
51

51 PORSCHE 911 S - 1966, Iacovelli Walter - Bertoletti Teresina

52

52 FERRARI DINO 246 GT - 1970, Fabbris Romana - Prevato Claudio

53

53 PORSCHE 911 TARGA - 1970, Benetti Donato - Cocca Luigi Angelo

54

54 ALFA ROMEO JUNIOR ZAGATO - 1971, Steinbacher Franz - Steinbacher Riki

55

55 LANCIA FULVIA HF - 1971,  Paoletti Marco - Melzani Anna 

56

56 FIAT DINO 246 GT - 1967, Rizzardi Paolo - Procuranti Marco

58

58 MINI COOPER - 1973, Cherubini Giuseppe - Cherubini Cristiana

57

57 MINI COOPER - 1973, Canini Giovanni - Canini Chiara50 PORSCHE 912 - 1966, Stove Christian Henrich - Berloni Stove Manuela

50

46

46 JAGUAR E-TYPE - 1962, Dell’Aglio Silvio - Dell’Aglio Silvio

47

47 VOLKSWAGEN KARMANN GHIA COUPE’ - 1964, Magionami Elena - Maremmani Fabio

48

48 TRIUMPH SPITFIRE MK2 - 1965, Tomaselli Paolo - Tosoni Marco

49

49 PORSCHE 356 - 1963, Houtkamp Rutger - Marini Silvia
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59

59 TRIUMPH SPITFIRE - 1973, Marciano’ Nicoletta - Zanetti Elena

60

60 LANCIA S2 - 1975, Maggi Giuseppe - Righele Mario

61

61 PORSCHE 911 - 1979, Belussi Gianpietro - Capuzzi Andrea

62 

62 BMW 635 - 1980, Patrizi Luca - Specchia Marco

MAST

MAST
SPORT

MAST
FINITURE

MAST
GENERAL CONTRACTOR

Since 1991.
Mast is a corporate group 

organized into three specific business units
Mast Sport, Mast Finiture, Mast General Contractor

Specialist in the Sport Constructions 
with more than 500 football fields in synthetic turf made

Since 2010 a partner and supporter of 

Flero, Brescia
www.mastgruppo.it
www.mastsport.com
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CLASSIFICA ASSOLUTA TOP CAR (con coefficiente anno vettura) 
COPPA FRANCO MAZZOTTI - Trofeo Banco di Brescia - BRESCIA - 12 OTTOBRE 2013 

Pos. N° EQUIPAGGIO VETTURA TIPO Pena- 
lità 

RAGGR.
Posizione

DRIVER
Posizione

1 16 Moceri Giovanni - Bonetti Daniele LANCIA APRILIA  228 1 1° TOP 1°
2 14 Gamberini Alessandro - Fabbri Leonardo FIAT 508C 245 1 2° TOP 2°
3 18 Cavalleri Tiberio - Meini Cristina LANCIA APRILIA  259 1 3° A 1°
4 9 Riboldi Alberto - Sabbadini Paolo FIAT BALILLA 508 S 275 1 4° TOP 3°
5 7 Peli Osvaldo - Peli Francesco FIAT 508 COPPA ORO 340 1 5° TOP 4°
6 5 Bocelli Valerio - Uberti Claudio RALLY NC SPORT 366 1 6° A 2°
7 24 Gatta Marco - Maffina Luigi JAGUAR XK 120 SPORT 369 2 1° A 3°
8 19 Sala Ezio - Cioffi Gianluca FIAT 500 A SPORT 382 1 7° A 4°
9 36 Palmieri Giovanni - Ferrari Umberto FIAT 1100 406 2 2° B 1°

10 25 Piccinelli Eugenio - Pellini Ottorino TRIUMPH TR2 SPORT 426 2 3° A 5°
11 42 Colpani Maurizio - Losio Miriam PORSCHE 356 ROADSTER 444 3 1° A 6°
12 45 Tosi Ennio - Ballini G.Luca PORSCHE 356 C 479 4 1° A 7°
13 8 Piona Emanuel - Colpani Mattia FIAT BALILLA COPPA D'ORO 544 1 8° A 8°
14 3 Nessi Ferruccio - Nessi Carlo RILEY 9 BROOKLANDS SPEED 559 1 9° NC 1°
15 51 Iacovelli Walter - Bertoletti Teresina PORSCHE 911 S  575 5 1° A 9°
16 50 Stove Christian  - Berloni Stove Manuela PORSCHE 912 600 5 2° NC 2°
17 23 Gandolfi Flavio - Brunori Dino SIATA DAINA GRAN SPORT 644 2 4° C 1°
18 58 Cherubini Giuseppe - Cherubini Cristiana MINI COOPER  748 6 1° NC 3°
19 30 Girardi Alessandro - Mastellini Simonetta PORSCHE 356 PRE A 767 2 5° B 2°
20 56 Rizzardi Paolo - Procuranti Marco FIAT DINO 246 GT 775 5 3° NC 4°
21 49 Houtkamp Rutger - Marini Silvia PORSCHE 356 821 4 2° NC 5°
22 1 Ferrari Bruno - Foresti Cesare BUGATTI 37 902 1 10° NC 6°
23 37 Gerardini Luciano - Moretti Alessandro FIAT 100/103 E ZAGATO 1.120 2 6° NC 7°
24 53 Benetti Donato - Cocca Luigi Angelo PORSCHE 911 TARGA 1.142 5 4° NC 8°
25 32 Preti Adriano Angelo - Preti Alessandro PORSCHE 356 SPEEDESTER 1.157 2 7 NC 9°
26 40 Cristiano Paolo Cesare - Luna Valentina  PORSCHE 356 A 1.288 3 2° B 3°
27 33 Bonzi Laura - Miglioli Sara AUSTIN HEALEY 100 1.471 2 8° B 4°
28 4 Piardi Ezio Stefano - Piardi Marco ALFA ROMEO 6C 1750 GT 1.614 1 11° NC 10°
29 38 Cavalli Arturo - Pezzotti Petronilla LOTUS LE MANS ELEVEN  1.678 2 9° NC 11°
30 20 Ermini Massimo - Carrega Bertolini Alberto  MG TB 1.681 1 12° NC 12°
31 59 Marcianò Nicoletta - Zanetti Elena TRIUMPH SPITFIRE  1.730 6 2° C 2°
32 41 Lorini Gianluca - Bossoni Giovanni LANCIA FLAMINIA ZAGATO 1.772 3 3° NC 13°
33 11 Gobbi Manuela - Riboldi Riccardo FIAT GIANNINI 750 1.799 1 13° NC 14°
34 55 Paoletti Marco - Melzani Anna LANCIA FULVIA HF 1.814 5 5° NC 15°
35 47 Magionami Elena - Maremmani Fabio VW KARMANN GHIA  1.953 4 3° NC 16°
36 2 Murru Giovanni  - Destro Castaniti Massimo BNC 527 MONZA  2.239 1 14° B 5°
37 57 Canini Giovanni - Canini Chiara MINI COOPER  2.654 6 3° NC 17°
38 26 Zaglio Alberto - Zaglio Silvano Maria TRIUMPH TR2 SPORT 2.708 2 10° D 1°
39 27 Nolli Paolo - Magoni Fabio LANCIA AURELIA B 20 GT 2.716 2 11° NC 18°
40 46 Dell'Aglio Silvio - Dell'Aglio Cristian JAGUAR E-TYPE 2.920 4 4° NC 19°
41 35 Schwarz Hermann - Matzelberger Thomas DEVIN PORSCHE SPYDER 3.134 2 12 NC 20°
42 10 Cruyt Dominique - Cruyt Micheline RILEY SPRITE LYNX 3.178 1 15° NC 21°
43 43 Treccani Daniele - Rebuffoni Antonella MG A 1600 3.254 3 4° NC 22°
44 48 Tomaselli Paolo - Tosoni Marco TRIUMPH SPITFIRE MK2 4.410 4 5° NC 23°
45 61 Belussi Gianpietro - Capuzzi Andrea PORSCHE 911 5.131 7 1° NC 24°
46 54 Steinbacher Franz - Steinbacher Riki ALFA ROMEO JUNIOR ZAGATO 5.457 5 6° B 6°
47 28 Sutter Beat - Haller Markus PEUGEOT 203 C 7.359 2 13° NC 25°
48 52 Fabbris Romana - Prevato Claudio FERRARI DINO 246 GT 11.803 5 7° NC 26°
NC 15 Cané Giuliano – Galliani Lucia LANCIA APRILIA - 1 - TOP - 
NC 29 Barbiero Silvano - Barbiero Patrizia TRIUMPH TR2 SPORT - 2 - NC - 
NC 60 Maggi Giuseppe - Righele Mario LANCIA FULVIA MONTECARLO - 7 - NC - 
NC 62 Patrizi Luca - Patrizi Andrea BMW 635 - 7 - NC - 

