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Giovanni Moceri e 

Gianfranco Gentile con 

la loro Fulvia 1.3

Foto di gruppo per i primi 
classificati, con i Turelli, 
Vesco-Guerini e i Salviato





L’automobile:
     sostenibilità di un sogno

Continua la pubblicazione dell’Enciclopedia interrogativa su 125 Anni di Evoluzione 
‘L’Automobile sostenibilità 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 prima parte dell’an-
no             , un anno determinante per l’automobile britannica. Nel prossimo numero andremo 
in Inghilterra, ma ora viaggiamo negli Stati Uniti e nel continente Europeo con una scommessa 
su ‘1000 miglia’, all’origine della famosissima Coppa Gordon Bennett. Vedremo anche in quali 
circostanze la competizione automobilistica fu inclusa nel programma dei Giochi Olimpici di 
Parigi. 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”

La Peugeot 203 del 1954 di Michou e Dominique Cruyt, qui ripresa durante la Coppa Mazzotti 2016, lascia la Piazza Castello a 
Solferino, dove il 24 giugno 1859 l’uomo d’affari ed umanista svizzero Jean-Henri Dunant, di fronte alla carneficina e vedendo le 
donne del posto dare assistenza alle vittime, indipendentemente dalla nazionalità, ebbe l’idea di creare la Croce Rossa. 
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Il titolo di questa biografia ‘Famoso ma dimenticato’ riassume 
perfettamente la posizione di Alexandre Winton tra i pionieri 
dell’automobile americana. 

Ai tempi in cui ciascuna automobile era creata secondo 
il gusto del cliente, Winton fu il primo americano a 
disegnare un modello ‘standard’, quattro anni prima 
dell’Oldsmobile ‘Curved Dash’ e nove anni prima della 
Ford T. Nato in Scozia, debuttò nel cantiere navale di 
Clyde (a ovest di Glasgow), prima di emigrare negli USA 

a Cleveland (in Ohio) dove costruì biciclette e automobili. 
Mentre gli Scozzesi sono famosi per la loro leggendaria parsimonia, 
Winton, al contrario, non esitava mai a mettere in gioco importanti somme di denaro per 
affermare la sua convinzione, che fosse per la sfida delle ‘1000 miglia’ o per dare un taglio 
alle voci maligne, come nel 1903 al tempo della prima traversata del Dr. Jackson da est ad 
ovest degli Stati Uniti su una Winton. Alcuni concorrenti cercarono di screditare l’impresa 
diffondendo la voce che il veicolo era stato visto sul treno in differenti luoghi tra San 
Francisco e New-York. In una campagna mediatica, Winton replicò promettendo un premio di 
25.000$ a chi avrebbe portato la prova... Nessuno si presentò a reclamare il bottino! 

Evidentemente Winton mal sopportava le critiche. Nell’agosto del 1898, l’acquirente 
della sua 12ma Winton conobbe l’umiliazione pubblica sulle strade di Warren-Michigan 
essendo costretto a farsi trainare da due cavalli per tornare a casa. Il costruttore declinò 
ogni responsabilità pronunciando queste parole: ‘se pretendi di fare meglio, perché non ti 
costruisci un’automobile migliore?’**. Il cliente lo prese in parola e il suo nome finì 
per diventare sinonimo di vetture d’eccezione: James Ward Packard. Del resto Winton 
eccelleva nell’arte di suscitare vocazioni concorrenziali. Nel corso di un colloquio di 
lavoro, rifiutò un giovane tecnico di 33 anni, Henry Ford! Quattro anni dopo questo 
figlio di agricoltori di origini irlandesi e belghe si prese la rivincita con la sua Ford 
(n°4 sulla foto) superando la ‘Winton Bullet’ nella corsa di Grosse Point Michigan.

Nel 1923 Winton abbandonò l’automobile e si convertì ai grandi motori diesel 
marini. In preda alle difficoltà finanziarie, nel 1930 la 

sua fabbrica fu rilevata dal gruppo G.M.       

_______________
**Tutto questo non fa pensare alle discussioni tra Enzo Ferrari 

e Ferruccio Lamborghini 60 anni dopo? 

Chi era Alexander Winton?                                                      

L’anno              comincia 
negli USA nel 1899 con una 
scommessa su ‘1000 miles’ 

Nel 1899, la vittoria di Charron alla Parigi-

Bordeaux alla velocità di 48 km orari sulla 

Panhard & Levassor aveva impressionato 

tutto il mondo tranne il pricipale costruttore 

americano di automobili 

a benzina, Alexander 

Winton.

Convinto di aver compiuto un‘impresa unica 

al mondo collegando Cleveland a New-York* 

(1131 km) alla (modesta) media di 24 km 

orari (v.pag.185), Winton lanciò una sfida: 

battere i francesi a casa loro, ‘dove le strade 

sono migliori’, cosa che secondo lui spiegava 

le loro prestazioni. 

Invitò tutti a scommettere 

10.000$ e propose 

la profetica distanza 

di ‘1000 miglia’. 

Alexander Winton credeva nel valore del Marketing 
delle sue imprese, che fosse nella sua pubblicità o al 
Madison Square Garden a New-York dove espose la 
Winton ancora macchiata del fango accumulato durante 
il percorso da Cleveland*.  
Winton era sempre alla ricerca di record a battere: nel 
1903 a Daytona (ippodromo di Ormond Beach), corse il 
miglio in 52,2’’ (110,3 km/orari).    
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In Europa, solo Charron prese Winton sul 

serio e si mostrò pronto ad affrontare la sfida 

su ’1000 miglia’. Rimasta inizialmente senza 

alcun seguito, questa sfida finì per ispirare un 

membro ‘straniero anonimo’ dell’ACF, 

che annunciò nel                                         

del 21 giugno 1899 la creazione di un

‘Challenge tra Nazioni’, chiamata ‘Columbia Cup’. 

Ben presto, l’identità americana del 

promotore ‘anonimo’ diventò un segreto 

pubblico: James Gordon Bennett Jr. 

