©

40

CONCORSO FOTOGRAFICO BRUNO BONI

In alto: Bruno Boni con Giovanni
Canestrini in un Convegno sulla
Mille Miglia del 1969 alla Camera di
Commercio di Brescia

Sotto: Il Presidente dell'Associazione
Roberto Boni, interviene alla
premiazione del Concorso a Palazzo
Loggia lo scorso anno

LRty MAGGIO 2016

Per iscriversi al concorso é sufficiente
compilare il form disponibile sul sito
Internet www.brunoboni.it, dal 1
maggio al 31 maggio: cercando di
evocare la popolarita della corsa,
I'organizzazione ha deciso di non
dividere fotoamatori e professionisti
che potranno partecipare utilizzando
la tecnica di scatto che preferiscono
e lo strumento con cui si trovano
piu a loro agio. Che sia una reflex di
ultima generazione o un comune
smartphone, I'importante sara
riuscire a “indovinare” lo scatto che
in se sappia riassumere creativita e
passione per la corsa pil bella del
mondo.
Ogni partecipante potra proporre
un unico scatto, inviandolo in
formato digitale via internet e che
verra pubblicato e valutato da una
commissione composta da esperti
di fotografia ed esperti di Mille
Miglia nel tentativo di premiare
sia la tecnica che il significato
intrinseco di un particolare
scatto.
Le premiazioni del concorso si
terranno il giorno 18 giugno
2016, alle 11 a Palazzo Loggia e i
vincitori potranno ricevere materiale fotografico offerto
dal tradizionale sponsor Photo 19, abbigliamento,
libri e gadget della Mille Miglia offerti da 1000
Miglia Srl e dal Club Mille Miglia Franco Mazzotti,
oltre ai riconoscimenti ufficiali dell'Associazione, del
Comune di Brescia, dell'Automobile Club di Brescia e
di Ubi Banco di Brescia da sempre sponsor primario
dell'Associazione.
Le immagini vincitrici del Concorso saranno poi
pubblicate sul libro fotografico edito dalla 1000 Miglia
srl, un premio che rappresenta un valore aggiunto
importante perche di fatto manda le fotografie vincitrici
nelle case dei piu grandi appassionati del
mondo per cui il libro della Mille
Miglia & un must da collezionare
ogni anno. 11

PRIMO CLASSIFICATO 2015

_—

I° Concors®
fptografico
Bruno Boni &9
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CONCORSO FOTOGRAFICO BRUNO BONI

A tutti i premiati
Diploma e
Catalogo MM

Roberto Onofri e
Piergiorgio Vittorini,
Vice e Presidente

di ACI Brescia, nello
Stand del Club
nell'edizione della
Mille Miglia 2015 che
ha ospitato anche il
Concorso forografico
Bruno Boni
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Al SOCI DEL CLUB, MC
L'EDIZIONE NUMERO

«CONTINUATE LA MIA OPERA PERCHE L'HO
CREATA PER SFIDARE IL TEMPO».

La frase che Vincenzo Florio, creatore della Targa
Florio, forse non avrebbe mai immaginato di poter
sentire ancora attuale nel terzo millennio.

Dal 5 all’8 maggio pero quella straordinaria
invenzione di inizio Novecento si & tramutata in

un evento storico che ha portato sulle Madonie,
teatro della gara piu antica d’Italia, quasi 500
macchine. C’erano le auto del rally, quelle storiche,
le vetture da corsa che negli anni Sessanta e
Settanta accendevano la Targa Florio e che
domenica sono state protagoniste dell’Historic
Speed, una sorta di mostra dinamica.

Non sono mancate nemmeno decine di Ferrari,
protagoniste di un Tribute che ha voluto porgere
omaggio alla centesima edizione di una gara dagli
straordinari contenuti simbolici. In mezzo ad un
tripudio di entusiasmo e motori rombanti (secondo
le stime davanti alle tribune di Cerda domenica
mattina c’erano oltre ventimila persone) il Club
Mille Miglia Franco Mazzotti era degnamente
rappresentato: dai soci onorari Ninni Vaccarella,
tre volte vincitore della Targa Florio, e da Sandro
Munari, anche lui socio onorario del Club. »

Metti al sicuro la tua auto
Con una porta sezionale
di qualita.
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Oltre a loro non sono mancati altri
tre soci del Club, i regolaristi Giovanni
Moceri navigato da Daniele Bonetti
su una Fiat 508C del 1939 e Tiberio
Cavalleri, a sua volta affiancato dalla
moglie Cristina Meini a bordo di una Fiat
1100Tv del 1957. Valore aggiunto per il
nostro club e stato il successo di Giovanni
Moceri e Daniele Bonetti che hanno
condotto la gara per tutti gli ottocento
chilometri di percorso concludendo
nettamente davanti ai bresciani Andrea
Vesco e Andrea Guerini su Fiat 508S e a
Mario Passanante e Annamaria Pisciotta
che hanno conquistato il podio su una Fiat
1100/103 del 1955.
Per Cavalleri un ottimo sesto posto finale ; - £
dopo una gara condotta su buoni livelli. i o LB Bty
“E una grande soddisfazione vincere L Al 7 e o
I'edizione numero 100 della Targa Florio - ha 0 - 3
commentato
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TARGA FLORIO 2016

Cleccollxss

B
Moceri alle premiazioni - : una gara

eccezionale,

un evento straordinario che ha
adeguatamente celebrato uno dei capisaldi
della storia del motorismo mondiale”. Il

B= . m

A destra: La Fiat 508C del
1939 di Moceri e Bonetti.

Sotto: La Fiat 1100 TV

del 1957del socio Tiberio
Cavalleri, sesto al traguardo
con la moglie Cristina Meini

Show-Room

via 4 Novembre, 75
Capriolo (Brescia)
Tel.030/7460145
Wi, auto-class. net
info@auto-class.net
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LA MILLE MIGLIA DEL 1958

“UNA RONDINE
NON FA PRIMAVERA"

di Antonio Alessio Vatrano
Foto: Archivio www.automobiliavatrano.it

DOPO | FUNESTI EVENTI ACCADUTI TRA
CERLONGO E GUIDIZZOLO SULLA MANTOVA/
BRESCIA, CHE VIDERO COME PROTAGONISTI
DI QUESTO BRUTTO EPISODIO LA FERRARI
N° 531 GUIDATA DALLO SPAGNOLO
ALFONSO DE PORTAGO E DAL COPILOTA
EDMUND GURNER NELSON, SI PENSO AD
UNA VERA E PROPRIA ESTINZIONE DELLA
CORSA BRESCIANA QUANDO, IN PREDA
ALLISTINTIVO AGIRE DETTATO DALLE
EMOZIONI, SI DECISE DI FERMARE LE CORSE
SU STRADE APERTE. DEL RESTO, COME POI
ACCADDE REALMENTE, LA MILLE MIGLIA
NON TORNO PIU AD ESSERE L'INIMITABILE
CORSA NATA NEL 1927 E CRESCIUTA SINO
ALLA SUA ULTIMA EDIZIONE DEL ’57.

Quella del 1958 fu “una rondine che non

fa primavera”, I'ultimo scatto di reni di una
competizione che ha segnato la storia, mentre
le edizioni della Mille Miglia che si susseguirono
dal ’57 in poi non furono neanche I'ombra

di quelle che si corsero tra il 1927 ed il 1957,
trattandosi solo di un momento transitorio con
I'applicazione di una nuova formula, prima del
ritorno alla vecchia ed amata 1000 Miglia che
non avvenne mai piu.

La decisione di abbandonare la “Corsa pil
bella del mondo”, pero, non fu presa da alcuni
degli organizzatori storici, i quali tentarono
-per quanto possibile- di tenere vivo il ricordo
della 1000 Miglia, in attesa che giungessero
tempi migliori. Tra costoro si annovera uno
degli storici fondatori Renzo Castagneto ed

il sindaco di Brescia Bruno Boni. Sull'organo
ufficiale del Club della 1000 Miglia, “La Voce
dell'Automobilista” del Marzo/Aprile 1958,

e possibile leggere le informazioni relative
all'approvazione del Regolamento da parte

LRGNy MAGGIO 2016

della CSAlI ma non della data di svolgimento.
Questo aspetto piuttosto singolare non e legato
a presunte colpe della CSAI, bensi ad alcuni clubs
stranieri che in modo poco cavalleresco fecero
ostruzionismo sulla data di svolgimento. Il 1958
consegno, dunque, un nuovo regolamento,

un nuovo percorso ed un nuovo approccio

alla competizione. Le modifiche apportate al
percorso costituiscono indubbiamente una delle
novita piu impattanti, con partenza da Brescia e
transito attraverso importanti citta d’ltalia, come
Trento, Belluno, Trieste, Gorizia, Udine, Bolzano,
Sondrio, Bergamo e, infine, rientro a Brescia, per
una percorrenza di 1593 km per le 111 vetture
partite.

| vincitori di quell’anno, nelle Categorie
principali, furono:

Turismo Classifica Fino a 2000 CC.

