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Moceri e Bonetti hanno vinto pure |a Eoppa AIDO, premlaﬂ

da Donato Benetti, Dino Brunori e Luigi Bernardelli

Franco Robecchi, autore del libro'su Franco Mazzotti edito da

Eugenio Massetti

Riboldi e Sabbadini si sono aggiudicati la Coppa Roberto Pa-
oletti, premiati dai figli Simona e Marco e dal nipotino Pietro

Prima dell’aperitivo, i partecipanti ascoltano la storia di Fran-
co Mazzotti narrata da Robecchi

Le due apripista messe a disposizione dal Centro Porsche Bre-
scia — Saottini, davanti all’Hotel Vittoria

Il team dei collaboratori del Club, pronti
a brindare dopo una dura giornata di lavoro

Dopo l’arrivo, le vetture
sono state parcheggiate
tra Piazza della Vittoria
e Piazza del Mercato
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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? maggio 2011
Capitolo 2: Sostenibilita nel 1900: vapore, elettricita o benzina? novembre 2011
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
In questo numero della Freccia Rossa continuamo le competizioni con I'anno 1898 e la prima
corsa internazionale Parigi-Amsterdam-Parigi. Alcune foto mai pubblicate da allora sono estratte
da giornali locali dall’epoca. Queste pagine scritte in francese sono state tradotte da Letizia Giani,
con l'aiuto di Laura Bonzi e Massimo Meli.
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A Certaldo, durante la Coppa Toscana 2015, Dominique La stessa Riley Lynx-Sprite 1937

Cruyt prepara la sua enciclopedia al’ombra della meccanica.  sulle strade della Mille Miglia 2015
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1898, LA PRIMA CORSA
INTERNAZIONALE

L’Automobile Club de France, fondato per
difendere gli interessi degli automobilisti e
dei costruttori, ided una competizione per
promuovere, oltre le frontiere, I’industria
automobilistica in pieno sviluppo. Il progetto,
previsto per il mese di luglio, collegava Parigi
a Amsterdam percorrendo quattro paesi e sei
frontiere.

6-7 MARZO 1898,
MARSIGLIA-NIZZA

Nell’attesa e visto il loro successo,

alcune competizioni furono nuovamente
programmate. Cosi la Marsiglia-Nizza-La
Turbie del 1897 fu divisa in due:

la cronoscalata Nizza-La Turbie (v. pag.146)
e il percorso Marsiglia-Nizza, che ha visto
il trionfo della Panhard & Levassor sui tre
gradini del podio.

Fernand
Charron, alla
guida della
prima delle
tre Panhard
& Levassor
vittoriose
alla media
32,82km/h.
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Ma l'interesse storico della prova era altrove:
per la prima volta una donna pilota partecipo
ad una corsa a tappe. Lungi da

fare la semplice comparsa sul suo triciclo

De Dion-Bouton, Madame Laumaillé vinse,
nella sua categoria, la tappa Marsiglia-Hyéres
(83km), prima di subire un forte ritardo nella
seconda tappa a causa della rottura della
catena. Ma la donna si consolo precedendo

in classifica generale il marito, che non era
certamente un debuttante dal momento che
aveva vinto la prova di Spa nel 1897 (v. p.129).

1898, | Mass-media e I'Automobile

Se si eccettua lo ‘strillone’ che tamburellava ogni giorno sulla piazza del
paese per gridare le notizie di interesse pubblico, i media dell’epoca si
riducevano a...

LAUTOMOBILE

) la stampa specializzata, tecnica o sportiva; -

) la stampa generica, politicamente favorevole o meno all’lautomobile;

Quanto al vocabolario automobilistico, questo derivava soprattutto
dalla tecnologia delle armi (motore a scoppio, testata, razzo...), dalla
meccanica di precisione (valvola, biella...) o dall’inesauribile gergo
ippico (cabriolet, landau, spider, break, phaeton...). Uunico neologismo
era un ‘aggettivo’ prima di essere consacrato dall’'uso comune come
un ‘sostantivo’: ‘automobile’ fu ben presto adottato in Francia e negli
USA, mentre in Italia ‘automobile’ era gia un ‘sostantivo’. (v. il titolo nel
1898 della prima rivista italiana specializzata con la foto della Lanza).
Gli Inglesi persistevano nel loro amore equino con la terminologia

‘horseless carriage’ (=carrozza senza cavalliv. p.27).

Quanto alle illustrazioni, la fotografia - una nuova tecnica considerata a

priori piu realista - non riusciva a sostituire totalmente il disegno: meno

economica di quest’ultimo, richiedeva piu tempo per giungere nelle stanze della redazione
e soprattutto suscitava meno emozioni. | giornalisti ostili all’lautomobile abusarono volentieri
del disegno per attizzare il timore collettivo, sostenuti in questo dagli argomenti di alcuni
‘falsi scientifici’: «La gente delle citta va a morire presto. Si é sostituito lo sterco con l’‘acido
carbonico... e a questo non ci si abitua, perché si
muore subito».

Illustrati da schizzi apocalittici, come questo bel disegno

di Charles Léandre, gli articoli denunciavano la ‘barbarie
automobilistica’ cercando prima di tutto di propagare un clima
di panico: «Il rumore semina il terrore, le lanterne sono dei
lanciafiamme e i bambini delle vittime... ».
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1 MAGGIO 1898: LA CORSA
DI PERIGUEUX O IL DRAMMA
DELLELEGANZA

Ogni corsa offriva l'occasione ai nuovi
costruttori di mettersi in evidenza: questa

fu la volta di una Audibert-Lavirotte e di tre
Landry-Beyroux 6¢cv (o MLB per Montaignac-
Landry-Beyroux), di cui una nelle mani del
suo finanziatore, il marchese di Montaignac.

L'ultima foto del marchese di Montaignac e del
suo meccanico Hézard, qualche minuto prima
dalla partenza della corsa che per loro fu fatale.

Lo spirito cavalleresco dei pionieri della corsa
(v. pag.154) non impedeva loro di lanciarsi
ogni volta senza ritegno.

Cosi Montaignac aveva gia recuperato, dal
secondo chilometro, |la Benz ‘Parisienne’
di Montariol, che si affretto ad accostarsi
sulla destra per facilitare il sorpasso*.
Sorpassando, il marchese, per ringraziare,
lo saluto elegantemente con un gesto della
mano, ma malauguratamente urto le ruote
sterzanti della Benz. Rendendosi conto di
aver fatto un errore, Montaignac ne commise
un secondo: voltandosi per veder sparire
la Benz al livello inferiore della carreggiata,
perse il controllo della barra dello sterzo.