 

CLASSIFICA ASSOLUTA TOP CAR (con coefficiente anno vettura) 
COPPA FRANCO MAZZOTTI - Trofeo Banco di Brescia - BRESCIA - 12 OTTOBRE 2013 

Pos. N° EQUIPAGGIO VETTURA TIPO Pena- 
lità 

RAGGR.
Posizione

DRIVER
Posizione

1 16 Moceri Giovanni - Bonetti Daniele LANCIA APRILIA  228 1 1° TOP 1°
2 14 Gamberini Alessandro - Fabbri Leonardo FIAT 508C 245 1 2° TOP 2°
3 18 Cavalleri Tiberio - Meini Cristina LANCIA APRILIA  259 1 3° A 1°
4 9 Riboldi Alberto - Sabbadini Paolo FIAT BALILLA 508 S 275 1 4° TOP 3°
5 7 Peli Osvaldo - Peli Francesco FIAT 508 COPPA ORO 340 1 5° TOP 4°
6 5 Bocelli Valerio - Uberti Claudio RALLY NC SPORT 366 1 6° A 2°
7 24 Gatta Marco - Maffina Luigi JAGUAR XK 120 SPORT 369 2 1° A 3°
8 19 Sala Ezio - Cioffi Gianluca FIAT 500 A SPORT 382 1 7° A 4°
9 36 Palmieri Giovanni - Ferrari Umberto FIAT 1100 406 2 2° B 1°

10 25 Piccinelli Eugenio - Pellini Ottorino TRIUMPH TR2 SPORT 426 2 3° A 5°
11 42 Colpani Maurizio - Losio Miriam PORSCHE 356 ROADSTER 444 3 1° A 6°
12 45 Tosi Ennio - Ballini G.Luca PORSCHE 356 C 479 4 1° A 7°
13 8 Piona Emanuel - Colpani Mattia FIAT BALILLA COPPA D'ORO 544 1 8° A 8°
14 3 Nessi Ferruccio - Nessi Carlo RILEY 9 BROOKLANDS SPEED 559 1 9° NC 1°
15 51 Iacovelli Walter - Bertoletti Teresina PORSCHE 911 S  575 5 1° A 9°
16 50 Stove Christian  - Berloni Stove Manuela PORSCHE 912 600 5 2° NC 2°
17 23 Gandolfi Flavio - Brunori Dino SIATA DAINA GRAN SPORT 644 2 4° C 1°
18 58 Cherubini Giuseppe - Cherubini Cristiana MINI COOPER  748 6 1° NC 3°
19 30 Girardi Alessandro - Mastellini Simonetta PORSCHE 356 PRE A 767 2 5° B 2°
20 56 Rizzardi Paolo - Procuranti Marco FIAT DINO 246 GT 775 5 3° NC 4°
21 49 Houtkamp Rutger - Marini Silvia PORSCHE 356 821 4 2° NC 5°
22 1 Ferrari Bruno - Foresti Cesare BUGATTI 37 902 1 10° NC 6°
23 37 Gerardini Luciano - Moretti Alessandro FIAT 100/103 E ZAGATO 1.120 2 6° NC 7°
24 53 Benetti Donato - Cocca Luigi Angelo PORSCHE 911 TARGA 1.142 5 4° NC 8°
25 32 Preti Adriano Angelo - Preti Alessandro PORSCHE 356 SPEEDESTER 1.157 2 7 NC 9°
26 40 Cristiano Paolo Cesare - Luna Valentina  PORSCHE 356 A 1.288 3 2° B 3°
27 33 Bonzi Laura - Miglioli Sara AUSTIN HEALEY 100 1.471 2 8° B 4°
28 4 Piardi Ezio Stefano - Piardi Marco ALFA ROMEO 6C 1750 GT 1.614 1 11° NC 10°
29 38 Cavalli Arturo - Pezzotti Petronilla LOTUS LE MANS ELEVEN  1.678 2 9° NC 11°
30 20 Ermini Massimo - Carrega Bertolini Alberto  MG TB 1.681 1 12° NC 12°
31 59 Marcianò Nicoletta - Zanetti Elena TRIUMPH SPITFIRE  1.730 6 2° C 2°
32 41 Lorini Gianluca - Bossoni Giovanni LANCIA FLAMINIA ZAGATO 1.772 3 3° NC 13°
33 11 Gobbi Manuela - Riboldi Riccardo FIAT GIANNINI 750 1.799 1 13° NC 14°
34 55 Paoletti Marco - Melzani Anna LANCIA FULVIA HF 1.814 5 5° NC 15°
35 47 Magionami Elena - Maremmani Fabio VW KARMANN GHIA  1.953 4 3° NC 16°
36 2 Murru Giovanni  - Destro Castaniti Massimo BNC 527 MONZA  2.239 1 14° B 5°
37 57 Canini Giovanni - Canini Chiara MINI COOPER  2.654 6 3° NC 17°
38 26 Zaglio Alberto - Zaglio Silvano Maria TRIUMPH TR2 SPORT 2.708 2 10° D 1°
39 27 Nolli Paolo - Magoni Fabio LANCIA AURELIA B 20 GT 2.716 2 11° NC 18°
40 46 Dell'Aglio Silvio - Dell'Aglio Cristian JAGUAR E-TYPE 2.920 4 4° NC 19°
41 35 Schwarz Hermann - Matzelberger Thomas DEVIN PORSCHE SPYDER 3.134 2 12 NC 20°
42 10 Cruyt Dominique - Cruyt Micheline RILEY SPRITE LYNX 3.178 1 15° NC 21°
43 43 Treccani Daniele - Rebuffoni Antonella MG A 1600 3.254 3 4° NC 22°
44 48 Tomaselli Paolo - Tosoni Marco TRIUMPH SPITFIRE MK2 4.410 4 5° NC 23°
45 61 Belussi Gianpietro - Capuzzi Andrea PORSCHE 911 5.131 7 1° NC 24°
46 54 Steinbacher Franz - Steinbacher Riki ALFA ROMEO JUNIOR ZAGATO 5.457 5 6° B 6°
47 28 Sutter Beat - Haller Markus PEUGEOT 203 C 7.359 2 13° NC 25°
48 52 Fabbris Romana - Prevato Claudio FERRARI DINO 246 GT 11.803 5 7° NC 26°
NC 15 Cané Giuliano – Galliani Lucia LANCIA APRILIA - 1 - TOP - 
NC 29 Barbiero Silvano - Barbiero Patrizia TRIUMPH TR2 SPORT - 2 - NC - 
NC 60 Maggi Giuseppe - Righele Mario LANCIA FULVIA MONTECARLO - 7 - NC - 
NC 62 Patrizi Luca - Patrizi Andrea BMW 635 - 7 - NC - 
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CLASSIFICA ASSOLUTA TOP CAR (con coefficiente anno vettura) 
COPPA FRANCO MAZZOTTI - Trofeo Banco di Brescia - BRESCIA - 12 OTTOBRE 2013 

Pos. N° EQUIPAGGIO VETTURA TIPO Pena- 
lità 

RAGGR.
Posizione

DRIVER
Posizione

1 16 Moceri Giovanni - Bonetti Daniele LANCIA APRILIA  228 1 1° TOP 1°
2 14 Gamberini Alessandro - Fabbri Leonardo FIAT 508C 245 1 2° TOP 2°
3 18 Cavalleri Tiberio - Meini Cristina LANCIA APRILIA  259 1 3° A 1°
4 9 Riboldi Alberto - Sabbadini Paolo FIAT BALILLA 508 S 275 1 4° TOP 3°
5 7 Peli Osvaldo - Peli Francesco FIAT 508 COPPA ORO 340 1 5° TOP 4°
6 5 Bocelli Valerio - Uberti Claudio RALLY NC SPORT 366 1 6° A 2°
7 24 Gatta Marco - Maffina Luigi JAGUAR XK 120 SPORT 369 2 1° A 3°
8 19 Sala Ezio - Cioffi Gianluca FIAT 500 A SPORT 382 1 7° A 4°
9 36 Palmieri Giovanni - Ferrari Umberto FIAT 1100 406 2 2° B 1°