1. Turri-Cocchetti, Alfa Romeo 1900 Tl 1.01'45"

2. Vanini-Martignon, Alfa Romeo 1900 TI
1.01'49"

3. Trautmann-Trautmann, Citroen DS 19
1.03'31"

Gran Turismo Casse oltre 2000 CC.

1. Taramazzo-Gerino, Ferrari 250 GT 55'02"
2. Villotti-Zampiero, Ferrari 250 GT 56'27"
3. Papis-Crivellari, Ferrari 250 GT 57'31"

In chiusura riproponiamo la felice citazione di
Carlo Biscaretti che, nell'articolo dal titolo

“W la Mille Miglia risorta!” apparso sul numero
unico della Mille Miglia del 1958, augurava

cosi a Renzo Castagneto una buona fortuna:
«Vecchio amico Castagneto, sfodera ancora la
tua vecchia bandiera di mossiere, dai l'avvio e
se la fatidica bombetta é sempre in vita, dalle
una lustratina e mettila in capo!, avra ancora
molto lavoro da fare.» |1
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Immagini: AutomobiliaVatrano
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BRESCIA CORSE

SCUDERIA

BRESCIA CORSE
RISULTATI SPORTIVI
STAGIONE 2015

L a consueta riunione di fine anno della
Scuderia Brescia Corse si & tenuta come
tradizione all'Azienda Agricola "Lo Sparviere"
di Monticelli Brusati, ospiti del presidente
Ugo Gussalli Beretta: ovviamente, e non
poteva essere diversamente, la cena é stata a
base del tipico spiedo bresciano.

La serata € iniziata con la presentazione di un
nuovo socio della Scuderia, il giovane Cirillo
Gnutti.

Di seguito, il Presidente Ugo Gussalli Beretta
ha salutato tre vecchie glorie, piloti che hanno
corso per la Scuderia nel suo periodo di

massimo fulgore, alla fine degli anni Sessanta: - - pm—
Gian Battista "Gibi" Guarneri, Enrico Pasolini e Sopra:
Bruno Riccardi. » Gibi Guarneri, Donato

Benetti ed Enrico Pasolini

p >

Sotto:
Il nuovo socio Cirillo Gnutti




o Il Segretario Donato Benetti ha quindi illustrato la relazione sportiva:
?5 La stagione sportiva 2015 della Scuderia Brescia Corse - rinata nel gléé%sllzllgﬁ"A
: 1993 sulle ceneri di quella che fu una delle piu sorprendenti realta
5 deII'gu'Fomob|I|smo anni ’§0 e.’7(? -sie chlus.a co.n un bilancio positivo, v il 12l 3.430
o costituito c!a\tante p‘a\rt'eapazmn'l e aIFune vittorie. . e Sanes 2240
Tra regolarita, velocita in pista e in salita, sono state piu di cinquanta - -
le competizioni disputate dai soci della Scuderia; come da tradizione, Ennio Tosi 2.060
nonostante le molte richieste di adesione, il numero massimo degli Mattia Colpani 1.850
associati e limitato a cento, anche allo scopo di portare in gara vetture Maurizio Colpani 1.370
d’epoca di assoluta eccezione. Eugenio Piccinelli 1.440
Sommando vittorie e piazzamenti, la classifica sociale compilata Valerio Bocelli 1.330
da‘l Dlret'tore Sportlvo.VaIerlo Boce‘lll ha premlato‘q‘umdlu piloti: a . Marco Gatta 1.140
primeggiare sono stati Osvaldo Peli per la regolarita e Bruno Ferrari —
. Paolo Cristiano 920
per la velocita in pista, con le monoposto.
Tra gli episodi piu rilevanti, da sottolineare la vittoria, sia assoluta sia a Flavio Gandolfi 720
squadre, di Peli e della Scuderia alle Mitiche Sport di Bassano. Cristiana Cherubini 880
Di rilievo, la partecipazione del Presidente Ugo Gussalli Beretta, in Ferruccio Nessi 860
compagnia del segretario Donato Benetti, al Pebble Beach Concours Elena Magionami 850
d'Elegance con la Porsche 550 RS. Il SRS 750
Giulio Olivini 600

Alessandro Ghirardi 400
Maurizio Ranghetti 400

Alberto Benetti 350
Marco Becchetti 3 50
CLASSIFICA
VELOCITA

Bruno Ferrari

Sopra:
Bruno Riccardi con il Presidente
Ugo Gussalli Beretta

Sotto a sinistra:

Osvaldo Peli, Donato Benetti
e Ugo Gussalli Beretta
Sotto:

Osvaldo Peli con la sua
Balilla 508 S Coppa d’Oro
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CIAO ROBERTO, Cl MANCHERAI

La piacevolissima serata ospiti del presidente sara purtroppo ricordata per I'ultima apparizione

in pubblico di Roberto Gaburri, fondatore e tesoriere della Scuderia Brescia Corse. Roberto e stato
uno dei pilastri della Scuderia sin dal 1993: la sua mancanza si fara sentire.

Deve anche essere ricordato che I'avventura che lo porto a candidarsi insieme all'amico Aldo
Bonomi per il Consiglio dell'Automobile Club di Brescia prese forma proprio durante una serata
della Scuderia, sul finire del 2008. Da i, neppure lui I'avrebeb immaginato, Roberto sarebbe poi
diventato Presidente di 1000 Miglia Srl e quindi dell'Automobile Club di Brescia.

Anche per questo motivo, a tutti i soci della Scuderia ha fatto piacere che il suo posto nel Consiglio
Direttivo di ACI Brescia sia stato preso da Flavio Gandolfi, pure lui socio di Brescia Corse.

Nuovo tesoriere della Scuderia é stato nominato Simone Becchetti. Il

A

b

Foto di gruppo per i soci della scuderia
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UNA GRANDE PASSIONE ‘

Realizziamo la tua auto in dimensione reale scala 1:1-1:4-1:6-1:10 su supporto in legno

Piboti o vettore ol hanno vindo le 24 edizioni
della vorsa pin bella del mondo Mille Miglia 1927 /1957

OFFICIAL

PHOTOGRAPHER
: l-r.n';ﬁ g - 'F'-“_* 2 My *

Quadro Mille Miglia 1927 - 1957 - cm 128x102x4 - in vendita su prenotazione I ¢ e
O Toes
— 'L I ."‘ H#-"""‘Jmﬂm:w”‘

STORICHE IN LEGN
N R

Car Model Passion
||

Original Made in Italy

Storiche in legno di Paolo Gaffuri
Via Cremona, 33 - 25086 Rezzato (BS) - Italy - Tel. 030 25 90 180 - Cell. 380 79 12 435
E-mail: info@storicheinlegno.com - www.storicheinlegno.com



OFFICIAL

PHOTOGRAPHER RUBINETTERIE
BRESCIANE

ValPRES
Vali3Bia

’ SO 900! sistema di gestione per la qualita
) e by £ \ (SO 400! gigtema di gestione ambientale
ﬂ - pd = b <R\ , ° 5 OHSAS I8OO! galute e gicurezza dei lavoratori
alhj — — s 2 t %)/"%uo,,s,\s«a@*‘g CLASSE A certificazione energetica dello stabilimento
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Una gquadra
per puntare alla vittoria.
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LAUTOMORBILE:
SOSTENIBILITA DI UN SOGNO

1886 > 2010 Mercedes “F-Cell Roadster"

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

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

Capitolo 1: Carl Benz e Gottlieb Daimler: gli inventori?

Capitolo 2: Sostenibilita nel 1900: vapore, elettricita o benzina?

Capitolo 3: Sostenibilita nel 1900: cavallo o macchina?
- paragone qualitativo tra il cavallo e la macchina prima del 1900
- paragone tecnico tra il cavallo e la macchina (+ emblemi equestri) maggio 2012
- paragone economico tra il cavallo e la macchina novembre 2012
- emblemi automobilistici di altri animali maggio-novembre 2013

Capitolo 4: Le competizioni nel periodo 1878-1920: marketing o laboratorio?  da maggio 2014

maggio 2011
novembre 2011

In questo numero della Freccia Rossa continuiamo le competizioni con I'anno 1899, un anno
determinante per I'lautomobile italiana. Queste pagine scritte in francese sono stato tradotte da
Letizia Giani, con l'aiuto di Laura Bonzi, Michela Zampa e Massimo Meli.

:-I'-I;ii T .\n i11
m -. : = o . "'“P"Il_'m-‘lr‘

Per Dominique Cruyt, uno dei momenti piu emozionanti della 1000 miglia
storica e I'arrivo dei cavalli d’acciaio sulla stupenda Piazza del Campo a Siena.
Ha voluto condividere questo sogno del Palio meccanico con

una foto scattata alla guida di un ‘purosangue’ della ‘contrada’ Riley.

58 (R r )y MAGGIO 2016

1899: LANNO DELLA MATURITA
SPORTIVA?

11 1899 segno un cambiamento nelle
competizioni automobilistiche: la Francia non
aveva piu il monopolio e Panhard & Levassor
vide mettere in discussione la sua supremazia.

Con la maturita sportiva arrivo una
moltiplicazione delle corse, che invita

a concentrarsi sugli avvenimenti

che hanno veramente contribuito
all’evoluzione dell’automobile, come fu,
incontestabilmente, il primo Giro di Francia.