Infatti, la Benz di Montariol era uscita

di strada cappottando, sbalzando fuori i
suoi occupanti, e tutto cio senza sbattere
contro i numerosi alberi a lato della strada
all’uscita di Marsac-sur-l’lsle (I’attuale
D6089 in Dordogna).

RECORD

* La storia del primo dramma della

VIOTOR BACENK .| corsa & ispirato da Gerald Rose

‘A Record of Motor Racing’.

Grazie al bibliotecario del RAC
(Royal Automobile Club) di Londra,
Trevor Dunmore, ho potuto
consultare nei prestigiosi saloni

é del Pall Mall (a patto di indossare

la cravatta), la versione originale
< del piu antico libro sulla
- competizione automobilistica
pubblicato nel 1909.

A sn, in primo piano, la Benz ‘Parisienne’ di
Montariol e sullo sfondo, la phaeton Landry-Beyroux
del marchese di Montaignac.

Anche se seriamente ferito alla testa,
Montariol non era in pericolo di vita.

Mentre la pesante Landry-Beyroux derapo
qualche decina di metri piu lontano

per scivolare giu nel pendio, ma i suoi
occupanti non ebbero la stessa fortuna di
quelli della Benz.

Vista dall‘angolo opposto, questa rara immagine
mostra come la Landry-Beyroux ricadde sulle ruote
dopo il cappottamento che fu fatale per i suoi
passaggeri. Sullo sfondo la Benz di Montariol.

L'agonia del marchese duro per altre tre ore
in ospedale. Nonostante le atroci sofferenze,
Renaud de Montaignac de Chauvance

non perse mai conoscenza. Anzi, in un
ultimo respiro trovo la forza di pronunciare
delle scuse confuse e rivendicare I'intera
responsabilita dell’incidente.

In seguito a questo fatale gesto di nobile
eleganza, il marchese e divenuto il primo
martire nella leggenda automobilistica!
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Sebbene nessuno vi fece attenzione, dal momento che la
prestazione sportiva si offusca sempre di fronte alla tragedia,
questa é la Panhard & Levassor di Leys che prevalse alla fine

dei 146 Km.

T dsedn, ¥ 15, Domascru 33 el 1§58, sttt e

Vista la fama delle vittime, la stampa vi
dette ampio risalto. Sulla prima pagina

del supplemento illustrato del giornale di
Bordeaux ‘La Petite Gironde’, non si puo che
rimanere impressionati da un disegno ‘piu
vero di quanto avrebbe potuto essere se
fossimo stati li’. Alcune foto non avrebbero
potuto riprodurre altrettanto fedelmente il
‘TERRIBLE ACCIDENT D’AUTOMOBILES’.
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La Pelite Gironde
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11-12 MAGGIO 1898:
PARIGI-BORDEAUX

Perché questa corsa porta anch’essa il nome
del ‘Criterium dei Trascinatori’?

A causa dei suoi precedenti, le corse

ciclistiche si erano imposte nel paesaggio
popolare sportivo. Quindi si maturo l'idea

di fare precedere la ‘Bordeaux-Parigi
ciclistica’, che risaliva al 1891 (v.pag.112),

da una corsa automobilistica in direzione
inversa. Una volta arrivati a Bordeauyx, i
piloti al ritorno avrebbero rivestito il ruolo di

trascinatori, visto che all’epoca non c’era il

divieto per i ciclisti di approfittare della scia
di un’automobile o di proteggersi dal vento.
Come nel 1895, la corsa automobilistica
sarebbe partita, davanti ai cancelli del
Castello di Versailles (v.pag.114) e avrebbe
fatto tappa a Tours.

Considerando una partecipazione
relativamente ridotta, 9 automobili e 13 cicli
a motore, gli organizzatori ne approfittarono
per innovare alla maniera delle corse
ciclistiche: fare partire tutti i veicoli nello
stesso momento. Il pubblico si sarebbe
appassionato prima di tutto per una corsa,
visto che avrebbe potuto seguire ‘dal vivo’ la
classifica, tanto piu le tre favorite Panhard
& Levassor - rispettivamente di colore

blu, e rossa - avrebbero assicurato

lo spettacolo stimolando il sentimento
sciovinista. Tutto questo senza pero tenere
conto delle ambizioni della competitiva
piccola Mors 6¢v che intendeva infrangere
questo entusiasmo tricolore spuntando la
prima tappa al terzo posto.

Altri ‘ousider’ si mescolarono nella lotta
come la Georges Richard e i tricicli De
Dion-Bouton. Questi ultimi furono messi in
difficolta nella seconda tappa a causa di un
tempo inclemente.

Il triciclo De Dion-Bouton di Corre vinse la categoria
‘motocicli con un peso inferiore ai 100 Kg’ a pit di 30
chilometri orari di media e fini al quarto posto nella
classifica generale.
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Durante questo secondo giorno, il lutto per

il terzo posto del podio trovo un epilogo
brutale: tamponato da una carretta a 100 Km
da Bordeaux, Emile Mors fu costretto al ritiro.

La Mors prima di
essere distrutta e il suo
pilota di fratturarsi la
clavicola. La storia non
dice se il tamponatore’
avesse agito per
semplice fanatismo
nazionalistico per
difendere la tripla
vittoria ‘tri  ore’ di
Panhard & Levassor.

Questo incidente
permise quindi a
Panhard & Levassor di
riuscire in una tripletta
con De Knyff, Charron
e Breuil. La vittoria di

De Knyff era incontestabile visto che supero
la linea del traguardo con ampio vantaggio.

Precedendo i suoi rivali con un’ora e mezzo di vantaggio, De Knyff corre
verso Bordeaux, dove un trionfo lo aspetta sulla linea del traguardo.

Il pubblico e stato informato delle disavventure
della corsa e sa che potra applaudire solo

8 superstiti sui 22 veicoli partiti da Parigi.

Ma il suo interesse sara colmato dalla visita
dell’esposizione automobilistica organizzata
nel parco della citta.