10 25 Piccinelli Eugenio - Pellini Ottorino TRIUMPH TR2 SPORT 426 2 3° A 5°
11 42 Colpani Maurizio - Losio Miriam PORSCHE 356 ROADSTER 444 3 1° A 6°
12 45 Tosi Ennio - Ballini G.Luca PORSCHE 356 C 479 4 1° A 7°
13 8 Piona Emanuel - Colpani Mattia FIAT BALILLA COPPA D'ORO 544 1 8° A 8°
14 3 Nessi Ferruccio - Nessi Carlo RILEY 9 BROOKLANDS SPEED 559 1 9° NC 1°
15 51 Iacovelli Walter - Bertoletti Teresina PORSCHE 911 S  575 5 1° A 9°
16 50 Stove Christian  - Berloni Stove Manuela PORSCHE 912 600 5 2° NC 2°
17 23 Gandolfi Flavio - Brunori Dino SIATA DAINA GRAN SPORT 644 2 4° C 1°
18 58 Cherubini Giuseppe - Cherubini Cristiana MINI COOPER  748 6 1° NC 3°
19 30 Girardi Alessandro - Mastellini Simonetta PORSCHE 356 PRE A 767 2 5° B 2°
20 56 Rizzardi Paolo - Procuranti Marco FIAT DINO 246 GT 775 5 3° NC 4°
21 49 Houtkamp Rutger - Marini Silvia PORSCHE 356 821 4 2° NC 5°
22 1 Ferrari Bruno - Foresti Cesare BUGATTI 37 902 1 10° NC 6°
23 37 Gerardini Luciano - Moretti Alessandro FIAT 100/103 E ZAGATO 1.120 2 6° NC 7°
24 53 Benetti Donato - Cocca Luigi Angelo PORSCHE 911 TARGA 1.142 5 4° NC 8°
25 32 Preti Adriano Angelo - Preti Alessandro PORSCHE 356 SPEEDESTER 1.157 2 7 NC 9°
26 40 Cristiano Paolo Cesare - Luna Valentina  PORSCHE 356 A 1.288 3 2° B 3°
27 33 Bonzi Laura - Miglioli Sara AUSTIN HEALEY 100 1.471 2 8° B 4°
28 4 Piardi Ezio Stefano - Piardi Marco ALFA ROMEO 6C 1750 GT 1.614 1 11° NC 10°
29 38 Cavalli Arturo - Pezzotti Petronilla LOTUS LE MANS ELEVEN  1.678 2 9° NC 11°
30 20 Ermini Massimo - Carrega Bertolini Alberto  MG TB 1.681 1 12° NC 12°
31 59 Marcianò Nicoletta - Zanetti Elena TRIUMPH SPITFIRE  1.730 6 2° C 2°
32 41 Lorini Gianluca - Bossoni Giovanni LANCIA FLAMINIA ZAGATO 1.772 3 3° NC 13°
33 11 Gobbi Manuela - Riboldi Riccardo FIAT GIANNINI 750 1.799 1 13° NC 14°
34 55 Paoletti Marco - Melzani Anna LANCIA FULVIA HF 1.814 5 5° NC 15°
35 47 Magionami Elena - Maremmani Fabio VW KARMANN GHIA  1.953 4 3° NC 16°
36 2 Murru Giovanni  - Destro Castaniti Massimo BNC 527 MONZA  2.239 1 14° B 5°
37 57 Canini Giovanni - Canini Chiara MINI COOPER  2.654 6 3° NC 17°
38 26 Zaglio Alberto - Zaglio Silvano Maria TRIUMPH TR2 SPORT 2.708 2 10° D 1°
39 27 Nolli Paolo - Magoni Fabio LANCIA AURELIA B 20 GT 2.716 2 11° NC 18°
40 46 Dell'Aglio Silvio - Dell'Aglio Cristian JAGUAR E-TYPE 2.920 4 4° NC 19°
41 35 Schwarz Hermann - Matzelberger Thomas DEVIN PORSCHE SPYDER 3.134 2 12 NC 20°
42 10 Cruyt Dominique - Cruyt Micheline RILEY SPRITE LYNX 3.178 1 15° NC 21°
43 43 Treccani Daniele - Rebuffoni Antonella MG A 1600 3.254 3 4° NC 22°
44 48 Tomaselli Paolo - Tosoni Marco TRIUMPH SPITFIRE MK2 4.410 4 5° NC 23°
45 61 Belussi Gianpietro - Capuzzi Andrea PORSCHE 911 5.131 7 1° NC 24°
46 54 Steinbacher Franz - Steinbacher Riki ALFA ROMEO JUNIOR ZAGATO 5.457 5 6° B 6°
47 28 Sutter Beat - Haller Markus PEUGEOT 203 C 7.359 2 13° NC 25°
48 52 Fabbris Romana - Prevato Claudio FERRARI DINO 246 GT 11.803 5 7° NC 26°
NC 15 Cané Giuliano – Galliani Lucia LANCIA APRILIA - 1 - TOP - 
NC 29 Barbiero Silvano - Barbiero Patrizia TRIUMPH TR2 SPORT - 2 - NC - 
NC 60 Maggi Giuseppe - Righele Mario LANCIA FULVIA MONTECARLO - 7 - NC - 
NC 62 Patrizi Luca - Patrizi Andrea BMW 635 - 7 - NC - 

 

CLASSIFICA ASSOLUTA TOP CAR (con coefficiente anno vettura) 
COPPA FRANCO MAZZOTTI - Trofeo Banco di Brescia - BRESCIA - 12 OTTOBRE 2013 

Pos. N° EQUIPAGGIO VETTURA TIPO Pena- 
lità 

RAGGR.
Posizione

DRIVER
Posizione

1 16 Moceri Giovanni - Bonetti Daniele LANCIA APRILIA  228 1 1° TOP 1°
2 14 Gamberini Alessandro - Fabbri Leonardo FIAT 508C 245 1 2° TOP 2°
3 18 Cavalleri Tiberio - Meini Cristina LANCIA APRILIA  259 1 3° A 1°
4 9 Riboldi Alberto - Sabbadini Paolo FIAT BALILLA 508 S 275 1 4° TOP 3°
5 7 Peli Osvaldo - Peli Francesco FIAT 508 COPPA ORO 340 1 5° TOP 4°
6 5 Bocelli Valerio - Uberti Claudio RALLY NC SPORT 366 1 6° A 2°
7 24 Gatta Marco - Maffina Luigi JAGUAR XK 120 SPORT 369 2 1° A 3°
8 19 Sala Ezio - Cioffi Gianluca FIAT 500 A SPORT 382 1 7° A 4°
9 36 Palmieri Giovanni - Ferrari Umberto FIAT 1100 406 2 2° B 1°

10 25 Piccinelli Eugenio - Pellini Ottorino TRIUMPH TR2 SPORT 426 2 3° A 5°
11 42 Colpani Maurizio - Losio Miriam PORSCHE 356 ROADSTER 444 3 1° A 6°
12 45 Tosi Ennio - Ballini G.Luca PORSCHE 356 C 479 4 1° A 7°
13 8 Piona Emanuel - Colpani Mattia FIAT BALILLA COPPA D'ORO 544 1 8° A 8°
14 3 Nessi Ferruccio - Nessi Carlo RILEY 9 BROOKLANDS SPEED 559 1 9° NC 1°
15 51 Iacovelli Walter - Bertoletti Teresina PORSCHE 911 S  575 5 1° A 9°
16 50 Stove Christian  - Berloni Stove Manuela PORSCHE 912 600 5 2° NC 2°
17 23 Gandolfi Flavio - Brunori Dino SIATA DAINA GRAN SPORT 644 2 4° C 1°
18 58 Cherubini Giuseppe - Cherubini Cristiana MINI COOPER  748 6 1° NC 3°
19 30 Girardi Alessandro - Mastellini Simonetta PORSCHE 356 PRE A 767 2 5° B 2°
20 56 Rizzardi Paolo - Procuranti Marco FIAT DINO 246 GT 775 5 3° NC 4°
21 49 Houtkamp Rutger - Marini Silvia PORSCHE 356 821 4 2° NC 5°
22 1 Ferrari Bruno - Foresti Cesare BUGATTI 37 902 1 10° NC 6°
23 37 Gerardini Luciano - Moretti Alessandro FIAT 100/103 E ZAGATO 1.120 2 6° NC 7°
24 53 Benetti Donato - Cocca Luigi Angelo PORSCHE 911 TARGA 1.142 5 4° NC 8°
25 32 Preti Adriano Angelo - Preti Alessandro PORSCHE 356 SPEEDESTER 1.157 2 7 NC 9°
26 40 Cristiano Paolo Cesare - Luna Valentina  PORSCHE 356 A 1.288 3 2° B 3°
27 33 Bonzi Laura - Miglioli Sara AUSTIN HEALEY 100 1.471 2 8° B 4°
28 4 Piardi Ezio Stefano - Piardi Marco ALFA ROMEO 6C 1750 GT 1.614 1 11° NC 10°
29 38 Cavalli Arturo - Pezzotti Petronilla LOTUS LE MANS ELEVEN  1.678 2 9° NC 11°
30 20 Ermini Massimo - Carrega Bertolini Alberto  MG TB 1.681 1 12° NC 12°
31 59 Marcianò Nicoletta - Zanetti Elena TRIUMPH SPITFIRE  1.730 6 2° C 2°
32 41 Lorini Gianluca - Bossoni Giovanni LANCIA FLAMINIA ZAGATO 1.772 3 3° NC 13°
33 11 Gobbi Manuela - Riboldi Riccardo FIAT GIANNINI 750 1.799 1 13° NC 14°
34 55 Paoletti Marco - Melzani Anna LANCIA FULVIA HF 1.814 5 5° NC 15°
35 47 Magionami Elena - Maremmani Fabio VW KARMANN GHIA  1.953 4 3° NC 16°
36 2 Murru Giovanni  - Destro Castaniti Massimo BNC 527 MONZA  2.239 1 14° B 5°
37 57 Canini Giovanni - Canini Chiara MINI COOPER  2.654 6 3° NC 17°
38 26 Zaglio Alberto - Zaglio Silvano Maria TRIUMPH TR2 SPORT 2.708 2 10° D 1°
39 27 Nolli Paolo - Magoni Fabio LANCIA AURELIA B 20 GT 2.716 2 11° NC 18°
40 46 Dell'Aglio Silvio - Dell'Aglio Cristian JAGUAR E-TYPE 2.920 4 4° NC 19°
41 35 Schwarz Hermann - Matzelberger Thomas DEVIN PORSCHE SPYDER 3.134 2 12 NC 20°
42 10 Cruyt Dominique - Cruyt Micheline RILEY SPRITE LYNX 3.178 1 15° NC 21°
43 43 Treccani Daniele - Rebuffoni Antonella MG A 1600 3.254 3 4° NC 22°
44 48 Tomaselli Paolo - Tosoni Marco TRIUMPH SPITFIRE MK2 4.410 4 5° NC 23°
45 61 Belussi Gianpietro - Capuzzi Andrea PORSCHE 911 5.131 7 1° NC 24°
46 54 Steinbacher Franz - Steinbacher Riki ALFA ROMEO JUNIOR ZAGATO 5.457 5 6° B 6°
47 28 Sutter Beat - Haller Markus PEUGEOT 203 C 7.359 2 13° NC 25°
48 52 Fabbris Romana - Prevato Claudio FERRARI DINO 246 GT 11.803 5 7° NC 26°
NC 15 Cané Giuliano – Galliani Lucia LANCIA APRILIA - 1 - TOP - 
NC 29 Barbiero Silvano - Barbiero Patrizia TRIUMPH TR2 SPORT - 2 - NC - 
NC 60 Maggi Giuseppe - Righele Mario LANCIA FULVIA MONTECARLO - 7 - NC - 
NC 62 Patrizi Luca - Patrizi Andrea BMW 635 - 7 - NC - 