In breve il più grande avvenimento 

automobilistico dell’inizio del XX° secolo è 

nato da una scommessa transatlantica su 

‘1000 miglia’, la cui idea fu resuscitata dalla 

‘Columbia Cup’, ribattezzata essa stessa 

‘Coppa Internazionale’ dal suo ideatore o 

‘Coppa Gordon Bennett’ dal pubblico. 

Inverno            : Preparazione 
della Coppa Gordon Bennett 

Paradossalmente James Gordon Bennett 

non guidava l’automobile. Si accontentò di 

tracciare le grandi linee della corsa facendosi 

ispirare dalla sua passione, le regate veliche, 

e ne affidò la regolamentazione all’ACF. 

Ma essendo ogni sport diverso dall’altro, 

il regolamento si rivelò inadatto al mondo 

automobilistico del            :

❱ �La selezione: l’invito non era indirizzato 

ai costruttori, né ai piloti, ma ai Club 

Nazionali con l’incarico per ciascuna 

nazione di selezionare un massimo di tre 

vetture.

❱ �Il criterio della nazionalità: ciascuna vettura 

e ognuno dei componenti doveva essere 

originario della nazione che rappresentava. 

Questi vincoli avevano delle conseguenze 

limitative dal punto di vista sportivo:

❱ �la Francia avrebbe avuto troppi candidati, 

mentre una nazione come la Svizzera 

avrebbe avuto difficoltà anche a mettere in 

strada una sola vettura. 

❱ �una vettura svizzera non poteva 

partecipare con pneumatici Michelin.

❱ �visto che il criterio della nazionalità non si 

applicava ai piloti, quelli, la cui automobile 

non era stata selezionata, erano liberi di 

proporre i loro servizi ad un club straniero. 

Questo regolamento fu criticato fin dalla 

sua pubblicazione e la gara stessa messa in 

discussione a causa di eventi imprevisti:

❱ �Gli incidenti avvenuti durante la gara 

della primavera             (v. pag. 190-191), 

avevano indurito le condizioni per ottenere 

i permessi. 

❱ �La scelta di Panhard & Levassor alla 

fine del 1899 apparve come una forma 

di favoritismo visto che il loro pilota, de 

Knyff, aveva incarichi sia presso questo 

costruttore che presso l’ACF.                                   

❱ �Invano i piloti esclusi di Peugeot e Mors 

richiesero una prova selettiva. 

Di fronte a questa domanda l’ACF fece 

orecchie da mercante tanto che la sola 

risposta possibile per i contestatori fu 

il canale sportivo: dimostrare la loro 

supremazia nelle corse che precedettero 

la Coppa Gordon Bennett del 14 giugno.

Il trofeo Gordon-Bennett

Lo scintillante James Gordon Bennett Jr. (v.pag.196) voleva un trofeo in grado di 

impressionare francesi e americani. Per questo ne affidò la realizzazione alla famosa 

oreficeria parigina Aucoc di rue de la Paix. 

La scultura allegorica è guidata dallo spirito 

del progresso che illumina l’umanità con la 

sua torcia e la cui postura fa pensare ad un 

altro simbolo franco-americano, la Statua della 

Libertà, opera anch’essa francese di Auguste 

Bartholdi e Gustave Eiffel. 

Quanto all’auto, questa sembra proprio 

una Panhard & Levassor (sarà solo una 

coincidenza?), dominata dall’altera statura della 

dea alata della Vittoria.  
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25 febbraio: 
il ‘Grand Prix’ di Pau

Sebbene il primo ‘Grand Prix’ della storia 

sia considerato quello dell’ACF a Le Mans 

nel 1906, questo termine, ereditato dal 

mondo ippico, fu già utilizzato nel              

in occasione della gara di Pau.

Tra i nove veicoli alla partenza, le sette 

Panhard & Levassor non avevano molto 

da temere dalle Mors che erano assenti, 

da una solitaria Peugeot e da Giraud, che, 

dopo la rinuncia alla competizione da parte 

di Bollée (v.pag.181), correva sulla sua 

Bollée personale. A de Knyff la vittoria non 

poteva sfuggire, visto che aveva alleggerito 

di 200Kg la Panhard & Levassor vincitrice 

al Tour de France. Percorse 335 Km a 70,05 

Km/orari, una media sbalorditiva facilitata 

dal maltempo: grazie al diluvio del giorno 

precedente, l’erosione aveva, dopo che la 

strada si fu asciugata, totalmente livellato i 

solchi degli aratri.

…. E per de Knyff la fortuna non si fermò qui. 

Percorse gli ultimi chilometri con una pompa 

dell’acqua rotta e, proprio sul traguardo, il 

motore grippò definitivamente, incapace di 

percorrere anche solo un metro in più. 

25-30 marzo: 
la settimana di Nizza

Visto il successo dell’edizione del 1899, 

nessuno voleva mancare all’appuntamento di 

Nizza. Per alcuni la partecipazione richiedeva 

una logistica ‘sofisticata’ solo per raggiungere 

la partenza.   

La settimana debuttò con la prova di durata 

di 404Km in due tappe, Nizza-Marsiglia 

andata e ritorno. 

Su la Promenade des 

Anglais, un pubblico 

numeroso era venuto a 

salutare le Daimler (foto 

in basso), che erano alla 

prima partecipazione a 

una grande competizione. 

Molto presto questi potenti veicoli (4-cilindri, 

5.506cm2, 24cv) si dimostrarono troppo 

pesanti e poco maneggevoli: Braun slittò 

in un fosso e il principe Lubecki andò fuori 

strada sterzando troppo a sinistra per 

permettere a Charron di sorpassare: questo 

è quello che si paga quando il principe si 

comporta da gran signore!

Invece di deteriorare la 
strada, gli elementi naturali 
avevano trasformato le 
lunghe sezioni irregolari 
del terreno in vero manto 
stradale, cosa che permise 
alla Panhard & Levassor di 
de Knyff di superare gli 80 
Km/orari sui rettilinei.