Per i concorrenti che non avevano rinunciato

a risalire verso Parigi con i ciclisti, non c’era il

tempo per gironzolare all’esposizione, perché
dopo 543 Km dell’andata, le vetture avevano

bisogho di manutenzione prima del ritorno.

Secondo gli articoli dell’epoca, le corse
ciclistiche risultavano piu energiche e
movimentate di quelle attuali. Durante

le frequenti fermate del trascinatore per
guasto meccanico e approvvigionamento
e prima che potesse ricongiungersi al
gruppo, alcuni ciclisti andavano alla ricerca
di un trascinatore ‘ad intérim’. Questi non
poteva essere che il trascinatore di un altro
concorrente rivale con il quale si correva il
rischio di stuzzicarsi ‘virilmente’.

De Knyff vinse non solo la Parigi-Bordeaux

In questa immagine si puo notare che, per I'ultima
volta in corsa, il vincitore De Knyff guidava una
Panhard & Levassor equipaggiata con una barra di
direzione o ‘queue de vache’ (=letteralmente ‘coda di
mucca’) e non ancora con un volante.

‘automobilistica’, ma anche, al ritorno,

la Bordeaux-Parigi ‘ciclistica’ come
‘trascinatore’ del campione Gaston Rivierre
(v. anche la foto a pag. 158).

Comunque, la maggior parte dei concorrenti
aveva fretta di rientrare per i preparativi
tecnici in vista della Parigi-Amsterdam-Parigi,
la prima vetrina sportiva internazionale del
Marketing automobilistico.

Anticipando la prossima iniziativa dell’/ACF

ai Jardins des Tuileries’ a Parigi (v.pag.163),
I'apoteosi della corsa a Bordeaux fu un’esposizione
sull’Esplanade des Quiconces in un’elegante galleria
nel tipico stile del XIX° Secolo.

(YR (A FRECCIA ROSSA

EXPDS[T[G

INTERNATIONALE

wAUTOMOBILES

aujl.i%lm des | Iullu.n;.a

GIUGNO 1898, IL PRIMO SALONE
DELLAUTOMOBILE

Fino a questo
momento nessun
salone era

stato dedicato
esclusivamente
all’automobile,
condiderata
all’inizio come

un derivato
motorizzato

della bibicletta.
Era arrivato il momento di avere un proprio
salone, visto le relative evoluzioni delle
prestazioni automobilistiche. Il ministro
delle Belle Arti in persona, uomo aperto a
tutte le forme d’arte, ivi compresa la ‘bella
meccanica’, dette I’'autorizzazione di disporre
del prestigioso ‘Jardins des Tuileries’ a Parigi.

Per evitare inventori bizzarri, una prova
preliminare imponeva a ciascun veicolo di
percorrere il tragitto da Parigi a Versailles:
questo rappresentava per I'acquirente una
‘garanzia ante-litteram’ di poter almeno
portare la propria famiglia a fare una
escursione di 30Km, I'equivalente di un
andata-ritorno a Versailles !

Tutto quello che riguardava I'automobile
fu oggetto dell’esposizione : carrozzerie,

motori, accessori, ricambi, cerchiature piene,

pneumatici, stampa specializzata....

L'esposizione permetteva anche di scoprire
Ilingeniosita di alcune alternative tecniche
relative alla locomozione.

) Il famoso ‘avan-treno’ Amiot-Péneau :
il suo (ottimista) ideatore pretendeva di
fissarlo in soli cinque minuti alle stanghe
di qualsiasi carrozza, al posto del cavallo.
Questo ingenioso ‘kit” a due ruote,
soprannominato ‘cavallo meccanico’,
era disponibile con un motore termico o
elettrico e fu prodotto fino al 1902.

Si distinguono

e TR chiaramente
L le stanghe

che poggiano
sulle due ruote
dell’attacco-
motore Amiot-
Péneau.

©
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) Le creazioni dei nuovi costruttori, come quel-
le di Georges Richard, che erano equipaggia-
te con motori Benz modificati (foto).

) Una scelta di pneumatici ormai disponibili
in molte misure accanto a tradizionali
cerchiature piene in caucciu.

) La bicicletta Werner, la
prima ‘bici assistita’
meccanicamente, che
disponeva di un piccolo
motore (% cv) collegato

alla ruota anteriore.

» Abbigliamento ‘all weather’
(per tutte le condizioni meteorologiche),
indispensabile per mantenere I’eleganza in
ogni stagione, dal momento che le berline
chiuse erano l'eccezione.

Il salone naturalmente offri

il pretesto per organizzare
banchetti sontuosi e naturalmente
‘indispensabili” allo sviluppo
dell’automobile.

Grazie al suo 140.000 visitatori il
salone salvo le finanze dell’ACF.
L’'esperienza fu ripetuta nello
stesso luogo nel 1899, prima

di essere trasferito agli Champs-
Elysées nel Grand Palais, costruito
per I’Esposizione Universale del
1900.

Sul piano sportivo, fu anche

durante il Salone del 1898 che ebbe luogo la
partenza della categoria ‘Turistica’ della corsa
dell’anno Parigi-Amsterdam-Parigi.

Las Iwwnmes

— . —_—
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AVTOMOBILE-CLVE - | RANCE |

Il successo di questo primo Salone dell’Automobile
sorprese tutti a partire dall’'organizzatore. | 232
modelli provenienti da 200 costruttori furono esposti
in 2500 mq nei Jardins des Tuileries’ tra la ‘Place de la
Concorde’ e la ‘rue de Rivoli’.
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LA PRIMA CORSA INTERNAZIONALE
7-13 LUGLIO 1898:
PARIGI-AMSTERDAM-PARIGI

L'idea di andare oltre i confini nazionali
durante una competizione non era nuova.
Nel 1897 alcuni amici motociclisti avevano
collegato Parigi a Berlino. Tra loro, Corre, che
vinse sul suo ‘tri’ De Dion-Bouton in meno
di cinque giorni (99 ore e 15’). Il tragitto

di 1165Km fu ripreso nel 1901 per una
competizione automobilistica ufficiale.

Rinfrancata da questa prima esperienza
internazionale, I'impresa di una ‘Parigi-
Amsterdam-Parigi’ di 1431Km sembrava
poter essere presa in considerazione.

Il percorso fu diviso in sei tappe, con tanti
passaggi di frontiera, che, un secolo prima

di ‘Schengen’, non si potevano varcare senza
formalita.

