e rally storici.    
  
La sfida di una crescita industriale risveglia i ‘grandi’ di 
questo mondo
Se il settore automobilistico impiegava già più di 100.000 operai e Peugeot apriva la sua  
2a fabbrica a Lille, il potenziale industriale era ancora ben lontano dalla saturazione: in 

Francia circolavano 8000 vetture per 1,5 milioni di cavalli, cioè meno di una 
vettura ogni 100 cavalli. Eppure i politici non erano 
pronti a incoraggiare l’automobile, al contrario delle 
famiglie reali, che vi vedevano prestigio e sviluppo 
internazionale. Paradossalmente fu la Gran-Bretagna 
che iniziò la reazione politica. Al 1000 miles ‘trial’, il 
sindaco di Manchester raccomandò la liberalizzazione 
della velocità da 12 a 20 miglia orarie e il Procuratore 
Lord Kingsburgh sottolineò la sicurezza dell’automobile 
«Al contrario di un tiro di cavalli, la vettura è in grado 
di frenare da sola da più di 10 miglia/orarie».

L’officina di Vienna, da cui uscirono più di 300 Lohner-
Porsche così come una ‘4x4’ con 4 motori elettrici nelle ruote. 
Chiamata ‘la Toujours Contente’ (Sempre Felice), alludendo 
alla ‘la Jamais Contente’ (Mai Felice) di Jenatzy (v.pag.14), 
questo prototipo non ha mai accontentato F. Porsche: a 
novembre, in occasione della sua unica partecipazione 
conosciuta a una competizione (v.pag.216), arrivò 5° a causa 
del peso (4T+ di cui 1,8T di batterie) e degli pneumatici. 

Contrariamente ai loro politici retrogradi, i monarchi furono 
ambasciatori della causa automobilistica. A sn. Re Leopoldo II 
del Belgio (con la barba lunga) che esce dagli stablimenti CGV, 
iniziali di Charron, Girardot e Voigt, tre campioni delle Panhard 
& Levassor e Kaiser Wilhelm II (dietro con i baffi) sulla Daimler 
Phoenix. A ds. il futuro Edoardo VII con Lord Montagu sulla 
nuova Daimler britannica. A ds. in basso, il Duca d’Aosta, figlio 
del Re d’Italia, con il conte Biscaretti all’inaugurazione della 
fabbrica Fiat di Corso Dante (Torino), il 19 marzo  .       

✃
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Il mondo Beretta nel cuore di Milano.
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