 
CLASSIFICA CATEGORIA VETTURE SPORT - Coppa Andrea Curami 

 
4 9 Riboldi Alberto - Sabbadini Paolo FIAT BALILLA 508 S 275 1 4° TOP 3°
5 7 Peli Osvaldo - Peli Francesco FIAT BALILLA 508 COPPA ORO 340 1 5° TOP 4°
6 5 Bocelli Valerio - Uberti Claudio RALLY NC SPORT 366 1 6° A 2°
8 19 Sala Ezio - Cioffi Gianluca FIAT 500 A SPORT 382 1 7° A 4°

13 8 Piona Emanuel - Colpani Mattia FIAT BALILLA COPPA D'ORO 544 1 8° A 8°
14 3 Nessi Ferruccio - Nessi Carlo RILEY 9 BROOKLANDS SPEED 559 1 9° NC 1°
17 23 Gandolfi Flavio - Brunori Dino SIATA DAINA GRAN SPORT 644 2 4° C 1°
22 1 Ferrari Bruno - Foresti Cesare BUGATTI 37 902 1 10° NC 6°
29 38 Cavalli Arturo - Pezzotti Petronilla LOTUS LE MANS ELEVEN  1.678 2 9° NC 11°
30 20 Ermini Massimo - Carrega Bertolini Alberto  MG TB 1.681 1 12° NC 12°
33 11 Gobbi Manuela - Riboldi Riccardo FIAT GIANNINI 750 1.799 1 13° NC 14°
36 2 Murru Giovanni  - Destro Castaniti Massimo BNC 527 MONZA  2.239 1 14° B 5°
41 35 Schwarz Hermann - Matzelberger Thomas DEVIN PORSCHE SPYDER 3.134 2 12 NC 20°

 
CLASSIFICA COPPA DELLE DAME - Trofeo Contessa Camilla Maggi 

 
27 33 Bonzi Laura - Miglioli Sara AUSTIN HEALEY 100 1.471 2 8° B 4°
31 59 Marcianò Nicoletta - Zanetti Elena TRIUMPH SPITFIRE  1.730 6 2° C 2°

 
CLASSIFICA Trofeo Giannino Marzotto (Prove Cronometrate Museo Mille Miglia) 

 
11 42 Colpani Maurizio - Losio Miriam PORSCHE 356 ROADSTER 444 3 1° A 6°
NC 15 Cané Giuliano – Galliani Lucia LANCIA APRILIA - 1 - TOP - 
4 9 Riboldi Alberto - Sabbadini Paolo FIAT BALILLA 508 S 275 1 4° TOP 3°

 
CLASSIFICA Trofeo Rubinetterie Bresciane  (Prove Cronometrate Gussago-Mandolossa) 

 
1 16 Moceri Giovanni - Bonetti Daniele LANCIA APRILIA  228 1 1° TOP 1°
2 14 Gamberini Alessandro - Fabbri Leonardo FIAT 508C 245 1 2° TOP 2°

10 25 Piccinelli Eugenio - Pellini Ottorino TRIUMPH TR2 SPORT 426 2 3° A 5°
 

CLASSIFICA Trofeo British Racing Green  (Prove Cronometrate Rovato)  
 

11 42 Colpani Maurizio - Losio Miriam PORSCHE 356 ROADSTER 444 3 1° A 6°
NC 15 Cané Giuliano – Galliani Lucia LANCIA APRILIA - 1 - TOP - 
1 16 Moceri Giovanni - Bonetti Daniele LANCIA APRILIA  228 1 1° TOP 1°

 
CLASSIFICA Trofeo Raoul Patrizi (Prove Cronometrate Villa Mazzotti)  

 
4 9 Riboldi Alberto - Sabbadini Paolo FIAT BALILLA 508 S 275 1 4° TOP 3°
5 7 Peli Osvaldo - Peli Francesco FIAT 508 COPPA ORO 340 1 5° TOP 4°
8 19 Sala Ezio - Cioffi Gianluca FIAT 500 A SPORT 382 1 7° A 4°

 
CLASSIFICA Trofeo F.lli Zerneri (Prove Cronometrate Poncarale)  

 
4 9 Riboldi Alberto - Sabbadini Paolo FIAT BALILLA 508 S 275 1 4° TOP 3°
7 24 Gatta Marco - Maffina Luigi JAGUAR XK 120 SPORT 369 2 1° A 3°
6 5 Bocelli Valerio - Uberti Claudio RALLY NC SPORT 366 1 6° A 2°

 
CLASSIFICA Trofeo Colpani Motori (Prove Cronometrate Poncarale)  

 
9 36 Palmieri Giovanni - Ferrari Umberto FIAT 1100 406 2 2° B 1°

15 51 Iacovelli Walter - Bertoletti Teresina PORSCHE 911 S  575 5 1° A 9°
NC 15 Cané Giuliano – Galliani Lucia LANCIA APRILIA - 1 - TOP - 

 
 

CLASSIFICA Trofeo Gino Munaron (Prove Cronometrate Manerbio)  



CLASSIFICA CATEGORIA VETTURE SPORT - Coppa Andrea Curami 
 

4 9 Riboldi Alberto - Sabbadini Paolo FIAT BALILLA 508 S 275 1 4° TOP 3°
5 7 Peli Osvaldo - Peli Francesco FIAT BALILLA 508 COPPA ORO 340 1 5° TOP 4°
6 5 Bocelli Valerio - Uberti Claudio RALLY NC SPORT 366 1 6° A 2°
8 19 Sala Ezio - Cioffi Gianluca FIAT 500 A SPORT 382 1 7° A 4°

13 8 Piona Emanuel - Colpani Mattia FIAT BALILLA COPPA D'ORO 544 1 8° A 8°
14 3 Nessi Ferruccio - Nessi Carlo RILEY 9 BROOKLANDS SPEED 559 1 9° NC 1°
17 23 Gandolfi Flavio - Brunori Dino SIATA DAINA GRAN SPORT 644 2 4° C 1°
22 1 Ferrari Bruno - Foresti Cesare BUGATTI 37 902 1 10° NC 6°
29 38 Cavalli Arturo - Pezzotti Petronilla LOTUS LE MANS ELEVEN  1.678 2 9° NC 11°
30 20 Ermini Massimo - Carrega Bertolini Alberto  MG TB 1.681 1 12° NC 12°
33 11 Gobbi Manuela - Riboldi Riccardo FIAT GIANNINI 750 1.799 1 13° NC 14°
36 2 Murru Giovanni  - Destro Castaniti Massimo BNC 527 MONZA  2.239 1 14° B 5°
41 35 Schwarz Hermann - Matzelberger Thomas DEVIN PORSCHE SPYDER 3.134 2 12 NC 20°