L'organizzazione dell’evento da parte dell’ACF
fu minuziosa e complessa:

) Oltre ad una categoria ‘Velocita’ c’era
anche una categoria ‘Turistica’ che in realta
era quella che oggi si considera ‘dilettante’,
dal momento che non potevano essere
considerati né costruttori, né piloti di
fabbrica, né meccanici. A parte il fatto
che coprivano lo stesso percorso non in
6, ma in 8 giorni, spesso conducevano le
stesse vetture. Alcuni ‘benestanti’ della
‘Belle Epoque’ partecipavano per un senso
di pudore con pseudonimi, cosi da poter
praticare il loro passatempo favorito con
meno ostentazione. Come previsto la
partenza della categoria ‘Turistica’ si svolse
alla fine dell’esposizione des Tuileries.

Due partecipanti della categoria ‘Turistica’:

‘snail’ (lumaca in inglese), pseudonimo poco
lusinghiero dell'imponente baronessa de Zuylen
su una Panhard & Levassor e ‘escargot’ (lumaca
in francese), soprannome di suo marito sulla Mors
dall’aspetto di un ciclope.

) Fu noleggiato un treno speciale con un
itinerario speciale (foto). Questa iniziativa
non era affatto semplice visto che bisognava

prendere in prestito la rete ferroviaria
di sette diverse societa. Quando i binari
costeggiavano seguendo la corsa ‘dal vivo'.

) Oltre alle autorizzazioni nazionali, occorreva
sollecitare le autorita di ciascun paese
attraversato, con l'aiuto dei club regionali tra
cui ’'Automobile Club del Belgio.

) Una volta completate le seccature
internazionali, nazionali e dipartimentali,
tutti erano convinti che nulla avrebbe
potuto ostacolare l'organizzazione. Tuttavia
a Parigi, dopo la partenza della categoria
‘Turistica’ e prima di quella ‘Velocita’,
tutto si complico. Vero e che dando il
nome ‘Velocita’ ad una delle categorie,
gli organizzatori avevano corso un rischio,
quello di una provocazione agli occhi di un
certo signor Bochet.

GIA LA BUROCRAZIA!

Diciamolo subito, senza lI'astuzia dei
partecipanti, la prima competizione
internazionale non avrebbe mai preso il via.

Dopo aver siglato prima di tutto un accordo
di massima, il commissario di polizia delego
all’ultimo momento il suo ingegnere-
consulente, Mr. Bochet, per verificare ogni
veicolo e rilasciare un temporaneo permesso
di circolazione. Gia durante la gara Parigi-
Trouville-Deauville, lo stesso funzionario
(v.pag.155) aveva osservato impotente
I'indisciplina dei piloti raggiungendo i 60Km
orari e si sentiva frustrato per questo visto,
dato che nel dipartimento della Senna il
limite di velocita era di 12Km orari.

Alla fine Mr. Bochet si sarebbe preso la sua
rivincita?

(I (A FRECCIA ROSSA

Alla vigilia della partenza, Mr. Bochet inizio
alle ore 18,00 la sua ispezione sulla Piazza del
Trocadéro e, dopo poco tempo, interruppe

il suo lavoro all’ora di cena, non senza aver
bocciato arbitrariamente diverse vetture.

Durante i suoi festini vespertini e anticipando
le reazioni che avrebbero suscitato, lo
zelante funzionario ebbe cura di cercare

un contingente di fanteria per meglio farsi
rispettare, sbarrando se necessario, la strada
verso Champigny ad est di Parigi, dove era
prevista la partenza.

Alla fine dell’ispezione, furono ‘tollerate’
qualche Panhard & Levassor, Peugeot,
Georges Richard e Mors, ma non la veloce
Amédée Bollée Fils. Per il pubblico visto
che si trattava della principale rivale della

Panhard & Levassor, la corsa appariva
decapitata.

L’'aerodinamica di questa Amédée Bollée Fils
con una capot sagomata per la corsa, segna
la prima tappa nel design automobilistico.

Per I'ingegner Bochet, il ‘look’ della

Bollée Fils era un’ulteriore provocazione
intollerabile: ‘Ecco una vettura trasformata in
rompighiaccio che si ha la sfacciataggine di
chiamare Siluro!

Non fu possibile alcun dialogo con i
partecipanti, visto che Mr Bochet non voleva
dare nessuna spiegazione ai suoi dinieghi.

Di fronte a questo ‘diktat’, la sola scappatoia
era |'astuzia e la solidarieta tra concorrenti.

Come lasciare velocemente Parigi e il
dipartimento della Senna, campo di
competenza territoriale di Mr. Bochet, senza
attirare la sua attenzione?

Mentre gli ‘autorizzati’ partivano il piu
visibilmente possibile verso est, lungo le

rive della Senna, gli ‘esiliati’ scapparono
discretamente nella direzione opposta verso
Versailles, nel dipartimento di Yvelines.
Alcuni lo fecero nascosti sotto un telone, altri
trainati da cavalli.

Nel frattempo la nuova partenza era stata
spostata da Champigny a Malnoue, 3 Km

piu lontano nel dipartimento vicino. Se tutto
andava bene, gli ‘esiliati’ vi sarebbero arrivati
con una deviazione di 50Km da Versailles e
bypassando Parigi da sud.

Ma a Malnoue, la preoccupazione crebbe,
perché era stato trascurato un dettaglio
indispensabile: come recuperare durante
la notte le latte di benzina lasciate
distrattamente a Champigny, territorio ben
sorvegliato dalla milizia di Mr. Bochet?

Dando ascolto solo al proprio coraggio,
Amédée Bollée junior prese in prestito una
carretta e due ronzini nella speranza di
sottrarre il prezioso liquido senza destare
sospetti. Rientro di primo mattino sulla linea
di partenza.... missione compiuta.

A parte il tentativo di sabotaggio burocratico
di Mr. Bochet, I'organizzazione aveva previsto
tutto per questa ‘prima internazionale’, ivi
compreso 'adempimento di alcune formalita
doganali alla partenza, per facilitare i
passaggi di frontiera.