Dalla ‘Parigi-Rouen’ del 1894 (v.pag.108),

le corse automobilistiche si ispiravano
ampiamente alle corse ciclistiche. Al contrario
fu questo Giro di Francia automobilistico a
tappe del 1899 che suggeri I'idea del primo
‘Tour de France’ ciclistico. D’altro canto lo
spirito di immaginazione degli organizzatori
era in competizione con formule nuove,
tavolta effimere, se non dimenticate:

) Le ‘Corse di Catalogo’ altro non erano
che una forma di Marketing diretto, dal
momento che servivano come preludio
alla vendita all’asta dei veicoli che vi
partecipavano.

} 1l colmo della gentillezza, una ‘corsa
organizzata esclusivamente per piloti
stranieri’: la corsa Limone-Cuneo-Torino
(28 aprile), vinta dalla Peugeot di de Gras,
era un modo ingegnoso per gli italiani
di imparare velocemente, osservando il
comportamento dei piloti francesi.

) la ‘settimana-spettacolo’ di Nizza
(marzo) offriva al pubblico agiato della
Costa Azzurra una varieta di prove e
manifestazioni:

- la corsa Nizza-La Turbie;
- un ‘Concorso d’Eleganza’ a Monaco;
- un ‘Corso fiorito’ e delle esposizioni;

- una corsa di velocita pura, chiamata
‘Corsa del Miglio’, che si svolgeva in duelli
successivi sulla famosissima ‘Promenade
des Anglais’ a Nizza;

- una corsa di durata Nizza-Castellane-Nizza
(204 Km ridotti a 123 Km).

Vista I'impossibilita di superare per 81 Km fino a Plan du
Var, il tragitto fu neutralizzato per schierarsi dietro una

Panhard & Levassor in testa al convoglio.

Ma fu la huova Peugeot di Lemaitre (20cv/
bicilindrico di 5850cc), a trionfare senza
riserve nella settimana di Nizza con:

- la ‘Corsa del Miglio’ (1609mt) divorata in
1’35’’3/5, cioe 10”” meglio della sua sfidante
in finale: la Panhard & Levassor di Girardot;

- la corsa in salita Nizza-La Turbie a 40,8 Km/
orari, sempre davanti a Girardot;

- e la gara di durata ‘Nizza-Castellane-Nizza’ a
42 Km/orari.

All'inizio del 1899, la potente Peugeot 20cv di Lemaitre domino
la concorrenza ovunque, sia in pianura che in montagna.

Ma l'interesse della settimana di Nizza non
era solo sportivo: mentre Mr. Mercédes e il
barone Rotschild avevano un appuntamento
con la storia (v. pag.175), altre personalita

si dedicavano umilmente all’'organizzazione
visto che, tra gli starters e i cronometristi, si
potevano riconoscere il duca di Leuchtenberg,
il colonnello Linsky e il conte Biscaretti di
Ruffia, fondatore dell’Automobile Club di
Torino (1898) e cofondatore della Fiat (1899).

{A FRECCIA ROSSA
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) Corse ‘open’, aperte alle
moto: certo l'idea di ‘corse
aperte’ non era nuova,
visto che biciclette, tricicli
e automobili gareggiavano
spesso insieme. In compenso
la timida partecipazione
di ‘bicicli a motore’ fu una
novita, come alla Pau-
Bayonne-Pau (212 Km) vinta
dalla Peugeot di Lemaitre (1™
alla velocita di 52 Km/orari),
distanziando il triciclo Phébus
con motore Aster di Vasseur.

) una corsa ‘super-open’, aperta a tutti i
tipi di mezzi di locomozione, motorizzati o
meno: la Parigi-Trouville del 27 agosto 1899
era aperta non soltanto alle bici, ma anche
ai pedoni ed ai cavalli. Quale fu la sorpresa
nel vedere due cavalli tagliare la linea del
traguardo per primi! La gioia ‘ippofila’ fu
pero di breve durata per gli habitue degli
ippodromi di Trouville, perché non fu tenuto
conto delle partenze separate: facendo
partire i pedoni il giorno prima e i cavalli
durante la notte, gli organizzatori avevano
calcolato un tempo approssimativo per ogni
categoria, con l'obiettivo di far convergere
I'arrivo dei migliori nel tardo pomeriggio al
termine dei 168 Km.

Categoria T.previsto Vincitore

Tempo reale Media

Pedoni 20 ore Desgrandchamps 21lorel2’ 7,9Km/o

Cavalli 14 ore Mascotte 120re20’ 13,6Km/o
Ciclisti 5 ore Mion Sore23’ 31,2Km/o
Motocicl. 3% ore Teste (DeDion-B) 3orel3’ 52,1Km/o
Automob. 3ore Antony (Mors)  2ore58’ 56,5Km/o

Ore 14,00 a
Parigi, partenza

dell’'ultima

categoria:
le due Mors
di Antony e
Levegh, sequite

da una Bolide e
da una Panhard

& Levassor.

Il cavaliere Mascotte, vincitore illusorio,
merito la sua ovazione effimera per aver
ampiamente battuto il tempo previsto per
la sua categoria. Dal canto suo I'automobile
aveva dimostrato che sulle lunghe distanze

era quattro volte piu veloce del cavallo.

24 MAGGIO 1899:
PARIGI - BORDEAUX

Il ‘Criterium dei Trascinatori’ (v.pag.161) era
diventato un ‘classico’ del calendario. Dal
momento che I'landata verso Bordeaux si
correva in una sola lunga tappa, i costruttori
consideravano questa corsa come un
Laboratorio per testare i mezzi in vista del
Giro di Francia dell’estate.

Nonostante il rischio di incidenti, la partenza
spettacolare di gruppo fu mantenuta con
grande sfortuna per il principale favorito.
Dopo qualche centinaia di metri, la Peugeot
di Lemaitre non fu in grado di evitare una
Panhard & Levassor che si era bruscamente
fermata davanti al primo passaggio a livello.
Pensando che lo scontro fosse inevitabile,

il meccanico salto giu dal veicolo ferendosi
nella caduta. Malgrado la vettura avesse
riportato danni di piccola entita, Lemaitre

preferi ritirarsi per rimanere accanto al
suo fedele compagno.

Come nel 1898, appena arrivati a Bordeaux, i piloti
riprendevano la strada in direzione opposta come
trascinatori della Bordeaux-Parigi ciclistica (v.pag.158).
Qui, alle porte di Parigi, la Panhard & Levassor 12cv di

Charron scorta Fisher che arrivera secondo (foto Jules Beau).

Il precoce abbandono della Peugeot, che
in questo inizio del 1899 aveva vinto tutto,
permise a Panhard & Levassor di occupare
i primi cinque posti della classifica e di
stabilire cosi una supremazia provvisoria.
Al termine di un duello emozionante, alla
fine de Knyff si inchino a Charron, al quale la
vittoria era costata ben 60 franchi. Questo
fu il prezzo non negoziabile di due pecore
investite in piena gara, affinché gli fosse
permesso di ripartire...
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Allineate sulla Promenade des Anglais a Nizza, tre Daimler, di
cui due appartenenti alla famiglia Rothschild e la terza é quella
di Jellinek, che, senza fare regali ai suoi prestigiosi clienti, vinse
proprio davanti a loro la prova ‘Turistica’ nella ‘settimana di
Nizza’ a 34,5km/orari.

ﬂimler ufficiale’ della marca, aveva appena 10 anni (foto con suo padre). Quanto
fENGLAND a Gottlieb Daimler, 65 anni, non gli rimaneva che un anno di vita e il suo

e e

My
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Conoscete Mr. Mercédes, I'amico dei Rothschild?*

All’epoca della ‘settimana di Nizza’, due piloti Daimler sembravano
conoscersi bene:

il Dottor Pascal e Mr. Mercédes. Sotto questi due pseudonimi si
nascondevano il barone Arthur Rothschild e Emil Jellinek. Per il
secondo, piuttosto che nascondersi, si trattava di farsi conoscere
meglio con il suo nome da concorrente. Jellinek aveva un'identita
molto ricca: era austriaco, Console Generale dell’lmpero Austro-
Ungarico, originario della Moravia e sopratutto ispanofilo, cosa
che spiega la sua devozione per il nome spagnolo ‘Mercédés®’
(°traduzione di ‘favore, grazia’). A Baden, vicino a Vienna, abitava nella ‘Villa Mercédés’. Aveva
battezzato la sua primogenita ‘Mercédés’ e aggiunto ai nomi degli altri cinque figli ‘Maria de
las Mercédes’. A Nizza, la famiglia viveva al n°54 della ‘Promenade des Anglais’ in un’altra ‘Villa
Mercédes’ (foto in alto) ed, il week-end, papa’ Jellinek li portava sul suo yacht ‘Mercédes’.