 
CLASSIFICA COPPA DELLE DAME - Trofeo Contessa Camilla Maggi 

 
27 33 Bonzi Laura - Miglioli Sara AUSTIN HEALEY 100 1.471 2 8° B 4°
31 59 Marcianò Nicoletta - Zanetti Elena TRIUMPH SPITFIRE  1.730 6 2° C 2°

 
CLASSIFICA Trofeo Giannino Marzotto (Prove Cronometrate Museo Mille Miglia) 

 
11 42 Colpani Maurizio - Losio Miriam PORSCHE 356 ROADSTER 444 3 1° A 6°
NC 15 Cané Giuliano – Galliani Lucia LANCIA APRILIA - 1 - TOP - 
4 9 Riboldi Alberto - Sabbadini Paolo FIAT BALILLA 508 S 275 1 4° TOP 3°

 
CLASSIFICA Trofeo Rubinetterie Bresciane  (Prove Cronometrate Gussago-Mandolossa) 

 
1 16 Moceri Giovanni - Bonetti Daniele LANCIA APRILIA  228 1 1° TOP 1°
2 14 Gamberini Alessandro - Fabbri Leonardo FIAT 508C 245 1 2° TOP 2°

10 25 Piccinelli Eugenio - Pellini Ottorino TRIUMPH TR2 SPORT 426 2 3° A 5°
 

CLASSIFICA Trofeo British Racing Green  (Prove Cronometrate Rovato)  
 

11 42 Colpani Maurizio - Losio Miriam PORSCHE 356 ROADSTER 444 3 1° A 6°
NC 15 Cané Giuliano – Galliani Lucia LANCIA APRILIA - 1 - TOP - 
1 16 Moceri Giovanni - Bonetti Daniele LANCIA APRILIA  228 1 1° TOP 1°

 
CLASSIFICA Trofeo Raoul Patrizi (Prove Cronometrate Villa Mazzotti)  

 
4 9 Riboldi Alberto - Sabbadini Paolo FIAT BALILLA 508 S 275 1 4° TOP 3°
5 7 Peli Osvaldo - Peli Francesco FIAT 508 COPPA ORO 340 1 5° TOP 4°
8 19 Sala Ezio - Cioffi Gianluca FIAT 500 A SPORT 382 1 7° A 4°

 
CLASSIFICA Trofeo F.lli Zerneri (Prove Cronometrate Poncarale)  

 
4 9 Riboldi Alberto - Sabbadini Paolo FIAT BALILLA 508 S 275 1 4° TOP 3°
7 24 Gatta Marco - Maffina Luigi JAGUAR XK 120 SPORT 369 2 1° A 3°
6 5 Bocelli Valerio - Uberti Claudio RALLY NC SPORT 366 1 6° A 2°

 
CLASSIFICA Trofeo Colpani Motori (Prove Cronometrate Poncarale)  

 
9 36 Palmieri Giovanni - Ferrari Umberto FIAT 1100 406 2 2° B 1°

15 51 Iacovelli Walter - Bertoletti Teresina PORSCHE 911 S  575 5 1° A 9°
NC 15 Cané Giuliano – Galliani Lucia LANCIA APRILIA - 1 - TOP - 

 
 

CLASSIFICA Trofeo Gino Munaron (Prove Cronometrate Manerbio)  
 

4 9 Riboldi Alberto - Sabbadini Paolo FIAT BALILLA 508 S 275 1 4° TOP 3°
24 53 Benetti Donato - Cocca Luigi Angelo PORSCHE 911 TARGA 1.142 5 4° NC 8°
6 5 Bocelli Valerio - Uberti Claudio RALLY NC SPORT 366 1 6° A 2°

 
CLASSIFICA Trofeo Roberto Paoletti  (Prove Cronometrate Castello di Brescia)  

 
6 5 Bocelli Valerio - Uberti Claudio RALLY NC SPORT 366 1 6° A 2°

16 50 Stove Christian  - Berloni Stove Manuela PORSCHE 912 600 5 2° NC 2°
2 14 Gamberini Alessandro - Fabbri Leonardo FIAT 508C 245 1 2° TOP 2°
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Tra la commozione 
della sala, il Trofeo 
Paoletti è stato 
vinto dal suo amico 
Valerio Bocelli, 
in coppia con 
Claudio Uberti
(vicino ad Alfredo 
Coppellotti). 
A consegnarlo 
sono stati i figli 
di Roberto Paoletti, 
Marco e Simona, 
e la sua compagna 
Monica

Tavolata di soci all’Hotel Vittoria

Il Giudice Unico Beppe Scutra, Paolo Mazzetti e il Direttore di 
Gara Ernesto Cinquetti

Max Bontempi assiste alla manutenzione della BMW 635 dei 
Patrizi

Daniele Bonetti brinda alla vittoria con Fulvia Loda Gelmini

Antonella Rebuffoni e Roberto Gaburri

Pasquale Zaccone, per una volta fotografato…

Fabio Beccalossi e Claudio Ascolti, medici di gara

Anna Vitale, Franco Lucini e il “team allestimenti”

I vincitori: Giovanni Moceri e Daniele Bonetti

Cristina Meini e Tiberio Cavalleri, terzi, 
premiati da Alfredo Coppellotti

Osvaldo e Francesco Peli, quinti assoluti

Nicoletta Marcianò ed Elena Zanetti, seconde della classifica 
femminile

Maurizio e Miriam Colpani, vincitori di due Trofei: 
Marzotto e British Racing Green

Alberto Riboldi e Paolo Sabbadini, quarti classificati

Laura Bonzi e Sara Miglioli, vincitrici della Coppa delle Dame

Giuseppe e Cristiana Cherubini, vincitori di raggruppamento

Ferruccio e Carlo Nessi, dal Canton Ticino, 
primi stranieri classificati

Alessandro Gamberini e Leonardo Fabbri, secondi assoluti 
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L’automobile:
     sostenibilità di un sogno

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

I primi capitoli sono visibili sul nostro sito www.clubmillemiglia1949.it.
Capitolo 1:	Carl Benz e Gottlieb Daimler: gli inventori?	 maggio 2011
Capitolo 2:	Sostenibilità nel 1900: vapore, elettricità o benzina?	 novembre 2011
Capitolo 3:	Sostenibilità 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?     	 maggio 2014 

In questo numero della Freccia Rossa continuano le competizioni degli anni 1895 e 1896. 
Con la pagina 119 concludiamo la relazione della famosissima corsa Paris-Bordeaux-Paris del 
1895, iniziata nell’edizione precedente. Poi proseguiamo con la prima gara italiana Torino-Asti-
Torino. Queste pagine scritte in francese sono state tradotte da Letizia Giani, con l’aiuto di Laura 
Bonzi e Massimo Meli.

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

Davanti alla Villa Mazzotti a Chiari, la Riley Lynx Sprite di Michou e Dominique Cruyt durante la Coppa Mazzotti 2014. 

Sotto l’aspetto del Marketing, il bilancio fu quanto meno oggetto di dibattito:

❱ �I primi della classifica passarono inosservati, anche se Peugeot si era 
prodigata a sfruttare ognuna delle sue vittorie (v.pubbl.). 

❱ �Quello che più colpì l’immaginazione, fu il trionfo del motore a 
benzina nei primi otto piazzamenti (Peugeot, Panhard & Levassor e 
Roger-Benz)....

❱ �...e la totale disfatta dei ‘vaporisti’. Solo la Bollée riuscì a terminare il 
percorso ma nell’anonimato totale, perché nessuno spettatore aveva 
voluto aspettare pazientemente per due giorni il suo arrivo.

Sotto l’aspetto del Laboratorio, la corsa Parigi-Bordeaux-Parigi ha 
segnato la storia:

❱  �La Jeantaud elettrica, seppur preparata con minuzia (v.pag.113), fu 
la più sfortunata. Costretta ad una mezza giornata di fermo a Orléans 
per una riparazione che poi si rivelò pessima a seguito dell’incidente 
a Parigi (v.pag.115), la vettura proseguì tranquillamente la sua strada 
fino a Bordeaux senza che l’equipaggiamento elettrico desse il 
minimo segno di affaticamento.  

❱ � �Due innovazioni avevano permesso alla Panhard & Levassor di fare 
la differenza: un bicilindrico 4cv Daimler-Phoenix più leggero di 
1.206cm3 che girava a 800 invece che a 400rpm e un carburatore 
a getto inventato da Maybach. Insoddisfatto sulle salite, Levassor 
aggiunse una quarta velocità e si orientò verso il più potente motore a 4 cilindri. 