Non sono

’ i commissari

. -"u' di corsa, bensi
" dei doganieri

in képi, che

procedono

alla piombatura

della Hurtu.
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L'operazione ‘carburante’ mise fine a questa
lunga notte bianca piena di peripezie.
Finalmente si poteva pensare alla partenza
delle 6 tappe:

1° Parigi-Chateau d’Ardenne in Belgio
(295Km);

2° Nymegen nei Paesi Bassi (251Km);

3° Amsterdam (112Km), dove i partecipanti
approfittarono di una giornata di riposo e gli
spettatori olandesi di un’esposizione.

4° Liegi in Belgio (270Km);

5° Verdun, passando per il Lussemburgo
prima di entrare in Francia;

6° e finalmente Parigi (243Km).

Ma per essere esatti, ricordiamo che si
ebbero partenze differenti:

1/ Quella delle ‘Turistiche’ aveva gia avuto
luogo visto che avevano a disposizione due
giorni di piu per coprire lo stesso tragitto.
Questi dilettanti allinearono una trentina

di veicoli, suddivisi in
cinque categorie, ivi
compresa quella delle
‘vetture da 6 passageri

e oltre’. Del resto, una
delle tre Delahaye 6-posti
n°101 (foto) era guidata
da Mr. de Lucensky,

che non nascose la sua
preoccupazione di avere
solo 4 compagni di
viaggio finché un signore
con un cappello a cilindro,
interessandosi da vicino al
suo ‘omnibus’, gli chiese:

A Malnoue, prima
della partenza
improvvisata della
categoria ‘Velocita’,
nell’ordine le
Panhard & Levassor
di Charron (n°1),
Hourgieres (n°3)

e Girardot (n°2)
davanti al ‘Café de
la Renaissance’.

- Dove state andando?

- Partiamo per Amsterdam.

- Ho la giornata libera e partirei volentieri
con Voi.

- Volentieri, rispose cortesemente Mr.

de Lucensky, ma il problema & che non
rientreremo prima di dieci giorni.

- Non importa, niente mi trattiene qui

e, se permette, mi lascia un istante e vi
accompagno....

Detto fatto. L'elegante anonimo spari

per qualche minuto per ricomparire in
abbigliamento casual con un magnifico
berretto da viaggio. Non rimaneva che farlo
sedere al posto libero e I'equipaggio era al
completo regolamentare per la partenza!

2/ le 16
motociclette (foto)
della categoria
‘Velocita’, la
maggioranza

delle quali era
costituita dai ‘tre’
De Dion-Bouton

e che seguirono le
stesse tappe delle

automobili.

3/ Infine, le automobili della categoria
‘Velocita’ con una partenza prevista nel
centro di Malnoue di fronte al ‘Café de

la Renaissance’ (=Rinascimento), luogo
simbolico di partenza per una corsa che
virtualmente era morta prima di cominciare
ed ultimo ‘marameo’ all’indirizzo del signor
Bochet!

(I (A FRECCIA ROSSA

Ed e pure per primo, alle 8.37 esatte, che
Charron si lancio sulla sua Panhard &
Levassor 8cyv, seguito ogni due minuti dagli
altri partecipanti. Partito in testa, Charron
non fu mai raggiunto e vinse la tappa davanti
a Girardot. Dietro a questo duo, la giornata
fu animata:

) le 3 Amédée Bollée Fils si classificarono
tra i primi, confermando il loro ruolo di
principali sfidanti.

» la meno potente piccola Mors concesse
solo un’ora al vincitore.

) una Georges Richard batté quel giorno
un record di forature, portando il suo
conducente all'labbandono, estenuato dopo
14 cambi di pneumatici!

) uno dei favoriti, Hourgiéres con la sua
Panhard & Levassor, accumulo un ritardo
di 13 ore e 30 minuti*, ma nonostante i
suoi guai meccanici non arrivo ultimo...

) ...perché la Peugeot di Koechlin chiuse la
marcia registrando I’arrivo alle 6,30 del
mattino, giusto in tempo per ripartire alle
8,00. Quanto alla stanchezza del pilota, ne
riparleremo molto presto!

Nella seconda tappa la bagarre divento in
ogni punto appassionante.

A Nymegen nei Paesi Bassi, Giraud
sull’Amédée Bollée Fils catturo l'attenzione
di tutti arrivando sul cerchione con un
pneumatico forato facendo un rumore
infernale.

Fu Hourgieres a vincere la
tappa, mantenendo pero la
‘lanterna rossa’ in classifica
per il suo ritardo* nella prima
tappa e dopo I'abbandono di
Koechlin, a cui si deve I'evento
piu rocambolesco della
giornata: appena arrivato nel
‘Paese dei Canali’ e spossato
per la mancanza di sonno della
notte precedente, sbando in
una curva a Maastricht e fini
nell’lacqua. Ma ci voleva di

piu per scoraggiare questo
pilota di grande statura che
desiderava nientemeno
raggiungere i suoi amici in
tappa.

Koechlin poteva saper nuotare, ma la sua Peugeot
non era stata progettata per essere anfibia.

Visto che il suo vestito era bagnato non
trovo niente di meglio che comprare a

caro prezzo i vestiti di un adolescente dal
senso commerciale tipicamente olandese.
La sua apparizione al banchetto serale a
Nymegen fece un doppio effetto: prima di
tutto, di goia, perché la voce di un possibile
annegamento lo aveva preceduto, e poi di
divertimento, perché i pantaloni del ragazzo
erano troppo striminziti per i due metri di
altezza di Koechlin.

La terza tappa risollevo gli animi intorno al
duello tra le favorite Panhard & Levassor e
le aerodinamiche Amédée Bollée Fils. Mai,
a memoria di spettatore, era stato offerto su
strada uno spettacolo simile.

Ad Amsterdam, la Panhard & Levassor vinse
di misura la tappa con meno di un minuto,
aumentando a 3’41” il proprio vantaggio in
classifica generale.
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Alla partenza, dopo
un giorno di riposo
ad Amsterdam, la
folla era venuta ad
ammirare le vetture
in competizione. Si
riconosce ’Amédée
Bollée Fils di Giraud,
seguita dalla
Panhard & Levassor
di De Knyff.

Ad ogni attraversamento urbano, i
commissari avevano difficolta a farsi vedere
dai piloti in mezzo al pubblico che riempiva
la strada e che si spostava solo all’'ultimo
momento, trasformando la corsa in una
difficoltosa gimcana tra due file di spettatori.