Al traguardo, i ‘giudici in giacca e cilindro’, spinsero 
il veicolo fumante ed agonizzante per liberare 
la linea dell’arrivo. Loro ne ignoravano la causa 
ma non importava, la vittoria della Panhard & 
Levassor era acquisita e i selezionatori della Coppa 
Gordon Bennett potevano dormire sonni tranquilli!

Il proprietario 
della 
vetturetta 
Cottereau si 
era richiamato 
alla mobilità 
agricola. 

Nei preparativi della corsa, 
Charron, accanto alla sua 
Panhard & Levassor, infila 
pantaloni e gabardina. Il casco 
non aveva ancora rimpiazzato 
l’elegante berretto e questo è 
un peccato come avremo modo 
di constatare quattro giorni più 
tardi sulla salita de La Turbie.
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Ma il pubblico francese era venuto per 
assistere a un duello franco-francese tra 
Panhard & Levassor e Mors. Fin dal primo 
giorno, rimase a bocca asciutta a causa delle 
noie ai pneumatici della Mors di Levegh, che 
perse del tempo prezioso. Restavano quattro 
Panhard & Levassor a disputarsi la prima 
tappa, aggiudicata a de Knyff alla media di 
58,8 Km/orari. Malgrado la sua mezz’ora di 
ritardo, la determinazione di Levegh rimase 
immutata, ben deciso ad attaccare già dal 
mattino seguente alla partenza di Marsiglia. 
Ma il meteo ancora una volta era dalla parte 
delle Panhard & Levassor: la tappa di ritorno 
fu annullata per maltempo e la classifica 
rimase inalterata.

Fortunatamente altre prove nizzarde 
avrebbero dato a Levegh l’occasione di 
contestare il fatto di non essere stato scelto 
per la Coppa Gordon Bennett: la Mors 
divorò i 16,6 Km della salita di La Turbie 
a 52 Km/orari. Questa performance fu, 
sfortunatamente, funestata dall’uscita di 
strada alla prima curva di una Daimler. Il 
pilota, Bauer, fu ferito mortalmente alla testa. 

Come sempre accade in simili circonstanze, 
’the show must go on’ e la Mors confermò 
la sua grande forma con un’altra vittoria 
alla ‘Corsa del Miglio’ (1,6km). Per questa 
occasione la ‘Promenade des Anglais’ fu 
trasformata in autodromo.

Una parte dei festeggiamenti si svolsero 
tanto a Nizza quanto nel vicino Principato, 
residenza privilegiata della clientela 
automobilistica. Del resto la giuria del Corso 
Fiorito era composta da personalità locali tra 
le quali il Principe Alberto 1° di Monaco. 

Per favorire le prestazioni, la parte pedonale 
cementata della ‘Promenade des Anglais’ era stata 
attrezzata a pista di velocità. La Mors di Levegh 
vi percorse il miglio, con partenza da fermo, in 
1’32’’4/5 (62 Km/orari). 
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10’ dopo l’incidente 
contro la scogliera, 
tutto quello che 
rimane dell’ex 
pilota dell’impero 
Austriaco è una 
pozza di sangue, 
come si può 
intuire in basso 
nell’immagine.

Il ‘Corso Fiorito’ era diviso 
tra Nizza e Monaco. Questa 
cartolina mostra in primo 
piano una Panhard & Levassor 
che passa davanti ai giardini 
Alberto 1°, dove la statua della 
‘Vittoria’ (in greco ‘Nικη’=’Nice 
o Nizza’) celebra il centenario 
del primo ricongiungimento 
della città alla Francia 
rivoluzionaria nel 1793, 
confermato da Cavour nel 1858 
per l’aiuto dato ai Savoia al 
tempo dell’Unità d’Italia.

Non è sicuro che 
i membri della 
giuria fossero 
tutti capaci di 
riconoscere le 
‘belle macchine’, 
nascoste 
sotto i fiori 
e le graziose 
‘stelline’.
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16 aprile: Parigi-Roubaix 

Che nesso ha una corsa ciclistica in una 
enciclopedia dell’automobile?

Da due anni la partecipazione alla celebre 
corsa ciclista Parigi-Roubaix era in forte 
diminuzione. Per risollevare l’interesse 
del pubblico, si organizzò nello stesso 
momento e sullo stesso tragitto una corsa 
di motocicli. Sebbene non si trattasse di una 
corsa di automobili, l’evento provocò un 
incidente carico di conseguenze per lo sport 
automobilistico in generale e per la Coppa 
Gordon Bennett in particolare. 

La folla si era radunata su una curva 
spettacolare della foresta di Saint Germain 
ai piedi della Croix de Noailles, a ovest di 
Parigi. In una competizione quando si parla 
di un punto con visuale spettacolare spesso 
ci si dimentica del pericolo che vi può essere 
collegato. Ed è proprio in questa curva molto 
pericolosa che i due motocicli di Martin e 
Dorel si scontrarono durante il sorpasso. 
Tutti e due finirono sul pubblico e il bilancio, 
che avrebbe potuto essere molto più 
pesante, si limitò a qualche contusione e due 
gambe rotte….

Purtroppo per le gare motoristiche, si 
trattava delle gambe della sig.ra Ph. Bos, 
moglie di un deputato dell’Assemblea 
Nazionale. Fu sufficiente alla stampa per 
scagliarsi con violente ‘filippiche’ contro le 
competizioni automobilistiche ricordando 
l’incidente di Bauer alla Turbie. Presa 
immediatamente a pretesto, da parte dei 
politici, questa cabala mediatica portò 
ad un’escalation di divieti. Dal Ministero 
dell’Interno ai Prefetti dipartimentali, tutte le 
autorità volevano bandire le gare. Ormai solo 
un’intensa attività di alcune lobby avrebbe 
avuto la possibilità di portare ad ottenere 
una deroga.