❱ � �Armand Peugeot, al quale Levassor aveva continuato a fornire il vecchio motore Daimler di 
3,5cv, fu contrariato quando scoprì l’esistenza del più moderno Phoenix e il giorno stesso 
decise di rompere definitivamente questa dipendenza accelerando la concezione di un 
motore ‘casalingo al 100%’.

❱  �La sperimentazione del primo ‘road-book’ della storia immaginato da Bollée (v.pag.114).

❱ � �Parigi-Bordeaux-Parigi era la prima corsa a prevedere una logistica completa con 11 
controlli ai passaggi, rilievi cronometrici e stazioni di rifornimento (coke, carburante, acqua, 
alimentazione...). Il suo comitato organizzatore costituì il nucleo fondatore dell’Automobile 
Club de France (ACF). 

❱  �Se la Parigi-Rouen fu il trampolino della Parigi-Bordeaux-Parigi, quest’ultima divenne il 
Laboratorio di tutte le future competizioni ‘di città in città’, tra queste, le illustri corse 
‘Gordon Bennett’, sia per la loro preparazione (giornali, associazioni, costruttori, politici, 
regolamenti...), sia per il loro aspetto logistico (comunicazione, rifornimento, controlli...). 

❱  �Michelin (v.foto) fu squalificato a seguito dell’aiuto esterno ricevuto quando dovette 
cambiare dei raggi. Tutto questo comunque non intaccò la sua gioia per aver concluso il 
tragitto nel termine stabilitò di 100 ore. I fratelli Michelin consideravano la corsa come un 
Laboratorio a grandezza naturale per pneumatici smontabili. Questo test avrebbe permesso 
di vincere lo scetticismo di tutti ad eccezione di Emile Levassor che dopo la corsa affermò: 
“Vos boudins, j’y crois de moins en moins” (Credo sempre meno ai vostri tubolari). 

La replica di André Michelin fu immediata. Lanciò un 
messaggio di Marketing vero e proprio che provocò 
ilarità generale: 

“fra dieci anni tutte le vetture viaggeranno su 
pneumatici“. 

È vero, con il senno di poi questo slogan poteva 
apparire ridicolo.... 

visto che sarebbero stati sufficienti solo cinque anni!

1895 Parigi-Bordeaux-Parigi: Marketing o Laboratorio?
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18 maggio 1895, 
Torino-Asti-Torino

...un ‘esperimento di corsa per veicoli 
automotori’ si svolse tra Torino e Asti su 93 
km in occasione del salone della bicicletta al 
Parco del Valentino di Torino (dal 4 maggio 
al 4 giugno 1895). Oltre alle biciclette, 
l’esposizione comprendeva anche due sezioni 
supplementari: i ‘velocipedi a motore’ e le 
‘vetture a vapore, a gas, a petrolio, ad aria 
compressa ed elettriche’.

Questa ‘sperimentazione di corsa’ chiamata 
‘concorso’, precedeva di qualche giorno la 
corsa Parigi-Bordeaux-Parigi. Al termine 
della crisi del 1889-94, quattro automobili 
a benzina circolavano nella Penisola e il 
fatto di comporre una lista di partecipanti 
era di per sè un’impresa per l’Ing. Sacheri, 
organizzatore dell’evento. Il comitato 
torinese aveva riunito cinque ‘ciclo-motori’, 
cioè due motocicli e tre automobili:
- �una 'bicicletta a motore’, Hildebrand & 

Wolfmüller (illustrazione), la decana delle 
moto, guidata dal suo costruttore Aloïs 
Wolfmüller;

- �un’altra ‘bicicletta a motore’ 
(probabilmente sempre Hildebrand & 
Wolfmüller), condotta da Giovanni Battista 
Ceirano, futuro costruttore delle automobili 
Welleyes, che un certo Giovanni Agnelli 
ribattezzerà ‘Fiat’;   

- �una Daimler, guidata da Federmann e 
chiamata a torto ‘Omnibus’ visto che si 
trattava verosimilmente solo di una 4 
posti. Tutto ciò ci permette di pensare 
che si trattasse del nuovissimo modello 
‘Riemenwagen’* (*auto a cinghie /v. pubbl.) 
tanto più che le versioni in stile ‘omnibus’, 

chiamate Landauer e Kalesche nasceranno 
qualche mese più tardi in Germania. 
Gottlieb Daimler era venuto a Torino per 
incorraggiare il suo agente e presentare la 
sua prima automobile prodotta in serie (ne 
produrrà 150). Era equipaggiata con 		
un nuovo bi-cilindrico Phoenix, 		
disponibile in quattro cilindrate da 760 	
a 2.190cc (da 2 a 8 cv). 

- �una Benz ‘Velo’ di Cleto Brena, che aveva 
appena compiuto un viaggio attraverso 
l’Italia con il giornalista Rodolfo Bianchi;

- �e un break a vapore la Staffetta di Orazio 
Sclaverani, costruita presso le Officine di 
Savigliano su disegno dell’ingegnere belga 
che dirigeva le tranvie di Biella. 

Sebbene l’ingegnere fosse belga, la Staffetta 
era il solo veicolo italiano che partecipava 
alla corsa. Come avrebbe potuto essere 
altrimenti quando si sa che l’automobile 
italiana era ancora allo stato di crisalide?  

I due costruttori nazionali che avrebbero 
potuto partecipare non erano pronti a 
raccogliere una qualsiasi sfida di fronte alle 
produzioni straniere:

❱  �il professor Enrico Bernardi (Verona) 
realizzò un primo prototipo nel 1884. 
La competizione lo interessava ma al 
momento la sua priorità era industriale. 
Fino al 1901, furono prodotti dall’officina  
Miari & Giusti di Padova un centinaio di 
veicoli (soprattuto tricicli) dalle soluzioni 
tecniche spesso innovative; 

❱ �Michele Lanza era un assente giustificato. 
Aveva lasciato l’Italia per assistere alla 
Parigi-Bordeaux-Parigi. La sua officina era 
sempre rimasta a livello artigianale con 
una produzione di sette esemplari (foto 
break Lanza 1895 in alto), prima di essere 
assorbita da Isotta-Fraschini e poi chiusa 
nel 1903. 

I cinque partecipanti lasciarono Torino in 
direzione Moncalieri, imboccando una strada 
dal profilo rettilineo e ideale per apportare 
l’ultima messa a punto del motore senza 
fermarsi. Per più di 30 km fino a Villanova 
d’Asti, il fondo stradale sembrava essere 
stato livellato da un geometra olandese 
su una strada romana, che il generale 
Agrippa, padre della rete stradale e genero 
dell’imperatore Augusto, non avrebbe 
rinnegato.

Partiti a 5 minuti di intervallo l’uno 
dall’altro, tutti raggiunsero Villanova d’Asti, 
città a pianta quadrata, sempre ispirata 
da un geografo romano. Con 
l’avvicinamento al Monferrato 
il profilo della strada cominciò 
a cambiare. Dopo Dusino le 
macchine dovettero poi affrontare 
una discesa interminabile seguita 
dalla salita verso il promontorio di  
Villafranca d’Asti. 

Questo superbo paesaggio, somigliante a 
una Toscana piemontese con le sue colline, 
vigneti e castelli, fece la sua prima vittima, la 
Staffetta break di Sclaverani. Nel frattempo 
la Daimler di Federmann gestì un comodo 
vantaggio per raggiugere Asti e la sua 
deliziosa Piazza Alfieri prima di mezzogiorno. 

Il rientro a Torino era previsto per le ore 
15,00, cosa che permise ai tre concorrenti 
superstiti di arrivare puntuali. Il pubblico, 
abituato a partecipare ogni anno a una corsa 
dal sapore toscano, il Palio, era arrivato 
numeroso per ammirare i veicoli ancora 
fumanti. 

La tappa di ritorno si svolse senza sorprese 
per Federmann, che su Daimler vinse, 
arrivando in Corso Moncalieri a Torino 
alla media di 15,5 km/orari davanti ad una 
concorrenza ridotta a due bicicli. 

Infatti, Cleto Brena, già sfinito dal suo giro 
d’Italia (v.pag.122) al quale si erano aggiunte 
le sei ore di strada del mattino, preferì 
rimanere ad Asti. 
La storia non dice 
se trovò un riposo 
riparatore grazie ad 
un Barbera d’Alba di 
un vigneto risalente al 
1340 di una famiglia 
il cui nome diventerà 
famoso nel mondo 
automobilistico.

Ad Asti, sotto lo sguardo di 
approvazione del pionere della tragedia 
italiana Vittorio Alfieri, i pionieri della 
corsa si preparano al ritorno verso 
Torino. Davanti alla folla curiosa ed 
entusiasta la Daimler di Federmann e 
le due biciclette a motore Hildebrand 
& Wolfmüller sono pronte, mentre 
all’ombra della statua, Brera appena 
arrivato con la sua Benz, esita a 
ripartire (design Raphael Cruyt).