L'amicizia tra il barone e il Console era iniziata sotto il segno della rivalita sui pendii della
Turbie (v.pag.148), luogo privilegiato per le scappatelle domenicali. Fu proprio testando la
sua nuova Panhard & Levassor 8cv, che Arthur Rothschild ebbe la spiacevole sorpresa di farsi
sorpassare da un veicolo enorme, che secondo il parere dello stesso barone...assomigliava
pit ad un elefante che ad una gazzella’. Arrivato

in cima, il banchiere si rivolse immediatamente
alllimpudente per proporgli seduta stante il riscatto
del suo bolide e, appena fatte le presentazioni,
I'affare fu concluso. Fu cosi che Mr. Mercédes venne
riportato a casa in qualita di passeggero, ma la cosa
non si fermo li... La settimana seguente lo stesso
barone si fece nuovamente sorpassare nello stesso
luogo dallo stesso Mr Mercédes. Un simile affronto
non poteva che essere lavato da un secondo assegno.
Quindi, Arthur Rothschild era diventato in pochi
giorni proprietario di due potenti Daimler, ognuna
del peso di quasi due tonnellate!

Fin dalla sua prima Daimler, Mr. Mercédes, alias
Emil Jellinek, si era permesso di tormentare Gottlieb
Daimler e Wilhelm Maybach (v.pag.8),
affinché producessero un veicolo che
potesse raggiungere i 40 Km/orari: a
questo livello di prestazioni Jellinek si impegnava a commercializzare le
Daimler fuori dalla Germania grazie ad una clientela ‘tipo Rothschild’. Del resto
nello stesso anno, il buon Mr. Rothschild si lascio sedurre da una terza Daimler,
la nuovissima 24cv e per essere sicuro che la spedizione non si trascinasse
troppo a lungo, preciso sull’ordine che ogni settimana di anticipo sarebbe stata
premiata con una bottiglia del miglior ‘Brandy’! Con clienti simili, Jellinek non
poteva che essere un agente felice e questo lo confortava nelle sue esigenze
con Wilhem Maybach, che ordino di moltiplicare i progressi tecnici su dei
modelli che ben presto verranno chiamati.... Mercedes.

Nello stesso anno, il 1899, sua figlia, mademoiselle Mercédes Jellinek, ‘musa

®
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nome sarebbe sopravissuto come ‘marchio’, non in Germania ma in Austria

con la Austro-Daimler, diretta da suo figlio Paul (al quale succedera Ferdinand
Porsche), e a Coventry, a seguito dell’acquisizione da parte di Frederick Simms
(v.pag.135) delle licenze di produzione Daimler per I’'Inghilterra.

* Per descrivere nel modo piu fedele possibile la genesi del marchio ‘Mercedes’, I'lautore si € ispirato
alla biografia che Guy Jellinek scrisse su suo padre.
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16-24 LUGLIO 1899: TOUR DE
FRANCE

Il sogno di Paul Meyan, co-fondatore

©

dell’Automobile Club de France, era di far
conoscere alla Francia rurale il successo

INSERTO

tecnico della nuova industria automobilistica.
Per questo immagino una grande corsa di
durata e di velocita, che
avrebbe attraversato
regioni sino ad allora
poco frequentate.
Meyan era un
giornalista (v.pag.56)
che si era fatto
conoscere inaugurando
la prima rubrica sportiva
di un quotidiano. Era

il giornale ‘Le Matin’
che, sotto il controllo
dell’ ACF, si incarico di
questa organizzazione
‘smisurata’.

Se si prendono in
considerazione delle
statistiche in effetti e
‘smisurata’ (v.I’itinerario

L'annuncio del “Tour de France’ non

fu fatto solo tramite la stampa,

ma anche attraverso l'affissione di

manifesti nei villaggi piti ‘remoti’. a pag. 181):

- piu di 2500 Km in 7 tappe, 6 catene
montuose e valichi, 62 passaggi a livello;

- 24 dipartimenti e 300 comuni;

- piu di 2000 persone impiegate
nell’organizzazione: dagli ingegneri, alle
guardie campestri, ai semplici cantonieri.

Se la partenza vera ebbe luogo a est di
Parigi, alla tradizionale forca di Champigny
(v.pag.165), la punzonatura fu fatta il giorno
precedente in Piazza della Concordia, la
dove, 106 anni prima, fu ghigliottinato lo
sventurato Luigi XVI°, contemporaneo di un
lontano pioniere dell’automobile, Joseph
Cugnot (v.pag.5).

In Piazza della Concordia, davanti alla nuova
sede dell’ACF (v.pag.128), i commissari
colpirono i diversi punti e accessori dei veicolo.

(v.pag.174), l'onore

Levassor 16¢v con il

Visti gli sforzi tecnici
profusi dai costruttori,
nessun pilota volle
mancare a questo
appuntamento:

) La nuova Peugeot,
guidata da Lemaitre,
disponeva di ben 35cv.

) Le ambizioni di
Panhard & Levassor e
Mors erano affidate ai

detentori di record di
Dalla Parigi-Amsterdam-Parigi

(v.pag.165) l'aerodinamica
dell’Amédeée Bollée Fils si era
evoluta e faceva pensare alla

prua di una nave. Quella di Giraud,
chiamata ‘torpediniera’, aveva

un motore di 6,31/20cv.

velocita, Chasseloup-
Laubat e Jenatzy.

) Carrozzerie
completamente
innovative:

.’kﬁ_

Ancora piti inedita
. eralaformaa

. freccia di questa
Y Vallée 4-cilindri

che il pubblico
si affretto a

soprannomina-

re la ‘Pantofola’!

Dobbiamo credere che questa

‘Pantofola’ non fosse per niente comoda sul
pavé, visto che abbandono subito causa le
prime noie ripetute ai pneumatici.

Questo abbandono si aggiunse ad una

lunga serie, che era iniziata prima ancora
della partenza effettiva. Il conte Berthier

de Sauvigny, sebbene presente alla
punzonatura, aveva distrutto la sua Peugeot
8cv sul Boulevard Hausmann, nel tentativo di
evitare un pedone un po troppo entusiasta.

Dei 67 ingaggiati, soltanto 46 furono i
partenti divisi in 3 categorie: 19 vetture,

4 vetturette (con un peso massimo di

150 Kg) e 23 cicli a motore, tutti tricicli.
Lappuntamento per la partenza fu dato

per domenica 16 luglio alle 8 del mattino
all’uscita del villaggio di Champigny,
esattamente all’altezza del trentesimo albero
sulla strada per Nancy.

Spetto al
vincitore della
Parigi-Bordeaux,
Fernand Charron

di lanciare la
sua Panhard &

n°1 a Champigny.
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Da sempre il pubblico & stato affascinato
dalla partenza della corsa: un’atmosfera
visiva, uditiva e olfattiva, che la stampa
si sforzava di raccontare nel modo piu

illustrativo possibile.

In prima pagina, le due Mors, di cui la n°11 del
‘Diavolo Rosso’ Camille Jenatzy, soprannominato
cosi non per il colore della sua auto, ma per i suoi
generosi capelli rossi.

Per Jenatzy, recente detentore del record
dei 100 Km orari (v.pag.14), era la prima
partecipazione ad una competizione su
strada. Ben presto avrebbe compreso che
la sua esperienza di pura velocita su un
bolide elettrico era ben diversa dallo sforzo
continuo, che consisteva nel controllare
una meccanica piu complessa, seguendo un
percorso pieno di ostacoli imprevisti, per

niente paragonabile ad una pista in rettilineo.

Cosi, durante la prima tappa, Adolphe
Clément, urtando una carretta in una

curva di un passaggio a livello, danneggio il
radiatore e la manovella della sua Panhard
& Levassor. l'industriale, ricordandosi che
originalmente era stato un operaio, passo
tutta la giornata a riparare, e poi percorse
700 Km senza fermarsi, via Nancy, fino a Aix-
les-Bains per raggiungere gli altri concorrenti
la sera della seconda tappa.

CHI ERA ADOLPHE CLEMENT?

Vecchio operaio

fabbro ferraio, 3 = c I.E . E "T
&

®

guesto grande PARIS g
industriale PH*'-* 1 h 'c'nJ
produsse - ir o =
successivamente 5

biciclette,

pneumatici (su C¥cLes s AUTOMOBILES

licenza Dunlop)
e automobili (le Clément-Gladiator prima in
societa con Alexandre Darracq, le Clément e
le Clément-Bayard poi).

Interessato a tutti i tipi di locomozione,
si lancio anche sui dirigibili, che fini per
vendere all’esercito francese.

Dopo la Prima Guerra Mondiale, la sua
fabbrica di Levallois-Perret vicino a Parigi
fu ripresa da André Citroén.

Ma la prestazione dell’infaticabile Clément

- pilota e meccanico al tempo stesso - non

fu 'unico atto di coraggio di questo inizio

di competizione. De Meaulne, dopo essersi
slogato il polso durante una caduta, continuo
tutta la tappa guidando con una sola mano il
suo ‘tri’ De Dion-Bouton sopportando atroci
sofferenze che le condizioni della strada non
contribuirono certo ad alleviare.

In testa, il duello senza pieta tra due dei piloti
Panhard & Levassor, de Knyff e Girardot si gioco
con un colpo di dadi. Rallentato da un’avaria a
30 Km dal traguardo, Girardot dovette lasciar
passare il suo sfidante. A sua volta, un po

piu lontano, de Knyff ruppe le sospensioni
posteriori, ma per fortuna vinse ugualmente la
tappa, perché, visto lo stato pietoso della strada,
I'ultimo tratto fu neutralizzato fino a Nancy,

capitale dei Duchi di Lorena.