Dopo questo incidente dalle pesanti 
conseguenze politiche, nessuno prestò 
attenzione alla prestazione del vincitore, 
visto che Baras sul ‘tri’ Buchet (foto) fece 
meglio del termine di riferimento della 
mobilità dell’epoca, il treno espresso Parigi-
Lille (accanto a Roubaix), percorrendo i 287 
Km alla media di 75,5 Km/orari.

4-5 giugno: 
Bordeaux-Périgueux-Bordeaux                                                                                                 

A nove giorni della Coppa Gordon Bennett, 
la corsa Bordeaux-Périgueux-Bordeaux offrì 
ai ‘non-selezionati’ l’ultima opportunità 
per dimostrare che non solo le Panhard 
& Levassor potevano ben rappresentare 
la Francia. Era dunque un appuntamento 
al quale Levegh non poteva mancare per 
nessun motivo. La prima tappa di 116 Km fu 
vinta dalla sua Mors a 82 Km/orari di media 
davanti alla Panhard & Levassor di Giraud 
(il vecchio pilota delle Bollée). La seconda 
tappa di 202 Km verso Bordeaux copriva un 
itinerario più lungo e più sinuoso, ma anche 
qui furono ancora gli stessi ad aggiudicarsi 
i primi posti. In classifica generale Levegh 
aveva mantenuto la sua media di 78 Km/
orari, ma la Mors 24cv aveva soprattutto 
preceduto non meno di sei Panhard 
& Levassor, di cui una 24cv preparata 
appositamente per la Coppa Gordon 
Bennett.
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Affermando la propria supremazia su Panhard & Levassor, 
la Mors n°6 di Levegh mise in imbarazzo i selezionatori 
dell’ACF nel momento peggiore, cioè a nove giorni della 
Coppa Gordon Bennett.
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14 giugno: 
1ma Coppa Gordon Bennett                      

I risultati della Bordeaux-Périgueux-Parigi 
non avrebbero portato alcun cambiamento 
nella selezione dell’Automobile Club de 
France, tanto più che gli organizzatori 
avevano altre preoccupazioni: il numero dei 
partecipanti alla Coppa Gordon Bennett si 
scioglieva come neve al sole e si era sempre 
in attesa delle autorizzazioni amministrative.

l ‘Club’ partecipanti                                                                                                                       

Nel novembre 1899, James Gordon Bennett 
invitò attraverso l’ACF tutti i Club europei 
ed americani riconosciuti a partecipare a 
una ‘Coppa Internazionale’, che lui stesso 
rifiutava di chiamare ‘Coppa Gordon 
Bennett’. L’ACF, vista la sua preesistenza e lo 
sviluppo della sua industria automobilistica, 
godeva dello status di ‘primus inter pares’. 
Tutti i paesi consideravano l’ACF come una 
sorta di Automobile Club Internazionale e 
quindi aderivano alle regole delle corse che 
venivano da essa definite. Se l’invito all’inizio 
suscitò entusiasmo, la pubblicazione del suo 
regolamento fu una delusione. 

Dal momento che alcune nazioni non 
potevano contare su un’industria 
automobilistica come quella francese, 
le iscrizioni arrivarono con riluttanza:                                                                         
❱ �Germania, Stati Uniti e Belgio all’inizio 

risposero positivamente;                                                      
❱ �anche Svizzera e Austria risposero 

favorevolmente, ma, non potendo 
proporre vetture nazionali al 100%, si 
dettero una scadenza di un anno per essere 
pronti.

❱ �l’Italia manteneva una certa confusione 
tra l’Automobile Club di Torino, che aveva 
ricevuto l’invito, e quello di Milano, che 
rivendicava la sua preesistenza (v.pag.156).  

I Colori

Per aiutare il pubblico, per la 1ma volta  
furono attribuiti dei colori ad ogni nazione:                                                              
❱ �blu per la Francia;                                                                                                                                    
❱ giallo per il Belgio;                                                                                                                                  
❱ �nero per l’Italia, che diventerà rosso 

all’epoca dell’Alfa Romeo degli anni ‘20;                                            
❱ �bianco per la Germania, che nel 1934 

diventerà il grigio argentato della 
Mercedes;                                                       

❱ �rosso per gli USA, che diventerà bianco 	
con strisce blu (e il contrario); 

le Autorizzazioni

Dal momento che le autorizzazioni non 
arrivavano, si cominciarono a cercare altrove 
delle alternative. Gli italiani della sezione 
di Brescia dell’Automobile Club di Milano 
proposero, in caso di rifiuto delle autorità 
francesi, di spostare la corsa sulle strade 
della Lombardia. Era anche l’occasione per 
i lombardi di affermarsi contro l’Automobile 
Club di Torino. Questo gesto di solidarietà 
sportiva, anche se molto apprezzato 
dall’ACF, fu senza alcun effetto, visto che 
l’autorizzazione francese arrivò all’ultimo 
momento. L’atteggiamento dei tedeschi
fu più ambiguo, dal momento che 
l’incertezza sulle autorizzazioni servì da 
prestesto per cancellare l’iscrizione della 
Benz di Eugen Benz.    

A seguito delle defezioni dell’ultimo minuto, 
non rimasero che cinque candidati, distribuiti 
su tre nazioni e tre marchi. 
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Questa carta del             , sulla quale sono stati 
indicati i 559 Km tra Parigi e Lione della prima Coppa 
Gordon Bennett, consente di osservare l’eccezionale 
densità della rete stradale francese dell’epoca. 
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Le automobili partecipanti                    

❱ �Dall’inizio del           , la selezione francese 
delle tre Panhard & Levassor era nota. Ma 
fu immediatamente messa in discussione.                                                                

❱ �Il Belgio era rappresentato dalla più 
francese delle automobili belghe, una 
Snoeck costruita su licenza Bolide 
(Parigi), guidata da Jenatzy, il più parigino 
dei piloti belgi. Il motore da 30 cv era 
costruito assemblando due bicilindri da 
15cv e la cilindrata cumulata (10.603cc) 
corrispondeva a due motori Panhard & 
Levassor. Con questa vettura, Jenatzy si 
attribuì il record delle vetture a benzina 
a  94 Km/orari, dopo quello delle vetture 
elettriche alla velocità di 105,8 Km/orari 
(v.pag.14). Sfortunatamente questa 
vettura da corsa non era, a quanto pare, 
pronta alla partenza della Coppa Gordon 
Bennett e fu rimpiazzata ‘in extremis’ 
dalla meno potente Snoeck del conte de  
Champrobert. 