All’'approssimarsi di Nymegen, Amédée
Bollée si affretto per prendere il ‘bac’*,

che permetteva di attraversare il ‘Waal’,

un braccio del Reno (*nome olandese per
questo tipo di imbarcazione). All’ultima
curva, non vedendo l'indicazione del
commissario, filo diritto credendo che la folla
si sarebbe spostata come di solito... cosa
che non fece. Rendendosi conto del proprio
errore solo all’'ultimo momento, il pilota
dette un brusco colpo al volante per evitare
una carneficina, preferendo sacrificare la sua
vettura su una cancellata e fu cosi costretto
all’labbandono.

All’arrivo a Liegi, Charron vinse davanti ad
altre tre Panhard & Levassor e aumento
il suo vantaggio in classifica sulla Amédée
Bollée Fils di Giraud.

Ma Giraud sulla Amédée Bollée Fils non
aveva detto la sua ultima parola e vinse in
‘surclasse’ la quinta tappa verso Verdun
davanti alle Panhard & Levassor. Si permise
anche il lusso di rovesciare la propria vettura
su un mucchio di sabbia e di perdere un
quarto d’ora per rimetterla sulle ruote,
raccogliere gli attrezzi e le latte sparpagliate.

A Verdun, i festeggiamenti furono
accompagnati da una mostra e da un
banchetto. Mentre i brindisi si susseguivano
I’'uno all’altro e ci si congratulava a vicenda
all’idea di arrivare a Versailles il giorno
seguente, una notizia proveniente da Parigi
fini per rovinare la festa: Mr. Bochet era in
loro attesa. Fu immediatamente escogitato
un piano B per evitare la capitale e fu
spostato l'arrivo nel dipartimento vicino a
Montgeron.

Durante l'ultima tappa, ’Amédée Bollée Fils
di Giraud moltiplicava le forature, lasciando
correre la Panhard & Levassor n°1 che vinse
la tappa e la classifica. Nella sua categoria,
Marcelin sull’unico triciclo Phébus con
motore Aster precedette la flotta dei ‘tri’ De
Dion-Bouton.

Visto il cambiamento dell’arrivo e la pioggia,
pochi spettatori erano presenti a Montgeron,
perché la folla, ighorando la decisione della
vigilia, li aspettava a Versailles. | concorrenti
che avevano ancora il coraggio di raggiungere
Versailles, aggirarono Parigi come all’landata.
Nel frattempo Mr. Bochet, che sperava di
arrestare coloro che si erano presi gioco di lui
alla partenza, subi una seconda umiliazione
davanti alle forze dell’'ordine requisite.

1898 Parigi-Amsterdam-Parigi: Marketing o Laboratorio?

) Parigi-Amsterdam-Parigi ebbe un impatto Marketing avvertito fino negli USA.

) Questa vetrina internazionale diede
I’'occasione ai nuovi costruttori di farsi
conoscere, come per esempio la De
Cauville, che ha conosciuto una seconda
vita a livello di Marketing in occasione della
vendita all’asta nel 2012.

< 114 anni (e qualche restauro) dividono le due foto
di questa stessa De Cauville n°105 >

®
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) Collegando due eventi, I'esposizione delle Tuileries e 'inizio della Parigi-Amsterdam-Parigi,
I’Automobile Club di Francia aveva creato il ‘buzz’ dell’estate. L'impatto del Marketing giovo
a tutte le nuove tecnologie, come il cinematografo ‘Gaumont’ posizionato in fondo agli
Champs Elysées, i cui archivi cinematografici hanno immortalato una Peugeot participante.

Panhard & Levassor fu uno dei
primi a equipaggiare con un
volante i veicoli dei suoi piloti,
come la n°6 di De Knyff.

) Sul piano del Laboratorio, I'incidente di Périgueux affrettd I'abbandono

della barra dello sterzo, almeno nelle grandi competizioni europee. A

causa dell’'ampiezza della barra dello sterzo, questa funzionava come una

leva di Archimede amplificando ogni gesto causato da irregolarita della

strada o da semplice distrazione. La demoltiplicazione del volante e la sua

precisione diminuirono molto questo tipo di rischio.

) Sempre sul piano del Laboratorio, ’Amédée Bollée Fils fu il primo

esempio di design automobilistico. Il pubblico spontaneamente la chiamo

‘la Torpille’ (foto pag.165). aerodinamica non
era motivata dall’aspetto estetico ma da quello
funzionale. Allo stesso modo, fu ridotto il peso
dall’lautomobile da 1100Kg a 700Kg grazie
all’'uso dell’alluminio. Infine per migliorare la
tenuta di strada, il baricentro fu abbassato
grazie a un passo piu lungo e per ottimizzare

il Cx, il meccanico si aggrappava in posizione
molto scomoda come un ginnasta tra I'abitacolo
e il predellino (foto a ds), come avrebbero fatto
un giorno i piloti di side-car.

) Per Michelin la corsa restava nel campo del Marketing e del Laboratorio. l'affidabilita

degli pneumatici avrebbe dovuto migliorare grazie alla riduzione del peso della vettura,

ma si doveva tener conto anche del simultaneo aumento della velocita, tanto piu che essa
influenza le sollecitazioni meccaniche in modo esponenziale e non lineare. Nonostante i
progressi delle gomme, le forature rimanevano frequenti e anche il piu abile dei meccanici
impiegava quasi mezz’ora per smontare i numerosi bulloni degli pneumatici a tallone di
prima generazione. Oltre 30Km/orari le cerchiature piene diventavano un supplizio sulle
lunghe distanze per i passaggeri. Il vantaggio di viaggiare ad alta velocita su pneumatici
compensava ampiamente le perdite di tempo per le forature. L'utilizzo di cerchiature piene
nelle competizioni fu per questo completamente abbandonato.

Negli uffici Michelin, le grandi
vittorie storiche vengono illustrate
su superbe ceramiche. Questo
non impedisce al Marketing

di prendersi certe liberta con
l'autenticita: Charron aveva il n°1
e non viaggiava mai senza il suo
meccanico.

A sn, l'attraversamento del Waal dell/Amédée Bollée Fils di Giraud
davanti alla Panhard & Levassor n°3 di Girardot e la Marot n°111
con motore De Dion-Bouton del ‘turista’ Degrais. A ds, all’uscita del
‘bac’ i concorrenti si lanciano sul pontile, dove si vedono ondeggiare
le ‘W’ della bandiera in onore dell’incoronazione della giovane
Regina Wilhelmina (Guglielmina) dei Paesi Bassi.