C’erano non solo i piloti

che avevano il diritto

a un alloggio 5 stelle:

a Aix-les-Bains si riconoscono
in primo piano due Panhard
& Levassor e a ds. il triciclo
Phébus-Aster seguito da una
fila di ‘tri” De Dion-Bouton.
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Dopo una breve notte a Nancy, i piloti ebbero
diritto ad una lunga tappa. Dall’alba, alle
4,45, ebbero accesso al parco chiuso per
prepararsi ad un percorso interminabile
(366 Km), tanto piu lungo dell’avvicinamento

INSERTO

a Aix-les-Bains, dove fu di nuovo
neutralizzato, questa volta a causa dei
numerosi villaggi e passaggi a livello.

Questi rallentamenti fecero il gioco di
Clément, che si avvicinava piano piano con
la sua Panhard & Levassor: attraverso Nancy
a meta mattinata, cioé qualche ora dopo la
partenza dei concorrenti.

In testa alla corsa, Charron, che aveva perso
il primo giorno % d’ora sul leader, andava
talmente veloce da danneggiare le molle
anteriori della sua Panhard & Levassor.
Nessun problema. Si prodigo per ripararle in
tempo record tanto da finire la tappa con 25’
di anticipo a Aix-les-Bains recuperando cosi
meta del suo svantaggio.

La maggior parte dei piloti era piena di
risorse e in grado di fare riparazioni al
proprio mezzo in ‘officine improvvisate’ a
lato della strada. Lo stesso Girardot, che
aveva spezzato una ruota, la sostitui con la
ruota di un carretto agricolo, a prezzo di due
ore di lavoro, per poi riprendere la strada
senza preoccuparsi troppo della comodita
‘visto che funziona’.... dal momento che
viaggiare a piu di 50 Km orari su una ruota
‘di scorta’ senza pneumatico, doveva

sicuramente far male da qualche parte.

A Gray, davanti ad un capannello di curiosi sbigottiti, Girardot
improwviso, con un gioco di magia, un’officina di campagna per
adattare una ruota di carretto all’assale della sua Panhard &
Levassor.

La sera, si ritrovarono tutti a Aix-les-Bains, ivi
compreso ‘I'inseguitore’ Clément. All’appello
mancavano solo |la Bolide, costretta
all’labbandono, e le Mors molto in ritardo.

Alla partenza della terza tappa da Aix-les-
Bains a Vichy, la Bollée di Giraud parti a

tutta velocita, ma, dopo aver distanziato
tutti, la sfidante delle Panhard & Levassor

fu costretta ad un ritardo a causa di noie

al carburatore, mal posizionato e poco
protetto, tanto da aspirare piu polvere che
benzina. Charron ne approfittdo per passare in
testa, determinato a colmare i 32’ di ritardo
in classifica su de Knyff.

Fu cosi che si verifico il tipo di incidente

su cui si fonda la leggenda dei campioni.
Quando arrivo al controllo di Clermont-
Ferrand, de Knyff si trovava in quarta
posizione con un ritardo di 8’ su Charron,
quando dietro una curva vide un concorrente
esanime, steso vicino al suo ‘tri’ De Dion-
Bouton. Senza alcuna esitazione, il primo
della classifica generale si fermo per prestare
soccorso a Williams, vittima di una caduta
dovuta ad un’insolazione. Dopo aver cercato
dell’acqua e chiamato aiuto, paziento alcuni
lunghi minuti fino a che il ferito lo riconobbe
e gli ordino “...voi, de Knyff, ....partite! Partite
a tutta velocita!”. Decisamente i campioni
dell’epoca erano non solo piloti e meccanici,
ma anche soccorritori !

Difficile immaginare il coraggio sportivo dei
vecchi piloti di fronte alle avversita. E proprio
questo lo spirito (v. pag.180) che animo
Jenatzy, quando, dopo appena 2 Km dal
traguardo di Vichy, fece una sbandata e fini
dritto dentro un fossato.

La Mors in posizione scomoda e con la parte
anteriore infossata: ci voleva altro per Jenatzy per
considerare il ritiro e, approfittando di un giorno di
riposo della carovana, impieghera tutta la giornata
e I'inizio di quella seguente a riparare, per poter
essere presente alla partenza della quarta tappa.
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Malgrado il suo comportamento di
soccorritore della vigilia, de Knyff riusci
a mantenere un leggero vantaggio di 5’
in classifica sulla Panhard & Levassor di
Charron, vincitore a Vichy.

Alla partenza della quarta tappa, Jenatzy
dopo aver rattoppato la sua Mors, riparti
comungque ma con due ore di ritardo. Un
primo controllo si svolse a Clermont-Ferrand,
dove le personalita aspettavano sotto lo
striscione la trentina di superstiti.

Tra i VIP di
Clermont-
Ferrand, André
Michelin che
era venuto a
salutare i suoi
‘amici-clienti-
collaudatori’,
alla ‘pausa-caffe’
cittadina sulla
pubblica via.

...e di caffé avevano certamente bisogno
prima di affrontare le strade di montagna
d’Auvergne. U'ecatombe inizio all’uscita della
citta, sui 12 Km della collina de ‘La Baraque’.
La prima vittima fu I’Amédée Bollée Fils di
Giraud, non per le condizioni della strada ma
sempre a causa di noie alla carburazione.

Per superare il 10%
della collina de

‘La Baraque’, gli
spettatori aiutarono
I’Amédée Bollée Fils
con una ‘spintarella’,
che non sarebbe
servita, tranne

che a ritardare
l'abbandono.

Al contrario i primi
due in classifica,

de Knyff e Charron,
varcarono le
montagne senza
problemi, anche

se all’avvicinarsi

del colle Moréno
(1065mt) il radiatore
delle loro Panhard &
Levassor 16c¢v inizio a
sprigionare un fumo
simile a quello delle
locomotive del Far-
West.

Quanto ai tricicli, data la loro modesta
potenza di 2,75cv, necessitavano scegliere la
marcia giusta all’inizio della collina e salire

a velocita moderata con una marcia bassa,

altrimenti si sarebbero messi i piedi a terra.
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A parere di Georges Teste, leader dei tricicli, per
evitare che il motore si grippasse a causa del
calore, l'unica soluzione, in mancanza della bottiglia
d’acqua, era di ricorrere sul bordo della strada

‘alla sola risorsa liquida che la natura ha messo a
disposizione degli uomini’.

De Knyff difese ancora una volta la prima
posizione percorrendo la fine della tappa
sul cerchione con un
pneumatico scoppiato. Meno
fortunato e senza soluzione
Georges Richard fu costretto
all’labbandono.

G. Richard fu vittima di un banale
incidente a quel tempo: bastava
un brusco colpo di volante - per
evitare un cane ad esempio - per
far scoppiare un pneumatico.
Sfortunatamente la sua Georges
Richard n°20 colpi un albero e fini
in un fossato.

Alla partenza della quinta tappa Périgueux-
Nantes (339 Km), erano rimasti solo in 22
concorrenti di cui 9 automobili, alle quali si
sarebbe aggiunta la Mors 16cv di Jenatzy,
che sarebbe arrivata e ripartita solo il
pomeriggio del giorno seguente. Questa
tappa di 339 Km non cambio la classifica
generale.

‘Di fronte ad una disgrazia
occorre vedere 'aspetto
positivo” ha dovuto ripetersi
Chasseloup-Laubat, vincitore
inaspettato della quinta
tappa. Forse ha beneficiato
dell'alleggerimento della sua
Panhard & Levassor visto che
aveva perso per la strada,
senza rendersene conto,

la scatola degli attrezzi,

i pneumatici ed il cric.
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|(_) Mentre Jenatzy seguiva i concorrenti ad Con piu di quattro ore di vantaggio nella
e un giorno di distanza, I'altra Mors, quella classifica generale, de Knyff poteva
£ di Levegh, che migliorava ogni giorno la sua accontentarsi di controllare la settima e
B andatura, avrebbe vinto la tappa di Cabourg ultima tappa, ma non ci poteva essere
con la fortuita complicita di un treno locale, niente di piu sbagliato. Senza risparmiare
per il quale il casellante la meccanica, vinse
abbasso il passaggio a con stile i 192 Km tra
livello proprio davanti a Cabourg e Parigi alla
Chasseloup-Laubat e velocita di 60 Km/orari!
de Knyff.

A Saint-Germain (ovest di

Parigi), de Knyff attraverso

A Cabourg, furono immortalati il traguardo del Tour de
otto dei nove ‘superstiti’. Inutile France, dal lui dominato dal
aspettar Jenatzy, dal momento  primo giorno realizzando con
che 'uomo piu veloce del la sua Panhard & Levassor la
mondo arrivo 9°a 121 ore dal media generale di 51,3Km/
vincitore. orari su 2216 Km.

Che cos’era lo ‘spirito sportivo’ nel 1899?