❱ �Una delle due Winton americane 
doveva essere affidata a Andrew L. Riker, 
costruttore di vetture elettriche (Riker 
Electric Vehicle Company-New Jersey USA), 
ma rinunciò a prendere il via. Fu così che 
Alexandre Winton, ispiratore suo malgrado 
della Coppa Gordon Bennett, si ritrovò 
involontariamente nella situazione della 
sua insensata sfida (v.pag.187): solo contro 
gli europei. Anche se la distanza di 559 Km 
non era che un terzo delle ‘1000 miles’, la 
Winton (monocilindrica, 3806cc) da 16cv 
non aveva alcuna possibilità, qualunque 
fosse il rilievo della strada. 

Se ci furono soltanto cinque partenti 
‘ufficiali’, fu perché i piloti non selezionati 
delle Bollée, Peugeot e Mors non erano 
riusciti ad ottenere un volante altrove, né  
Loysel in Germania, né Lemaitre e Levegh in 
Belgio…. Ma occorreva di più per scoraggiare 
Levegh!

Le Panhard & Levassor di Charron (foto), 
Girardot e de Knyff erano caratterizzate da un 
telaio moderno e dal nuovo motore Phoenix 
(24cv, 4-cilindri. 5.322cc), un’evoluzione del 
motore Daimler. 

Il radiatore frontale del Snoeck-Bolide da 
corsa emanava un’impressione di potenza, 
in assenza di aerodinamica.

Di fronte alle Panhard & Levassor, che 
correvano giù dalle colline a più di 80Km/orari, 
bisognava essere incoscienti per sperare di 
dominare con questa Winton gommata con 
ruote di bicicletta e guidata da una barra di 
sterzo arcaica.

Con la sua Mors personale (24cv, 4-cilindri, 
7.340cc), Levegh si era promesso di partecipare 
alla corsa partendo ‘fuori concorso’ 15 min dopo 
i concorrenti e promettendosi di arrivare 15 min 
in anticipo a Lione.
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E arrivò l’ora della partenza….

Fino al giorno della partenza, gli organizzatori 
passarono il tempo ad ottenere le 
autorizzazioni. Paradossalmente tutto questo 
tergiversare sulla sicurezza non fece che 
amplificare il livello di pericolosità, poiché 
gli organizzatori furono presi alla sprovvista 
da questo ritardo e non ebbero il tempo 
di collocare lungo il percorso, i manifesti 
per il pubblico ed i cartelli stradali per i 
concorrenti. Comunque, bastava seguire la 
Loira senza attraversare ponti per la metà del 
percorso! 

Visto il numero esiguo di partenti, si decise 
per una partenza a gruppi. Alle 3 e 14 del 
mattino, cinque vetture presero il via 
della prima ‘Coppa Internazionale’, 
meglio conosciuta con il nome di 
‘Coppa Gordon Bennett’.

Prima di raggiungere la Loira, la 
corsa ad eliminazione fece strage fra 
gli stranieri. A Orléans, senza molta 
sorpresa, la Winton, che avanzava alla 
metà della velocità delle Panhard & 
Levassor, fu costretta all’abbandono a 
causa di una ruota deformata. 

Dal lato belga, l’avversità fu di origine 
animale. Al sindaco di un villaggio e amico 
dei pastori, che voleva imprigionarlo per 
aver schiacciato delle pecore, Jenatzy rispose 
«….che questi animali gregari cercavano 
di infilarsi sotto le ruote ». A prezzo di una 
lunga perorazione, il pilota sfuggì all’arresto 
e, per recuperare il tempo perduto, spinse 
la sua Snoeck-Bolide ben oltre i suoi limiti, 
al punto di essere continuamente in ritardo 
per danni all’impianto di accensione e per 

forature. Per alcuni osservatori, le forature 
erano ‘giustizia’, visto che i commissari erano 
stati così clementi da ignorare la provenienza 
francese dei pneumatici della macchina 
belga. Quanto alla maledizione ‘animale’ 
questa perseguì Jenatzy fino a Moulins, dove 
fu costretto all’abbandono dopo l’ottavo cane 
investito.   

Tra le Panhard & Levassor, la velocità di 
quella di de Knyff era limitata a 50 Km/orari 
della terza marcia, perché l’ingranaggio della 
quarta si era rotto e questa velocità non era 
sufficiente per raggiungere i leader della 
corsa. A Orléans, poco dopo essere passato 
sotto la statua di Giovanna D’Arco, de Knyff 
abbandonò. 

Con questo abbandono, rimanevano in 
corsa due Panhard & Levassor per un duello 
franco-francese, che si sarebbe giocato 
tra chi avesse più fortuna nell’evitare la 
sfortuna : Girardot aveva danneggiato lo 
sterzo cercando di evitare un cavallo e  
Charron viaggava con un assale storto, dopo 
essere finito in un fossato. Prendendosi tutti 
i rischi di procedere a 90 Km/orari in linea 
retta, Charron aumentava il suo vantaggio. 
E aveva fatto la scelta giusta, perché un 
ultimo incidente lo fece rallentare a 12 Km 
da Lione. Percorrendo una discesa non fu 
in grado di evitare un cane San Bernardo, 
che, dimenticando la sua vocazione di 
‘soccorritore da montagna’ si andò ad 
incastrare tra le molle e lo sterzo del veicolo. 
Tempo di un riflesso e Charron riprese la 
situazione in mano infilandosi dritto tra 
due platani, attraversò il prato e dopo 
questa gimcana agreste, riprese la strada, 
staccandosi dal cane ingombrante.
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Un centinaio di spettatori erano venuti ad 
incorraggiare i piloti all’uscita da Parigi 
verso Versailles. Nell’oscurità della notte, era 
difficile distinguere i colori nazionali, come il 
‘giallo’ belga della Snoeck-Bolide di Jenatzy.
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Ma la Panhard & Levassor non era un 
fuoristrada e la violenza degli urti aveva 
rotto il supporto della pompa dell’acqua. 
Ignorando la posizione degli altri concorrenti, 
Charron sapeva che qualsiasi perdita di 
tempo prima dell’arrivo poteva essere fatale. 
Fu così che Fournier, il suo meccanico, 
ebbe l’idea di una soluzione istantanea che, 
bypassando una lunga riparazione, permise 
di ripartire subito.