Le esposizioni al Parco del Valentino hanno costituito a partire dal 
1884 una bella vetrina sulle creazioni industriali italiane.

121120



 

in
se

r
to

in
se

r
to

novembre 1895, ‘the Chicago 
races’

La Parigi-Bordeaux-Parigi ebbe una tale eco, 
che l’idea attraversò l’Atlantico. Il quotidiano    

decise di organizzare una corsa che 
rispondeva a cinque criteri: velocità, 
maneggevolezza, costo, ‘fattibilità’ 
industriale e design. Simultaneamente il 
giornale propose ai propri lettori un dibattito 
con lo scopo di sostituire sul vocabolario il 
termine, ormai desueto, di ‘carrozza senza 
cavalli’. Tra i quattro termini proposti in 
sostituzione – vehicle motor, automobile, 
automobile carriage e motor cycle – la scelta 
del pubblico si orientò su ‘motor cycle’ (ciclo 
a motore), termine che ben presto sarà 
rimpiazzato da ‘automobile’.  
L’iniziativa del giornale di organizzare una 
corsa che avrebbe aperto prospettive 
per l’industria americana, fu ben accolta 
anche dalle alte sfere. Stephen Cleveland, 
Presidente degli Stati Uniti, offrì l’aiuto 
dell’esercito per gestire la selezione tra gli 
83 candidati annunciati. Un banco di prova 
sofisticato era stato costruito e messo a 
disposizione degli organizzatori dalla Purdue 
University di Lafayette (a metà strada tra 
Chicago ed Indianapolis).

La sistemazione tecnica era quindi 
impressionante... ma la montagna aveva 
partorito un topolino! Il 2 novembre solo 
due vetture si presentarono alla partenza e, 
alla richiesta di numerosi partecipanti che 
dichiararono di non essere pronti, la corsa fu 
rinviata al 28 novembre. 
Per evitare che le persone si fossero spostate 
per niente, il giorno stesso fu improvvisata 
una prova minore, chiamata 'Consolation 
Run' (Corsa di Consolazione): la distanza 
fu ridotta a 10 miglia e il ‘prize-money’ 
(premio in denaro) da US$ 5000 a US$ 500. 
Il duello durò poco a causa di un invitato 

inatteso, cioè un contadino che, volendo 
evitare la Duryea, ebbe un riflesso identico 
all’automobilista, così che l’automobile e il 
carretto del fieno finirono entrambi in un  
fosso. A Müller non rimaneva che passare 
la linea del traguardo per essere dichiarato 
vincitore con la sua Benz (foto in alto).

Il ‘remake’ ebbe luogo su 85 km tra 
Chicago e Evanston durante la ‘Festa del 
Ringraziamento’ (‘Thanksgiving-day’).

Ma non fu un giorno di festa per 6 coraggiosi 
su 31 iscritti, che affrontarono condizioni 
polari e 20 cm di neve. Fu anche un incubo 
per le vetture elettriche che non arrivarono 
al traguardo vista la scarsa tenuta della carica 
delle batterie al freddo.   

A dispetto del regolamento che impediva 
ogni forma di assistenza esterna, la Duryea 
n°5 approfittò di una lunga fermata dal 

fabbro per 
risaldare lo 
sterzo, cogliendo 
l’occasione per 
riscaldarsi le 
mani. 

Nel frattempo, 
la Roger-Benz 
di Macy, il 
fondatore 
newyorkese 
dei grandi  
magazzini, 
caracollò in 
testa durante 
la prima 
metà della 
corsa.

❱ �Se la corsa Torino-Asti-Torino precede la Parigi-Bordeaux-Parigi di 24 giorni, non ne ha però 
alcuna caratteristica. Alcuni punti del regolamento, redatti dai promotori della bicicletta, si 
ispiravano più alla corsa Parigi-Rouen tranne che su un punto essenziale.

❱ �Non importa l’anticipazione della corsa, bisognava che l’Ing. Sacheri fosse determinato a 
lanciare iniziative simili mentre l’industria automobilistica non era ancora nata in Italia?

❱ �Occorreva essere determinati a intraprendere, contrariamente alla Francia, iniziative simili 
senza beneficiare del minimo supporto giornalistico?

❱ �Bisognava essere visionari per considerare la velocità come unico criterio di competizione, 
quando il regolamento della Parigi-Rouen intendeva limitare la velocità media a 14 km orari? 

❱ �Bisognava essere visionari per immaginare che il pubblico italiano, sebbene mal informato 
dalla stampa, si appassionasse presto agli sport meccanici? 

❱ �Bisognava essere visionari per scegliere Torino, futura capitale dell’automobile italiana?

Tuttavia a breve termine l’industria italiana non approfittò dell’iniziativa, al contrario di 
Gottlieb Daimler, la cui presenza era dovuta a pure ragioni di Marketing. 

❱ �Dal punto di vista del Laboratorio e visto il rilievo del percorso, il motore Phoenix della 
‘Riemenwagen’ era probabilmente quello da 3 cavalli (1.025cc/v.p120).

❱ �Tre settimane prima che il quadriciclo Michelin effettuasse il suo test ‘a grandezza naturale’ 
alla Parigi-Bordeaux-Parigi, il biciclo Hildebrand & Wolfmüller era già equipaggiato con 
pneumatici prodotti dalla tedesca Veith su licenza Dunlop.

❱ �In mancanza di dettagli tecnici, è difficile spiegare la debolezza del break la Staffetta con le 
prime prendenze del percorso, visto che generalmente è proprio sulle salite che i ‘vaporisti’ 
riuscivano a prendere del vantaggio rispetto ai concorrenti a benzina.

Qualche mese più tardi ricordando l’impresa nella sua edizione del 15 ottobre 1895, il ‘Daily 
News’ di Londra menziona per la prima volta la parola ‘automobile carriage’ al posto di 
‘horseless carriage’ (carozza senza cavalli), ma questa nuova parola nel dizionario non deve 
nascondere il merito di Brena:

❱ �Questo viaggio fu più lungo e più difficile di quelli di Serpollet, Peugeot e Panhard (v.p101).

❱ �Mentre tutte le imprese automobilistiche precedenti erano compiute dagli stessi costruttori 
o dai loro meccanici, Brena era un semplice cliente 
‘amatore’ con solo l’entusiasmo come bagaglio tecnico.

❱ �Viaggiando da Milano a Napoli passando per Roma, Genova 
e Torino, Brena senza saperlo abbozzò l’idea del Giro d’Italia 
in automobile, che vide la luce nel 1901, su una Benz-Velo 
del 1894, equipaggiata dal modesto 1½ cv. Era la terza vettura 
importata in Italia dopo la Peugeot di Gaetano Rossi a Schio 
(VI) e la Panhard & Levassor del marchese Ginori di Firenze.

❱ �Il quadriciclo Benz viaggiava con ruote piene su strade 
italiane ben lontane da essere comparabili alla rete viaria 
francese. 

Che cosa ricordare della Torino-Asti-Torino 1895? Marketing o Laboratorio? 

Che cosa ricordare del giro d’Italia di Cleto Brena nel 1895? 

Fu veramente per stanchezza che Brena rinunciò a 
lasciare Asti con la sua Benz-Velo o per il fascino di questa 

città del Piemonte la cui architettura di torri mediavali 
ricordava una piccola aria di ‘déjà vu in Toscana’ ? 

Questo banco sul quale venivano disposti i veicoli, permetteva di 
prendere tutte le misure (dinamometro, tachimetro...) alle ruote 
motrici e direttamente al motore.
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Riuscì a resistere anche ai numerosi assalti 
dei monelli di Chicago che la bombardarono 
con palle di neve, prima di affondare 
immeritatamente per noie meccaniche e tre 
incidenti.  

Finalmente la Duryea, dopo una nuova 
fermata a Humbolt Park per riparare 
l’accensione, tagliò per prima il traguardo 
alla deprimente media di 8,2 km/orari 
(12 km/orari senza le fermate). Viste le 
condizioni meteo siberiane, era la prova 
dimostrativa che le ultime migliorie tecniche 
(v.pag.125) avevano portato i loro frutti.

Quanto al vincitore della prima edizione sulla 
Benz, questi si classificò secondo non senza 
difficoltà: quando Oscar Müller guidava al 
limite dello svenimento, il suo passeggero, il 
commissario King, ebbe la presenza di spirito 
di afferrare al volo i comandi spingendo il 
conducente fino al bordo del sedile. Questi 
commissari, lo vedremo, erano in gamba 
(v.pag.125).

Visto l’imbarazzo dei commissari di fronte ai 
numerosi strappi al regolamento, si dovettero 
aspettare tre mesi per conoscere l’albo d’oro 
ufficiale, che assomigliava alla versione 
moderna del giudizio di Salomone: ‘Nessuno 
fu declassato perché tutti avevano barato....’