A piu riprese abbiamo insistito sullo spirito sportivo che animava i concorrenti:

) ricordiamoci l'azione da ‘buon Samaritano’ di René de Knyff, la tenacia di Clément che corse
per 700 Km ininterrottamente per raggiungere gli altri, I'ostinazione di Jenatzy per seguire
a distanza mentre gli spettatori avevano abbandonato la strada da 24 ore, il coraggio fisico
di de Meaulne di guidare come un ‘monco’ o I'estremismo di correre su un cerchione, con
le sospensioni rotte o di riparare sul posto con i mezzi a portata di mano.... e la lista di
prodezze e tutt’altro che finita.

) Alla quarta tappa, Tart, che aveva rotto il sellino, decise di continuare
in semi-levitazione. Concluse seduto sul serbatoio del suo ‘tri’ De
Dion-Bouton, come dimostra la foto dell’arrivo a Périgueux.

) Alla quinta tappa, Teste sul ‘tri’ De Dion-Bouton sbagliod percorso. Il suo
inseguitore Chasseloup-Laubat, in lotta per il secondo posto, capi poi
I’errore che aveva fatto e, invece di girare intorno senza perdere tempo,
si lancio all’inseguimento del ‘tri’ smarrito per riportarlo sulla giusta
strada.

) Alla settima tappa all’uscita di Le Mans, Charron ruppe il cuscinetto
in alluminio della marcia in avanti. Quindi senza esitare davanti ad
una folla incredula, giro la sua Panhard & Levassor per percorrere 40
Km a marcia indietro fino ad Alengon. Vedendolo in questa posizione

insolita, Clément si fermo per aiutarlo a riparare, invano....
fu I'abbandono.

Senza pretendere di definire lo ‘spirito sportivo’, accontentiamoci di precisarne qualche
ingrediente: rispetto dei concorrenti, abnegazione, abilita tecnica nel tirarsi fuori dagli
impicci, sofferenza fisica.... in breve, tutto tranne 'abbandono. Questo € molto di piu di
quello che gli inglesi chiamano ‘fair-play’. Anche se oggi tutto questo potra sembrare irreale,
questo tipo di comportamento rimane ancora di piu nelle corse il cui spirito & strettamente
legato a quelle di un tempo, cioe i ‘rallye-raid’.

Considerare il denaro come la sola causa della degradazione dello spirito sportivo oggi,
significa ignorare che gia nel 1899, il ‘premio in denaro’ non era trascurabile: il vincitore
prendeva spesso l'equivalente di una vettura nuova. Inoltre c’erano altri modi di monetizzare
la vittoria, come, per esempio, la vendita immediata della Panhard & Levassor vittoriosa per
60.000 Franchi, cioe un multiplo del suo prezzo di acquisto (v.pag.173 ‘Corse di Catalogo’).
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Tour de France 1899: Marketing o Laboratorio?

) Le conseguenze del Marketing del Tour de France automobilistico
andarono ben al di la del campo automobilistico:

- Far conoscere la nuova industria automobilistica nella ‘Francia
rurale’ fu utile alla tiratura del giornale organizzatore ‘Le Matin’,
senza dimenticare i consistenti introiti derivanti dall'inserzione
di trafiletti pubblicitari in prima pagina. Per la stampa, che
monopolizzava lo spazio dei media, fu l'inizio della ‘Golden Age’.

- Per promuovere questo
nuovo mezzo di trasporto,
fu necessario anche
diffondere maggiormente
I'informazione stradale,
dal momento che il
candidato-automobilista
doveva vincere il timore di
viaggiare verso l'incognito.

Partendo da Parigi in senso orario, Prima che Michelin ne
le sette tappe del Tour de France facesse una specialita
sono state riportate su questa cartina
stradale edita da De Dion-Bouton.

riconosciuta in tutta Europa,
De Dion-Bouton comprese
anche la necessita delle carte stradali (v.pag.106), approfittando
dell’opportunita del Marketing per associarvi la gamma dei suoi
veicoli.

- lidea di organizzare contemporaneamente un concorso fotografico

aveva un doppio effetto: illustrare prima di tutto il giornale e
promuovere in secondo luogo la fotografia al grande pubblico.

» Ogni costruttore automobilistico era perfettamente cosciente
dell’effetto Marketing dei suoi risultati sportivi. Deluso dal
comportamento delle Amédée Bollée Fils 20cv fatte per la
competizione, il costruttore rinuncio alle corse ufficiali privandosi
cosi del solo vero Laboratorio di affidabilita. Questo ritiro fu senza
conseguenze nell’immediato, visto che la domanda nel mercato
era forte e i tempi di consegha superavano lI'lanno.

) Perdendo al Tour de France il suo principale rivale, Panhard &

Levassor piazzo sei delle sue vetture tra le prime sette. Questo
successo era principalmente dovuto al motore Phénix 4-cil. 4,41.
16cv, che aveva dato prova della sua affidabilita mantenendo

la sorprendente media di 59,6km/orari su 2350 km. Questo gli
sarebbe bastato per mantenere il vantaggio sulla concorrenza?

Arrivata a Vichy la Panhard & Levassor del vincitore de Knyff.

s
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Nel testo al centro della pagina il giornale
si vanta di avere dal punto di vista
dell’informazione, una mezza giornata di
vantaggio rispetto ai giornali concorrenti
grazie ad un consistente uso delle linee
telegrafiche. ‘Le Matin’ era un quotidiano
‘high-tech’ e precursore di internet?

Gli sviluppi della
fotografia sono
stati concomitanti
con quelli
dell’automobile:
dalla ‘meccanica
pura’ al (quasi)
tutto digitale’.

Per avere l'idea di un apparecchio
fotografico ‘grand public’ del 1899, ecco la
Eastman-Kodak ‘Bulls-Eye’ di mio nonno.
Da notare che intorno alla maniglia si
trova ancora il piombo delle dogane,
indispensabile per attraversare le frontiere.

Le tre Amédeée Bollée Fils ‘Torpediniera’
ribassate (v. pag.176) furono tutte costrette
all'abbandono. | carburatori, montati troppo
all’indietro e mal protetti, aspiravano polvere
che, mescolata
alla benzina,
impedivano
I'alimentazione
al motore. Al
passaggio della
‘Torpediniera’
si nota che

gli spettatori
avevano diritto
allo stesso
menu: gustare
la polvere.
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) proprio dietro le tre Panhard & Levassor, il ‘tri’ De Dion-Bouton di
Teste aveva vinto la sua categoria alla media di 45 Km/orari. Il marchio
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decano dei tricicli aveva un solo vero concorrente, la
Phébus-Aster (sesta), che, come dice la pubblicita, aveva
‘trionfato’” a maggio alla ‘Coppa dei Motocicli’ dell’ACF. Il
carattere itinerante del Tour de France offriva una
vetrina di Marketing ideale per questo leggero mezzo

di trasporto dalla tecnica semplice e da un prezzo
abbordabile: con lo stesso budget si potevano acquistare
un’automobile, due vetturette o quattro tricicli.

) ...perché tra i nuovi concorrenti, la Mors (foto in basso) era equipaggiata con un motore
4,21. a V da 4-cil. che le forniva 16cv e prestazioni di primo piano. Quanto ad affidabilita
di funzionamento, era assicurata da una accensione elettrica (bobina a bassa tensione e
dinamo) e da un raffreddamento misto (circolazione d’acqua, pompa e radiatore tubolare
per la testata e aria per i cilindri).

Vincitore nella
categoria ‘Motocicli’ e
‘Vetturette’, il triciclo

) le vetturette (max. 150kg) approfittarono anche dell’effetto

De Dion-Bouton e la
‘vetturella’ Decauville
(in fondo a ds.).

Marketing del Tour de France. Decauville aveva rinominato il suo

quadriciclo per dargli una connotazione piu femminile. Il costruttore

intendeva colpire il pubblico femmminile grazie al suo aspetto piu vicino all’automobile ad un
prezzo piu ragionevole ed al confort di una sospensione anteriore inedita. La De Cauville
fu un successo commerciale al punto di essere prodotta sotto licenza da Orio & Marchand
(Piacenza, Italia) e da Wartburg (Eisenach, Germania).

1899: LE CORSE FRANCESI
VERSO IL MARE

Una settimana dopo il Tour de France,

gli stessi piloti e le stesse automobili si
ritrovarono alla partenza a Parigi per una
corsa verso Saint-Malo (372 Km). Questa fu
la prima occasione per le Mors di Anthony e
Levegh di battere Panhard & Levassor.

Un mese piu tardi, le due Mors replicarono la
loro vittoria alla Parigi-Trouville, nelle stesse
condizioni che gia conosciamo (v.pag.174).

Levegh al volante della
Mors 16c¢v concluse al
secondo posto sia alla
Parigi-Saint-Malo che
alla Parigi-Trouville. Il
nome di questo pilota
belga non era, come di
moda, uno pseudonimo
ma I'anagramma del
suo vero nome, Velghe.

(YR (A FRECCIA ROSSA

In media un veicolo su due riusciva a portare a termine le grandi competizioni. Le quattro
‘vetturelle’ Decauville erano equipaggiate con un bi-cilindrico De Dion-Bouton di 3,5cv che
non mostrava alcun segno di debolezza. Solo la n°66 fu costretta a rinunciare a proseguire la
sua strada a causa di un’uscita di strada vicino a Vichy. Fu costretto ad ammettere che la sua
ciclistica appariva troppo modificata per permettersi di continuare...