All’ingresso di Lione sulla strada proveniente 
da Roanne, un esiguo pubblico era venuto a 
mezzogiorno ad accogliere i superstiti.

Quando Charron e il suo meccanico 
contorsionista tagliarono la linea del 
traguardo, non pensavano di aver vinto. 	
Al posto di alzare le braccia in segno di 
trionfo, Charron arringò ai commissari 
domandando loro: «dov’è Girardot?». 
Cosa c’è di più normale che porre questa 
domanda, visto che era stato proprio 
Girardot a sorpassarlo tra Parigi e Orléans.

Arrivato a Orléans con un ritardo di 18’ su 
Girardot, Charron non poteva certamente 
immaginare che ne era uscito in testa, 
davanti a Girardot, a causa di un errore 
di percorso del suo rivale, vittima di una 
segnaletica di gara inesistente. Per 300 Km, 

aveva forzato la marcia a 62Km/orari 
credendo di essere all’inseguimento di 
Girardot.    

In effetti furono solo due vetture a tagliare il 
traguardo e questo rappresentò una magra 
apoteosi per una corsa che voleva essere 
presentata dal proprio fondatore come il 
‘Campionato Automobilistico Mondiale’. 
In virtù del regolamento, il trofeo fu affidato 
per un anno all’Automobile Club de France, 
a patto che spettasse a questo club vincitore 
organizzare l’edizione del 1901. Da qui in 
poi, se si voleva salvare la ‘Coppa Gordon 
Bennett’ dalla totale indifferenza, l’ACF 
avrebbe dovuto iniziare ad analizzare le 
cause del fallimento di questa prima edizione 
sia sul piano partecipativo, sia a livello di 
concorrenti che di pubblico.  

Quanto a Levegh, l’escluso del              si sa 
che partì ‘fuori concorso’ un quarto d’ora 
dopo i concorrenti ufficiali e che pilotò la sua 
Mors a tutta velocità almeno fino a Tours, 
dove si persero le sue tracce. Fonti meno 
credibili sostengono che raggiunse Lione 
come ‘secondo informale’, tra le due Panhard 
& Levassor. Ma questo non ha importanza, 
ritornerà nel 1901….

Al traguardo, Charron dovette attendere un’ora e 
mezza la seconda vettura, la Panhard & Levassor 
di Girardot…. In effetti furono solo due vetture. 
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In totale disagio, Fournier si aggrappò al cofano 
della Panhard & Levassor, tenendo così la 
pompa dell’acqua sopra il motore, per un paio di 
chilometri, cercando di non bruciarsi le mani.

I pochi signori e 
signore eleganti 
presenti all'arrivo 
evidenziano lo 
scarso interesse 
che suscitò la prima 
Coppa Gordon 
Bennett.         
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Chi era James Gordon Bennett?

James Gordon Bennett jr. era il figlio del ricco fondatore del                                                     . 

Nel 1869, questo dinamico personaggio ne prese la direzione con un acuto senso della 
pubblicità. La sua vita molto controversa fu caratterizzata tanto da scandali, quanto da 
azioni di generosità e di mecenatismo sportivo. 

Appassionato di ‘sport moderni riservati alla sua classe sociale’, come il polo, il golf, 
l’aviazione e la vela, fu il mecenate del primo ‘Challenge International Automobile’, 
antenato del nostro ‘Grand Prix’. Questa iniziativa è tanto più sorprendente visto che 
proviene da un uomo che non ha mai guidato un’automobile, dal momento che preferiva 
il cavallo. Creò la stessa gara in campo aeronautico per le ‘mongolfiere’ e questo 
campionato esiste ancora a giorni nostri.

Dal punto di vista caratteriale i suoi trascorsi di fortunato dandy fornirono 
ai giornali concorrenti l’occasione di lanciare campagne denigratorie, come 
quella in cui lo si accusò di fare commercio di immoralità pubblicando sul 
suo giornale dei piccoli annunci di incontri ‘licenziosi’. Si poteva vantare 
di essere entrato nel ‘Guinness Book of Records’, ma nella non molto 
onorabile sezione dei ‘passi falsi e incivilità mondane’: ad un ricevimento 
dei genitori della sua fidanzata Caroline May, arrivò ubriaco e in ritardo. Per 
alleviare un bisogno pressante, urinò nel caminetto del salone davanti ad 
un parterre di ospiti della società newyorchese. Ciò comportò l’esclusione 
dalla lista delle ‘400 famiglie rispettabili e frequentabili’ compilata da Lady 

Astor, la rottura del fidanzamento e il suo esilio volontario a Parigi. Qui lanciò 
l’edizione francese del suo giornale e, in faccia al fallimento, si compiaceva 
ironizzando «Questo giornale ha un solo lettore, me stesso». Dopo una vita di 
avventure, il play-boy finì per ‘soccombere’ al matrimonio alla tenera età di 73 
anni con la figlia del fondatore dell’Agenzia Reuters. 