Arrivati a Versailles, Charron e la sua Panhard & Levassor n°1
ricevettero tutte le meritate acclamazioni del pubblico che I'aveva
pazientemente aspettato.
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o Che cosa ricordare del 1898? -k o
= ) Russia (Tsarkoié-Selo-Strelna): Il 24 ottobre, una corsa di b
o CONCORRENZA SPORTIVA. TECNICA O COMMERCIALE? 41,6Km fu organizzata dall’Unione Ciclista di San Pietroburgo o
< ’ : intorno alla citta. All’epoca la capitale zarista di ‘tutte =
Per la prima volta alla Parigi-Amsterdam-Parigi fu messa in dubbio le Russie” contava solo dodici automobili, tutte Benz ad
I'invincibilita delle Panhard & Levassor, perché senza sfortuna delle eccezione di una Delahaye. Gli altri veicoli erano tricicli
Amédée Bollée Fils (v.pag.167), non avrebbero ostentato una simile Clément. Dei sette partenti fu il triciclo Clément di Belayeff a
supremazia. vincere su strade innevate davanti ad altri tre Clément e una
Benz alla media di 26,1Km/orari.
La concorrenza tecnica fece progredire I'automobile, anche se, come
sempre, nessuno esitava a farsi ispirare dagli altri. Cosi la prima Georges ) Svizzera: A dicembre un concorso tra Ginevra e Meillerie
Richard (foto) poteva passare per la sorella gemella delle Benz Velo ed (100Km) vide trionfare la Daimler di Jones. Meillerie situata
era equipaggiata con pneumatici Vital-Bouhours, ugualmente ispirati dai lungo il lago Lemano in territorio francese, questa corsa
prodotti Michelin. dimenticata fu teoricamente la seconda corsa automobilistica
internazionale.
Stimolata dalla concorrenza tecnica, accresciuta dalla rivalta sportiva, I'industria automobilistica L,
- . . . s I (moto)cicli Clément erano
tentava di rispondere al meglio alla domanda. Malgrado un incremento di capacita di equipaggiati da mecchaniche
produzione del 70% nel 1898, bisognava aspettare piu di un anno la macchina ordinata. 2/ CI SONO LE CONFERME De Dion-Bouton. Prima di
) USA: Visto che la rete stradale passare all’‘automobile Adolphe
, si limitava a strade agricole, i Clément fu associato ad
L'INTERNAZIONALIZZAZIONE DELLE COMPETIZIONI: “track-racing’ (v.pag.127) erano Alexandre Darracg, lui stesso
1/ CHI SONO | NUOVI ARRIVI NELLA COMPETIZIONE? spesso associati agli eventi, all’origine di Alfa Romeo.
. N . ., . . . . . come a Rochester (New-York)
) Germania: ‘nessuno & profeta in patria’, a maggior ragione nel paese di Daimler e Benz. Fin . , . , . .
I s o . . quando fu inaugurata la ‘one-mile-track’ o a Boston, in occasione
dal 1885 Carl Benz aveva iniziato suo figlio Richard di 5 anni portandolo a provare la sua : . L S X
. . . .. dell’esposizione automobilistica dove i tricicli De Dion-Bouton
Benz-wagen (v.pag.8). Richard era diventato un giovanotto senza che alcuna competizione X L. .
. . . . . superarono i quadricicli a vapore Whitney (Foto).
avesse visto la luce sul suolo nazionale, fino alla primavera 1898, quando una prima prova
di 54Km si presento tra Berlino e Potsdam (a/r). La scelta di passare a Postdam attorno
al castello ‘Sans Souci’ era un modo per rendere omaggio alla famiglia imperiale, che si 3/ Cl SONO TRADIZIONI CHE SI RADICANO
sarebbe presto appassionata alla competizione automobilistica. Malgrado la partecipazione
di due Benz, di cui una con la stesso Richard, fu un triciclo » Monaco: Per il ‘jet-set’ della Costa Azzurra, importava poco che le competizioni si
Humber a vincere. Questa ‘prima tedesca’ fu seguita il 24 svolgessero a Nizza o a Monaco. La tradizione automobilistica monegasca fu inaugurata nel
e 25 maggio da una corsa piti lunga Berlino-Lipsia-Berlino 1898 da una competizione locale, che sembrava piu un concorso di eleganza.
(387km), vinta alla media di 24,3Km/orari da Friedrich ) Italia: Il 25 luglio sul tragitto di 192Km Torino-Asti-Alessandria-Asti-Torino, Luigi Storero
Gremt'er (fc'>to) B V_' dice niente .Eppzure.e sul triciclo De Dion-Bouton vinse ad una media di 36Km/orari ; mentre nella categoria
proprl? lui f:he aMeNa fondatt? la prima compagnia di taxi . automobili (con peso inferiore ai 200Kg) fu il veneto Guido Ehrenfreund ad essere il piu
L z.al mond.o, Ia. D'a|mIer'—Motorwagen—Kutsch.erel . veloce su una due posti Miari & Giusti-Bernardi a 19Km/orari. Per capire il sorprendere
con delle Daimler v.'c_t?r'? [l ver.5|one Lam.:IauIet e fornite di slancio dell’ltalia per I'automobile alla fine del secolo, basta dare un’occhiata alla lista dei
tassametro'. La sua iniziativa fu'V|n?ente, visto che aI'I SPEEE partecipanti. Al contrario della Francia questi non erano né clienti benestanti, né piloti di
i S.OIO taX|' p‘oteva per.co.r‘rer.e in diverse tratte quaT5| 100Km fabbrica, ma degli imprenditori: Francesco Giusti, Giovanni Ceirano e il conte Biscaretti
al glOl:nO, cioeé molto _d' piu di ur_1a caliozza j“ .ca\_/al_ll. . (tricicli Miari & Giusti-Bernardi e Prinetti Stucchi), Caligaris ==
} Austria: dopo una prima escursione tra amici di pit di (futuro socio di Ceirano su Darracq-Gladiator), Michele L T o I g
600Km in pianura (Vienna, Leoben, Klagenfurt, Graz e Vienna), una vera competizione di Lanza (Peugeot), i fratelli Federmann (Daimler) e un .-\LT[]MDB]LL‘,'L[.UE ._lF. l'fl.‘.l.'._r!lG[JE,
106Km si svolse in tre giorni sulle Dolomiti tra Trafoi e il Passo della Mendola* (*fa oggi q - . o (it “ - T
giovanotto di 17 anni, Ettore Bugatti (triciclo Léon Bollée), | 598 — Coneours de Soa — 1558

parte del Sud Tirolo italiano). Il vincitore, Wilhelm Bauer su una Daimler 5,5cv conobbe agli