Il 1° ottobre, Mors confermava la sua ottima
forma alla Bordeaux-Biarritz (262 Km) con
gli stessi piloti. Alla fine dell’anno, il dominio
assoluto delle Panhard & Levassor era solo
un ricordo con l"'unica vittoria alla Parigi-
Boulogne (231 Km) strappata di misura da
Girardot dopo un duello spietato con le

due Mors di Levegh e Broc. Dietro questo
terzetto, al quarto posto, la n°4 del molto
onorevole ‘gentleman-driver’, Charles
Stewart Rolls.

C. S. Rolls, 22 anni, appassionato di automobili e
aviazione (v.pag.135), aveva fatto la traversata di
Inghilterra per partecipare alla Parigi-Boulogne con la
sua Panhard & Levassor del 1898.

Alla partenza della
Parigi-Boulogne, i
motocicli attendono
la pesatura,
formalita ereditata
dal mondo ippico.

Sui tricicli era obbligatorio che il posto del
passeggero fosse occupato, altrimenti i
commissari aggiungevano una zavorra di

55 Kg. Di conseguenza lI'ideale era scegliere un
compagno di viaggio non troppo pesante, e

che sulla bilancia potesse mostrare i suoi 55 Kg.

Baras, vincitore nella
sua categoria sul
‘tri’ De Dion-Bouton
n°49, era il pit
astuto: preferi una
graziosa signora con
un bel cappello (ben
aggrappata) invece
del copilota baffuto!

Ma torniamo ad un mese prima alla Parigi-
Ostenda, la sola corsa internazionale
importante dell’lanno, che fu anche la piu
contesa tra le rivali Panhard & Levassor,
Peugeot e Mors.

Alla partenza della
Parigi-Ostenda si
riconoscono due
Mors, la n°11 di Broc
(sesta) e la n°7 di
Levegh (prima ‘ex-
aequo’).

Durante il primo terzo del percorso fino

ad Amiens, la Mors 16cv di Levegh fu
cronometrata ad una velocita media di piu di
60 Km/orari. Aveva preceduto la Panhard &
Levassor 16cv di Girardot e la Peugeot 20cv
di Lemaitre, che, sebbene piu potente non
era in grado di tenere il passo. Rimanevano
due concorrenti per un duello ruota a ruota
fino ad Ostenda.

All’arrivo nella citta belga di mare, il pubblico
ebbe la possibilita di assistere ad uno
spettacolo inedito, la Mors e la Panhard

& Levassor tagliare il traguardo nello

stesso momento a tutta velocita. Di fronte
all’incapacita dei commissari di decidere il
vincitore, i rivali accettarono sportivamente il
verdetto: furono classificati primi ex-aequo a
52,29 Km/o.

Dobbiamo

aggiungere altri

fatti significativi
di questa Parigi-

Ostenda: ; "
) nel percorrere ?iMHS_D-E- ME‘B A1

i 323 Km
alla velocita di 52,77km/o, il quadriclo

De Dion-Bouton aveva fatto meglio delle
automobili.

) nella categoria ‘vetturette’, un neofita di
22 anni si fece notare vincendo su un’auto
costruita con le sue mani: si trattava di
Louis Renault.

1899: ANNO ITALIANISSIMO!

Fino ad allora le corse in Italia assomigliavano
ad incontri amichevoli. Nel 1899 si passo
direttamente alla velocita massima con una
ventina di competizioni degne di interesse.
Una delle quali, la Torino-Pinerolo-Avigliana-
Torino, segno veramente la storia.

11 30 aprile, su invito del nuovo Automobile
Club di Torino, 34 partecipanti su 48 iscritti
si presentarono alla partenza della barriera
di Orbassano, a sud-ovest della capitale del
Piemonte.

Sul piano sportivo, la categoria ‘motocicli’ fu
vinta dal giovane Ettore Bugatti, 17 anni, sul
triciclo Prinetti & Stucchi* 3cv alla velocita di
54 Km/orari. Fu una prestazione di
rilievo visto lo stato in cui versavano "

N

le strade (*motore De Dion-Bouton

su telaio Rochet-Schneider). In kd i }"

soli 90 Km, aveva creato un vuoto
di venti minuti sul vincitore della
categoria automobili, la Peugeot
8cv di de Gras!

Ma é sul piano industriale che
questa corsa entro nella storia. Tra i
partecipanti ci fu il brillante avvocato
Cesare Goria Gatti alla guida di

una Welleyes 3 % cv, costruita da
Giovanni Ceirano, rinomato per

®

INSERTO

le sue biciclette. Questa
vetturetta si classifico
seconda della terza
categoria alla velocita
media di 27 Km/orari
dietro un’altra Peugeot.

Giovanni Battista Ceirano
posa fiero davanti alla sua
prima automobile Welleyes.
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% Tra i 5000 spettatori, ce n’era uno che ) Le vetture straniere, abituate agli allori, -> Carlo Maserati (foto), il La Benz ‘Rennwagen’ 8cv qui
contemplava questa Welleyes ‘100% italiana’ furono costrette ad accontentarsi di due maggiore dei fratelli Maserati, é nelle mani ,d’ I:"ugen I:Z\‘enz,
. : ; ; . . . . . - . . . fratello del vincitore Richard
5 con occhi amorevoli. Questo ammiratore si vittorie, la Decauville a Mantova (il 9 luglio) vinse la Brescia-Orzinuovi- e figlio del grande Carl
e chiamava Giovanni Agnelli. e la Benz al Campionato Nazionale di Brescia (56 Km) su una moto Per la corsa Berlino-Lipsia-
o si T X I X Velocita a Treviso (il 30 ottobre). di sua concezione con una Berlino, questo modello era
Z i conosce meglio il prosieguo della storia . . . 3 3
= . . . L trasmissione a cinghia e equipaggiato con un motore
con la ripresa da parte di un nuovo consorzio -> | numerosi italiani, che, malgrado . . da 12
. . . ) ) costruita ad Anzano (Milano) a lzcv.
et degli affari di Ceirano e dei I’evoluzione promettente, continuavano ) eps s
it 208 - o 5 T Pearatal i " : d nell’officina del marchese
- . reve I Faccioli, 1l tutto a essere scettici verso la produzione . ’
R ] AR LE (2 ) Michele Carcano. Un‘altra corsa
. o per 30.000 lire, I'equivalente nazionale, furono i primi ad essere sorpresi transfrontaliera (170 Km)
b . , . .. . . . . i
0 i di sette Welleyes.... che dal successo del ‘made in Italy’: Alcuni sportivi della ricca borghesia A feste S ey Edhe- DE D]ETRICH & C
o | rinasceranno sotto un altro — mettevano la loro notorieta a vantaggio f , : LUKEVILLY
e =y JHT nome e delle quali rimangono = quello della ‘Vetturella® Perfecta, | st oot ~ della promozione della nascente industria Automobilclub” (Baviera) SENTSRTE B IO
T byt i i i s & -~ u
: T . che vinse il 22 maggio a Bologna Vetturella _FETF'E...'AEI s . el lEEVE (s e, 1 MEITErEe) :
: quattro esemplari. el e el italiana ed era pertanto necessario che e fu vinta alla velocita di 28 AMEDEE BOLLEE

Dal lato dei tricicli e dei quadricicli, il 1899
fu un festival di Prinetti & Stucchi, grazie al
giovane Bugatti, talento nell’arte della guida
tanto come nella messa a punto meccanica:

) Ettore Bugatti, primo assoluto
a Verona a marzo (Verona-
Brescia-Mantova-Verona, 161
Km), mentre Gianni Agnelli
vinse la categoria ‘automobili
minimo 2-posti’ su Phénix
(v.pag.183) e Francesco Giusti la
‘Gara di Dirigibilita’ del giorno
precedente su Miari & Giusti.

) Ettore Bugatti, primo a Reggio
Emilia a maggio (85 Km),

alla media di 65 Km/orari,

cioé 15 Km/orari piu veloce
della Peugeot vincitrice della
categoria ‘automobili’.

» A Padova-Vicenza-Thiene-Padova in
giugno (175 Km), Ettore Bugatti e Enrico
Tarlarini furono rispettivamente vincitori
della categoria ‘quadricicli e tricicli’, tutti
e due piu veloci della Mors 6c¢cv di Rossati,
vincitore nella categoria ‘vetture 4-posti’.

(80 Km). Nel 1903, il suo R ot
produttore, Bender & Martiny I
decise di cedere la sua attivita

automobilistica per mantenere

soltanto la produzione di tessuti

; E’r.'_HDEH..M.ﬁ.H.TIH"I'

impermeabili. In questo modo

poteva comunque

rimanere in contatto s FAABERCH = TR ROTT)
e
con gli amici

automobilisti, peri i o T GANARA
quali 'abbigliamento
‘all-weather’ era

indispensabile. p—
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-> e sopratutto le molteplici vittorie dell’Orio &
Marchand di Emilio Laporte nella categoria
‘vetturette dal peso massimo di 400Kg’:

il 30 aprile, alla Torino-Pinerolo-Avigliana-
Torino;

il 22 maggio a Bologna;

il 14 e 15 agosto a Piacenza;

il 20 settembre alla Bergamo-

Treviglio-Crema-Bergamo.