Affascinato dal mare, a 16 anni aveva ricevuto uno yacht dal padre e aveva servito il suo 
paese in Marina durante la Guerra di Secessione. Nel dicembre del 1866, vinse la sua prima 
corsa transoceanica malgrado le spaventose condizioni invernali, che causarono la perdita 
di molti equipaggi. Combinando alla perfezione la generosità e l’interesse del suo giornale, 
non esitò a mettere a disposizione la sua fortuna per ritrovare la spedizione umanitaria di 
Levingstone, di cui si erano perdute le tracce in Africa. Mandò Stanley e ne pubblicò i racconti 
su                                                              . Per due anni tutta l’America si appasionò a ‘Dark 
Continent’ e si deve proprio a James Gordon Bennett la frase che fece il giro del mondo 
«Dr. Levingstone, I presume?» (Il Dr. Levingstone, suppongo?). Pioniere nell’utilizzo del 
telegrafo da una parte all’altra dell’Atlantico, questo grande gestore della stampa dirigeva 
la sua redazione da Parigi o da Beaulieu-sur-Mer (in Costa Azzurra) sul suo lussuoso yacht di 
300 piedi. Ed è proprio a Beaulieu, che questo romanzesco personaggio morì nel 1918.         

                                                           

James Gordon Bennett, 
grande conoscitore del genere 
femminile, aveva battezzato 
il suo yacht ‘Lysistrata’ del 
nome di una commedia di 
Aristofane (445-386 a.C.): qui 
l’eroina convince le donne 
di Atene a combattere il 
machismo diffuso con un 
semplice e ‘presumibilmente 
efficace’ slogan: ‘Per fermare 
la guerra, rifiutatevi ai vostri 
mariti’. Questo slogan erotico-
politico non è dunque molto 
recente!
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25-28 luglio: 
Parigi-Tolosa-Parigi, la gara 
più importante del

Dopo essersi disinteressato alla 1a Coppa 
Gordon Bennett, il pubblico si appassionò 
alla Parigi-Tolosa-Parigi, perché? 

❱ �Alla Coppa Gordon Bennett, Panhard & 
Levassor non aveva alcun concorrente e 
l’interesse della gara ne risentitì. Alla Parigi-
Tolosa-Parigi, la decana dei marchi francesi 
si era confrontata in una vera competizione 
con Mors e Peugeot.

❱ �L’organizzazione di tre tappe su 1347 Km 
era impressionante con 82 controlli e 21 
sezioni urbane di neutralizzazione.     

❱ �Per il pubblico queste neutralizzazioni 
urbane permettevano di ammirare 
da vicino lo spettacolo perché, per 
attraversare le città, ciascuna automobile 
doveva schierarsi dietro un ciclista.      

❱ �I giornali tenevano viva la suspance, perché 
le autorizzazioni si erano fatte attendere 
fino alla vigilia della partenza e questo 
nonostante il patrocinio del Ministero 
dell’Industria. 

❱ �Infine e soprattutto, perché si trattava 
della 1a  (e sola) corsa automobilistica che 
fece parte dei Giochi Olimpici*! Del resto 
la partenza fu data a Vincennes, vicino al 
nuovo veledromo olimpico e di una parte 
delle sale dell’Esposizione Universale. 

❱ �Per recarsi alla partenza di Vincennes 
(Parigi), il pubblico prendeva la nuovissima 
linea della metrò, Porte Maillot-Vincennes, 
inaugurata proprio in occasione dei Giochi 
Olimpici (v.pag.41). 

❱ � Tra le ‘prime automobili’, ci si accalcava 
per contemplare la 1a vettura inglese 
che partecipava ad una competizione sul 
Continente. Meglio ammirare la Napier 
(4-cil. 16cv.) di S.F. Edge e di C.S. Rolls 
alla partenza, perché non la si sarebbe 
più rivista all’arrivo, vittima di noie 
all’accensione sin dal primo giorno.

L’interminabile 1a tappa di 677 Km verso 
Tolosa si svolse sotto una canicola di 40° e 
si prolungò fino all’oscurità. Per numerosi 
concorrenti fu un’ecatombe: delle 55 vetture 
alla  partenza, solo 18 terminarono in tempo.                                                              

____                                                              

*Queste pagine sugli sport meccanici alle Olimpiadi 

sono state convalidate dal compatriota belga 

Jacques Rogge, Presidente del Comitato Olimpico 

Internazionale dal 2001 al 2013.

In ogni villaggio, i manifesti 
annunciavano l’avvenimento 
invitando i contadini a non 
ostacolare i partecipanti 
rimanendo sulla destra della 
carreggiata con i loro carretti! 

Visto le noie meccaniche, S.F. Edge sarebbe stato più 
ispirato prendendo con sé il suo meccanico, come 
in questa foto durante il test della Napier prima di 
lasciare l’Inghilterra.
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Sola in testa alla corsa, la Mors di Levegh 
aumentava progressivamente lo scarto 
mantenendo una media di 66 Km/orari. 

Lontano dietro la Mors, gli incidenti non si 
contavano più: la De Dietrich del barone 
de Turckheim aveva involontariamente 
abbracciato una mucca errante. La 
Cottereau entrò in collisione con uno 
sbarello. Quanto a Louis Renault, aveva 
un appuntamento con la iella. Iniziò con la 
rottura della lubrificazione. Per chiunque, 
questo avrebbe significato l’abbandono, ma 
bisognava tenere conto della sua inventiva: 
appese un recipiente intorno al collo per 
ingrassare gli ingranaggi con un cucchiaio 
durante la marcia. Più lontano, per evitare 
uno spettatore che invadeva la carreggiata, 
sbandò e ruppe l’asse urtando contro un 
mucchio di pietre. Che importava! Si precipitò 
dal fabbro e risaldò lui stesso l’asse. Infine 
all’ingresso a Tolosa, la piccola Renault urtò 
un camion. Questa fu la fine per la vetturetta 
ma non la fine del suo pilota Louis: nella 
notte, dopo aver raggiunto a piedi suo fratello 
Marcel, ripartirono insieme per vincere, due 
giorni dopo, la loro categoria con la seconda 

Renault alla media di 39 Km/orari, una bella 
ricompensa per questa ingegnosa 4cv di soli 
290 Kg.      