. B} i . ) che gia frequentava il mondo degli artisti e gli uomini di | =T il s e
albori dell’automobilismo un destino fuori dal prestigio come Tolstoi, Puccini e il principe Troubetzkoi, -

= e — I T

comune: autista alla corte imperiale austro- insegnante all’Accademia delle Belle Arti di Brera a Milano. | o s

ungarica, lavord poi per Daimler e concluse la | ] ""__'_"f'__i'_'"

sua propria carriera sul sole di Nizza al servizio ) Belgio: Come in Francia, fu ’Automobile Club nazionale

del Console Generale Emile Jellinek, iniziatore che organizzo una corsa di 210Km in due tappe tra Bruxelles | o . mmrarssse smmeaas 106 s

del marchio ‘Mercedes’. e Spa e anche in modo esemplare dal punto di vista i, 1ot b Ol SoHo . ¢ s
metereologico, visto che in quei giorni in Belgio pioveva | " o — ARBENNEEPA 108 Miowiires rvoss. por Yo, Ham

come al solito, e dal punto di vista giuridico: | e ey N Oy T
Bulletin d'lnascription

Il modulo di iscrizione prevedeva | B et i o s i sl K of e Euirsove oty
Ai piedi delle Dolomiti, tra le due Daimler di Bauer gia la ‘clausola di accettazione lutoncbis Sk o Scpga e 38 19 1,
e Werner, la Benz del barone von Liebig, grande del regolamento’ che, dal 1898, [ /- h ' \,
appassionato di chimica agraria (i prodotti ‘Liebig’), ciascun partecipante a raduni
ma anche di automobili. automobilistici deve approvare. .
| Farvw daraw
Wasmew e plavin i
Bijmatars

AVICN (A FRECCIA ROSSA {A FRECCIA ROSSA 171



Dal punto di vista sportivo, fu il triciclo Phébus di Marcelin ad essere il piu veloce alla media VA L B n U N A I o

»
di 30,5Km/orari, cioé 4Km/orari piu veloce della prima vettura, la Panhard & Levassor Duc : i :
6¢cv del barone Pierre de Crawhez. Questa manifestazione era la seconda (v.pag.129) di una ¢ Stainless StEE|5, Ni:kEl A"ﬂyE E Tita nium I-c' B g':'.-: - = L 1-?:'
lunga serie di manifestazioni annuali della citta di Spa, che consolidera in questo modo la sua i ¥ e
tradizione sportiva per arrivare nel 1920 alla creazione del circuito di Spa-Francorchamps,
considerato dalla maggioranza dei piloti come ‘il piu bel circuito del mondo’.

INSERTO @

A ds, si riconosce, davanti
P r : 1‘.-"‘~.+ < " ¥ la Compagnie Belge de
y I -;_“!n“ “!*_‘L i: 4\! ¢ ‘ L mam Constrl'lction 4cv {d/t‘ta .

- ;/ﬂ - . — =T Y g : c‘-&‘ t,;‘ conosciuta sotto l'appellazione
: = } lll:r.r.ltru?_mu:.'.' '.lltru;:m“““ ’Pipe’), la Panhard &
W ™ Levassor Duc n°1 bianca,
i N vincitrice nella categoria
‘vetture’, E con questa vettura
soprannominata ‘Dévastation’
che Charron aveva moltiplicato
le sue imprese in Francia. Il
Castello d’Ardennes, proprieta
della Corona, da allora fu
devastato. A sn, la Panhard
& Levassor Limousine n°5,
arrivata al settimo posto, a
cinque ore del vincitore, ma la
cosa importante era di finire la
corsa, visto che anche l'ultimo
riceveva una medaglia e una
coppa.

LLTIREY

4/ IN FINE, C’E IL CASO INGHILTERRA

Malgrado la Londra-Brighton di 1896 (v.pag.139), il pubblico inglese credeva poco
all’lautomobile se non per i trasporti pubblici o industriali. Del resto la sola competizione

nel 1898 fu una seconda ‘prova’ per mezzi pesanti a Liverpool. Paradossalmente, Sir David
Salomons (v.pag.137) continuo ad appassionarsi all’'automobile e visto che il suo Paese
rendeva |'organizzazione delle corse molto complicata, si consolava seguendo le competizioni
straniere, senza privarsi del piacere di criticarle. La pignola burocrazia alla partenza della
Parigi-Amsterdam-Parigi gli dette I'occasione per esprimere pubblicamente la differenza dello
spirito della regolamentazione latina con quella anglosassone. Dobbiamo riconoscere che
alcune verita rimangono invariate:

‘In Francia, il Governo ha fatto di tutto per il pubblico come se non fosse in grado di
comminare da solo, che fosse per il commercio con misure protezioniste, per le feste popolari
con sovvenzioni o per 'automobile con esami per le vetture e patenti per i conducenti....
Queste assurde restrizioni hanno come conseguenza che l’'individuo si sente esonerato da ogni
responsabilita quanto a rispetto dell’ordine.

In Inghilterra, ci sono alcune regole generali allo scopo di impedire che I'automobile diventi un
pericolo pubblico, ma il fatto che in caso di incidente il proprietario sia responsabile dei danni,
e sufficiente per responsabilizzarlo. A parte questo, si & assolutamente liberi : nessun esame,
nessuna patente di guida*. Il cittadino e quindi lasciato a sé stesso e fa del suo meglio per
mantenere l‘'ordine, invecce di aspettare che altri lo mantengano al posto suo....”

\*% Angles

*L’autore di queste righe non ha mai dovuto sostenere un esame per una patente di guida, né per vetture, né per
camion, essendo il Belgio uno degli ultimi Paesi europei che ne hanno fatto a meno fino al 1977.
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IL MONDO BERETTA NEL CUORE DI MILANO.

=
o
o
z
©
@
o
=
i
z
<
o

Beretta Gallery - Via Durini, 5.
Il puro stile italiano celebra outdoor.
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