Seduti sulla prima
Orio & Marchand
5cy, si riconoscono
Emilio Laporte
(secondo da sn) e
Giuseppe Merosi
(quarto da sn), il
futuro fondatore
di Alfa.

presenziassero agli avvenimenti sportivi,
senza necessariamente parteciparvi. In Italia
le competizioni prendevano spesso il via
nelle citta con un ‘Concorso di Dirigibilita’,
cioé delle brevi prove seguite da un ampio
pubblico che permettevano al tempo stesso
di testare il materiale per la ‘grande corsa’
del giorno dopo. Non era difficile incontrarvi
Michele Lanza (v.pag. 121), Bartolomeo Orio,
Giacomo Miari, il conte Bricherasio, il conte
Biscaretti, o Lauro Bernardi (figlio d’Enrico
Vv.pag.120).

ALTROVE NEL MONDO

In Belgio, la competizione aveva gia eletto il
proprio domicilio nell’emblematica regione
di Spa-Francorchamps. Qui de Knyff si sentiva
come a casa e a luglio vinse sia la Bruxelles-
Namur-Spa che la Spa-Bastogne-Spa su
Panhard & Levassor.

Km/orari dal conte de Dietrich,
ricchissimo industriale di
Lunéville (Lorena) su una
‘rennwagen’ da 16cv del suo

LT -

marchio, fabbricata su licenza
Bollée. E’ proprio da de Dietrich
a Niederbronn in Alsazia

(che all’epoca si trovava in
Germania), che Ettore Bugatti

trovo il suo primo impiego fuori dall’ltalia,
non lontano dal suo futuro impianto a
Molsheim.

In Inghilterra, ‘I'eccentrica banda’ di David
Salomon (v.pag.137) non stava nella pelle
sperando che un giorno si potesse fare

una vera gara. Gli amanti dell’lautomobile

si accontentavano di assistere a simulacri
sportivi, come a Richmond, teatro di buffi
(e trucchi) duelli tra 'automobile e il cavallo
(v.pag.99).

In Russia, il francese Louis Mazy, importatore
di tricicli Clément, continuo a dominare le
prove a Mosca e San Pietroburgo (v.pag.171).

Negli USA, nel momento stesso in cui
quaranta nuovi produttori stavano nascendo,
a livello sportivo ci fu sempre calma piatta,
a parte qualche impresa di Winton a

Belmont Park a Philadelphia e a Galesburg
in lllinois, cosi come il viaggio di Alexandre

Per i costruttori belgi questa fu l'opportunita di misurarsi con
le stelle straniere: tra la Panhard & Levassor n°1 e ’Amédée
Bollée Fils n°4, si inserisce una Vincke, la decana nazionale.

Winton, che collego Cleveland (Ohio) a

-> Lofficina Storero a Torino, specializzata New-York alla media di 24Km/orari. Altra

Bugatti e Tarlarini, entrambi su tricicli
Prinetti & Stucchi, si incrociavano spesso
nelle competizioni transalpine, come in
questa occasione, I’'8 maggio 1899, alla
partenza di Reggio Emilia.

in carrozze e biciclette si era riconvertita
all’lautomobile. Il figlio Luigi fu prima
ciclista e poi pilota automobilistico.

Vinse molte corse, fra le quali la Brescia-
Cremona-Mantova-Verona-Brescia (I'11
settembre) sulla De Dion-Bouton e le
corse di Piacenza (il 14 e 15 agosto) su un
triciclo Phenix Storero, il cui motore era
probabilmente quello costruito su licenza
Phoenix-Daimler.

(I (A FRECCIA ROSSA

In Germania, la corsa piu significativa (384
Km), fu la Berlino-Lipsia-Berlino: abituato agli
appuntamenti sportivi, il barone von Liebig
poteva rammaricarsi di non aver mantenuto
la sua reputazione di ‘Baron Vorwarz*’ (*in
avanti), visto che arrivo solo sesto, molto
dietro Richard Benz e Fritz Held sulla Benz
‘Rennwagen’, modello realizzato proprio per
la corsa come il suo nome suggerisce.

impresa individuale fu quella di Freelan
Stanley e sua moglie Flora sulla Stanley
a vapore, alta sulle staffe (foto)
e per questo soprannominata

‘il ragno’: scalando i 12 Km

del monte Washington (New-
Hampshire), inauguro un
tracciato che diventera nel 1904
la famosa ‘Climb to the Clouds’
(Corsa verso le Nuvole).
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Che cosa ricordare del 1899?

VALBRUNA

LE COMPETIZIONI Stainless Steels, Nickel Alloys & Titanium l.._l:li-g'-':

Ricordiamo che I'anno inizio alla grande con i record successivi
tra Chasseloup-Laubat e Jenatzy (v.pag.14), con la sfida vinta da
quest’ultimo riportando il record di velocita a 105,882km/h (foto dei preparativi del 29 aprile).

INSERTO

Per quello che concerne le competizioni su strada, si possono aggiungere due corse senza

particolare interesse, se non quello di stare per scoprire due grandi promettenti talenti:

) I’Austria: una corsa (23 ottobre) sulla pista del Prater a Vienna, vinta dal barone Theodor
von Liebig sulla sua Nesseldorfer, equipaggiata dal 2-cil. contra-motor Benz (v.pag.9) spinto
per l'occasione a 9cv. La macchina era stata concepita da un giovane apprendista di 21 anni,
Hans Ledwinka, futuro ‘signor Tatra’ e le cui idee ispireranno anche Ferdinand Porsche.

) Spagna: la prima gara ebbe luogo a Barcellona e comprendeva alcuni sprint di 4 Km. La
categoria ‘automobili’ fu vinta dallo svizzero Stahel sulla spagnola La Cuadra. Emilio de
la Cuadra produsse delle ‘ibride elettriche’ (con motore a scoppio per
alimentare le batterie) e dei veicoli a benzina. Il suo assistente era sempre
un giovane di 21 anni, Marc Birkigt, anche lui all’origine dell’avventura della
Hispano-Suiza.

_ESPANA

| PILOTI

In Francia, si distinsero chiaramente due categorie di piloti:

) gli aristocratici e i borghesi benestanti, piloti della prima ora, che
continuavano a partecipare alle corse, ma ormai solo nella categoria ‘turistica’;

» nella categoria ‘regina’, questi furono rimpiazzati dai piloti di officina, spesso ciclisti
riconvertiti, che arrotondavano il loro stipendio rivendendo le auto delle loro imprese
(v. pag.180). Sul piano del Marketing, traevano beneficio dalla suggestione immediata
che il veicolo suscitava e dall’impazienza dell’acquirente, pronto a pagare di piu per
evitare i ritardi nella consegna. Per di piu, visti i progetti tecnici e i rischi di un rapido
invecchiamento, queste vendite erano quasi istantanee, come nelle ‘Corse di Catalogo’
(v.pag.173).

| PILOTI-IMPRENDITORI

PATRRETTE SETARSSILE (bysstmn Lints RENULT). bowvin 1.0, 1, Molti piloti sono diventati imprenditori per passione e ambizione : Eugéne
REMNAULT FRERES| de Dietrich, Georges Richard, Adolphe Clément, Charles Rolls, Theodor von

# PARIS &

Liebig.... e Louis Renault, che proprio nel 1899 segno la sua prima vittoria

= | sulla sua ‘vetturetta’, equipaggiata con un cambio senza precedenti nella

g quale la terza marcia era a ‘presa diretta’.

“Lin Italia, mentre si continuava a privilegiare tutto cio che era estero al punto

=) di organizzare una gara riservata agli stranieri (ad es. la corsa Limone-

Cuneo-Torino, v.pag.173), I'infatuazione per la competizione nazionale

riveldo almeno tre destini fuori dal comune:

) Ettore Bugatti, nato da una famiglia di artisti, emigro in Alsazia per sublimare la sua arte.

) Oreste Fraschini, diventera co-fondatore della Isotta-Fraschini, il
‘prestigio italiano’.

) Giovanni Agnelli, mobilitd i suoi amici torinesi ad un grandioso
progetto la ‘FABBRICA ITALIANA AUTOMOBILI TORINO’, della quale
divento, in un primo momento, segretario. Questo gruppo di
appassionati si riuniva al ‘caffé Burello’ per creare I’'industria

automobilistica italiana.

IRIE

Il 1899 ha visto, in ognuno dei paesi pionieri, la fondazione
di qualche grande nome della storia automobilistica, sia
sportiva che industriale, tra i quali, Horch (Germania),
Renault (Francia), Fiat, O.M. (Italia), F.N.(Belgio),
Sunbeam, Wolseley (Inghilterra), Packard (USA)....

ACCIRIERIE VALBRUNA
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IL MONDO BERETTA NEL CUORE DI MILANO.
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Beretta Gallery - Via Hoepli 3.
Il puro stile italiano celebra outdoor.

MILANO - NEW YORK - DALLAS - BUENOS AIRES - PARIS - LONDON
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beretta.com (* estore.beretta.com

BERETTA

GALLERY