In questo tempo, la Mors di Levegh, era 
arrivata a Tolosa con 1 ora e 3/4 di anticipo 
sulla sua principale concorrente, la Panhard 
& Levassor di Giraud. Grazie a questo scarto, 
Levegh si accontentò di controllare le due 
tappe fino a Parigi, dove si vide assegnare la 
medaglia olimpica vermiglia.

Infine, il ‘tri’ De Dion-Bouton di Georges 
Teste (foto) si classificò 5° subito dietro 
le Mors e Panhard & Levassor e vinse la 
medaglia d’oro nella sua categoria alla media 
ragguardevole di 56,3 Km/orari.

Alcune medaglie olimpiche 
d’argento e di bronzo furono 
assegnate a tutti concorrenti, che 
avevano rispettivamente terminato il 
percorso a medie superiori a 60 e 40 
Km/orari.

La corsa Parigi-Tolosa-Parigi non 
era che una delle 16 prove di sport 
meccanici dei Giochi Olimpici.

Aiutata dalla siccità, la Mors di Levegh gratificò 
gli spettatori con una spessa nube di polvere al 
suo passaggio.

Dopo la non-selezione 
alla Coppa Gordon 
Bennett e una 
vittoria ‘olimpica’ 
su tre Panhard & 
Levassor, per Levegh 
lo champagne ebbe il 
sapore della rivincita. 
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Le altre prove olimpiche di durata si svolsero 
su un circuito intorno al lago di Daumesnil 
per un totale di 70 giri in 5 giorni consecutivi, 
per un totale di 160 Km al giorno.  

Le medaglie e gli oggetti d’arte furono 
attribuiti seguendo tre criteri: qualità 
meccanica, facilità di guida e consumi. Qui di 
seguito i principali vincitori*:    

❱ Gladiator (vetturette 2-posti max. 250 Kg).                                                                                      

❱ Renault (vetturette 2-posti max. 400 Kg).                                                                                          

❱ Peugeot (vetture 2-posti).                                                                                                                        

❱ Delahaye (vetture 4-posti).                                                                                                                     

❱ Panhard & Levassor (vetture 6-posti e più).                                                                                            

❱ De Dion-Bouton (camion e camioncini).                                                                                                

❱ Krieger (taxi elettrici).

Ci si può meravigliare della presenza di 
sport meccanici ai Giochi Olimpici. Tuttavia 
l’eccezione di Parigi non fu l’unica visto 
che alle Olimpiadi di Londra nel 1908, la 
motonautica a Southampton fece parte 
degli ‘sport dimostrativi’. Le competizioni 
automobilistiche dei Giochi Olimpichi di 
Parigi vennero anche qualificate come ‘sport 
dimostrativi’ dalla maggior parte degli storici. 
Tra i criteri della carta olimpica ce n’è uno 
che è difficilmente compatibile con gli sport 
meccanici che precisa: 
‘…le discipline che dipendono essenzialmente 
dalla propulsione meccanica non sono più 
autorizzate.»     

Per quale artificio gli sport automobilistici 
fecero parte degli sport olimpici trova 
spiegazione nel quadro seguente (v.pag.200). 
Ma prima di questo bisogna ricodarsi che 

all’Esposizione Universale di Parigi 
nel 1889 la Peugeot-Serpollet a  
vapore (v.pag.20) aveva fatto una 
discreta apparizione. Undici anni 
dopo, l’industria automobilistica 
era diventata un settore chiave 
dello sviluppo industriale e quindi 
dell’Esposizione Universale del           .                                                      

____                                                                                        

*fonte: ‘Motorsport at the 1900 Paris 
Olympic Games’ by Jeroen Heijmans / ISOH 
International Society of Olympic Historians.

Le costruzioni intorno al Lago di Daumesnil a Vincennes facevano parte dei Giochi Olimpici e 
dell’Esposizione Universale. Quello a forma di ‘C’ (a sn) ospitava l’esposizione automobilistica 
(foto scattata da una mongolfiera da Mr. Varnanchet). 

Vista di una 
stazione di 
ricarica dei 
taxi elettrici 
Krieger.
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Medaglie olimpiche per le automobili, d’accordo... e per le donne ?

I secondi Giochi Olimpici dell’Era Moderna rischiavano di non vedere 
mai il giorno. Pierre de Coubertin, ideatore dei Giochi Olimpici moderni,  
aveva già affrontato le peggiori difficoltà per portare i giochi fuori dalla 
Grecia prima di trovarsi di fronte alla mancanza di fondi. Cominciò così 

a tirare fuori il denaro di tasca propria ma non 
fu sufficiente. Per salvare i Giochi Olimpici e la 
mancanza di fonti di finanziamento, si orientò verso 
l’Esposizione Universale di Parigi programmata per 
il           . Fu deciso di combinare i due avvenimenti, 
Olimpiadi e Esposizione Universale come si può 
oltremodo vedere sul manifesto ufficiale (foto a 
ds.). Necessariamente questa decisione portò ad 
una riflessione sul legame tra i prodotti industriali 
esposti e l’olimpismo. Fu così che gli sport 
automobilistici entrarono nel programma olimpico, 
cosa che tutti sembrano aver dimenticato!

Da allora altre discipline ‘inedite’ sono ugualmente 
sparite dal programma olimpico, come la pesca a 
lenza (foto con il giudice con il cappello a cilindro), 	
le bocce, l’aquilone e…. il tiro con il cannone (foto).

Se si era accettata l’automobile nella famiglia 
olimpica, perché non si poteva prendere in 
considerazione la partecipazione delle donne? Con 

uno sforzo di grande modernità per l’epoca, le donne furono ammesse 
nel golf e nel tennis. Per queste Olimpiadi che annunciavano il nuovo 
secolo, si contarono per la prima volta 22 donne tra 999 atleti.  

Oltre la cravatta che indossava giocando tennis, Charlotte Cooper poté aggiungere 	
la medaglia d’oro. Vinse anche 5 titoli a Wimbledon.
In basso a ds si può riconoscere il Grand Palais, inaugurato per l’Esposizione 
Universale e che ospitò il Salone Automobilistico di Parigi dal 1901 al 1961.
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