...e tutti furono ricompensati o quasi, 
compresi coloro che avevano abbandonato 
la corsa. 

Questa clemenza permise di risparmiare 
gli industriali dell’automobile elettrica e 
in particolare la ‘streetcar’ di Electrobat: 
avendo effettuato solo un quarto del 
percorso, strappò comunque la medaglia 
d’oro per «la sua eccellente tenuta nella fase 
eliminatoria, la sua sicurezza, il suo silenzio, il 
suo design, l’assenza di vibrazioni, di calore o 
di odore e la sua facilità operativa». 

I giudici stabilirono che il fatto che cinque 
minuti fossero stati sufficienti ai meccanici 
(ben piazzati) per cambiare le batterie (da 75 
kg cadauna), fosse stata una prova di facilità 
operativa. Inoltre con 20 km di autonomia, la 
Electrobat era ‘d’uso pratico e promettente’ 
per quella che all’epoca era considerata ‘a 
normal distance’  (una distanza normale) per 
un tragitto in automobile!

Per meglio comprendere lo spirito  
industriale americano dell’epoca, molti 
erano gli imprenditori che consideravano 
l’automobile solo come un’opportunità. 
Alcuni si concedevano un investimento 
marginale, preferendo in un primo tempo 
osservarne il potenziale. Così uno dei due 
soci di Electrobat, Pedro G. Salom, era 
presidente della Electrical Lead Reduction 
Company e il suo coinvolgimento nel settore 
automobilistico era complementare alla sua 
attività principale, quella di produttore di 
batterie.
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Frank Duryea (col berretto) scortato alla 
partenza della prova dall’inevitabile commissario 
accompagnatore Arthur W. White: per questi 
pionieri, come per noi del resto, nessun dubbio che 
per viaggiare sulla neve è meglio non avere ruote 
né troppo piccole né troppo larghe!

Il primo modello Electrobat pesava in ordine di 
marcia circa 3 tonnellate. Assomigliava ad un carro 
funebre per il suo cassone allungato che ospitava le 
batterie, quelle che i meccanici cambiavano tutte le 
volte che erano ‘morte’. 

Nonostante la scarsa partecipazione, la corsa non fu senza effetti sul piano del Marketing:

❱ �Dette il calcio di inizio alla mega-industria americana.                                                      

❱ �Permise alla città di Chicago di organizzare il Salone dell’Automobile americano dal 1901.

❱ �La resistenza alle rigide condizioni invernali dell’automobile a benzina fece scrivere al  
Chicago Times-Herald che «...neppure ‘King Winter*’ era riuscito a fermarle » (*Re Inverno). 

❱ �I nuovi distributori di benzina, il cui mestiere era piu vicino a quello dei droghieri che a 
quelli dei petrolieri, ne approfittarono per farsi un nome su questo 
promettente mercato (v. pubblicità).

❱ �Gli organizzatori fondarono l‘American Motor League’, così come 
i protagonisti della Parigi-Bordeaux-Parigi avevano fondato 
l’Automobile Club de France. 

Sul piano del Laboratorio le corse ebbero effetti 
immediati: 

❱ �I fratelli Duryea, approfittando dei giorni che separavano le due corse di 
Chicago, apportarono miglioramenti al motore, trasformando il bicilindrico a 
2-tempi dal funzionamento irregolare in un 4-tempi più stabile.

❱ �Inoltre, perfezionarono la meccanica aggiungendo cuscinetti a sfera, un 
differenziale e pompe acqua e benzina, scusate se è poco!

❱ �Contemporaneamente il peso totale della vettura fu ridotto a 317 kg, cioè lo 
stesso peso delle quattro batterie dell’Electrobat. 

❱ �Infine, come l’Eclair di Michelin cinque mesi prima, la Duryea era equipaggiata 
con pneumatici, preparati dalla ‘Hartford Rubber Works’ allargando pneumatici 
di biciclette (44x2 et 48x2 pollici). 

❱ �I pneumatici della bicicletta Pennington (disegno a sx) erano un 
completamento originale del tipo ‘Ballon’. Dal lancio dei prodotti  
Michelin e Dunlop negli Stati Uniti, gli pneumatici avavano 
suscitato molto interesse anche oltre atlantico. Quanto a E.J. 
Pennington, egli era un avventuriero diventato maestro nella 
‘mobilitazione del denaro degli altri per progetti senza futuro’ cosa 
che causò problemi con i suoi creditori. D’altronde a Chicago non 
aveva neppure passato le eliminatorie.

❱ �Tra i commissari a bordo si poteva contare qualche inventore di fama:

- �Charles Brady King (a bordo della Benz-Müller, anch’essa 
su pneumatici), aveva inventato il martello pneumatico, 
prima di interessarsi all’automobile e ispirare poco più 
tardi la prima vettura del suo amico Henry Ford. King 
entrò nella storia come il primo costruttore di automobili a 
benzina a Detroit (foto a ds). Egli rivendette la sua società 
a Random Olds (Oldsmobile et REO);

- �Hiram Maxim, 
(a bordo 
dell’Electrobat), 
fu l’ideatore della 
mitragliatrice che 
porta il suo nome 
(foto a sx). 

1895 ‘the Chicago races’: Marketing o Laboratorio?
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7 settembre 1896, 
Rhode Island: si impara 
velocemente dai propri 
errori

Dal momento che l’industria dell’automobile 
a benzina era inesistente e la rete viaria 
deplorevole, non c’era bisogno degli incidenti 
di New-York per complicare l’organizzazione 
delle competizioni negli Stati Uniti. Contando 
tutte, ivi comprese le Duryea, non c’erano 
che dieci automoboli a benzina ‘made in 
USA’ all’inizio del 1896.

Dopo la corsa-rodeo per le strade di New-
York, gli appassionati della competizione 
automobilistica tennero un profilo basso. 
Meglio andare alla ricerca di luoghi lontano 
dai quartieri popolari. 

Ancora una volta la soluzione arrivò dal 
mondo equestre, grazie a un ‘fair deal’ 
(equo trattamento) tra cavallo, al quale si 
restituirà la strada, e automobile, la quale 
prenderà in prestito le piste ippiche per 
le sue competizioni. La scelta cadde sulla  
Providence ‘horsetrack’ di Narragansett Park 
(Rhode Island) per quattro motivi:

- non era troppo lontana da New-York;           

- �era vicina alla elegantissima stazione di 
Newport e alla potenziale clientela; 

- �ci si poteva aspettare che qui, i piloti, si 
comportassero da ‘gentleman’;          

- l�a corsa si sarebbe limitata a volate su 
corte distanze, cosa che, a priori, avrebbe 
privilegiato l’automobile elettrica. 

È quindi del tutto logico che le ‘elettriche’ 
arraffarono tutti i premi sull’anello ippico, 
anche nella seconda corsa, dove la Riker coprì 
un miglio con partenza da fermo alla media di 
43km/orari, prestazione ineguagliabile per le 
cinque Duryea concorrenti. 

Anche se qualcuno considerava il ‘track-
racing’ come un ripiego della competizione, 
questa nuova formula nacque negli USA, 
quando l’industria automobilistica non vi 
era ancora nata. Infatti durante lo stesso 
anno (1896), Henry Ford preparava nel 
totale anonimato la sua prima automobile, 
non sapendo ancora dove il suo ‘sogno’ 
lo avrebbe portato: d’altronde quando il 
veicolo fu terminato, fu necessario ritornare 
alla realtà ed abbattere una parte del muro 
per poterlo tirar fuori da un’officina troppo 
angusta.

Al momento gli americani rimasti fedeli 
alla competizione su strada, preferivano 
attraversare  l’Atlantico. Tra loro c’era Frank 
Duryea che andò presto a Londra dove si 
mise in evidenza (v.p142).

Per loro era arrivato il momento di ritrovare 
il ‘vecchio’ continente, che in campo sportivo 
dava prova di dinamismo grazie ai...

30 maggio 1896, la New-York 
Cosmopolitan Race 
o ‘la guerra delle gang’ 

Una nuova rivista destinata ad un grande 
futuro e che dette prova di avanguardismo 
perché destinata ad un pubblico femminile, 

decise di organizzare la 
seconda corsa americana. 
La ‘Cosmopolitan’ Race 
si svolse a New-York, 
grande rivale di Chicago, 
nel Memorial Day, a quei 
tempi chiamato Decoration 
Day. Nessun dubbio che 
in questo giorno di festa 
la corsa sarebbe stata 
‘memorabile’, al punto 
da ispirare Hollywood. 
I numerosi incidenti, 
l’antitesi della sportività, 
potevano alimentare 
uno scenario di Martin 
Scorzese dove le rivalità 

tra le ‘Gang di New-York’ nel XIX° secolo si 
regolavano con le guerre di strada.  

Su più di 30 iscritti, solo 7 vetture presero il 
via per percorrere i 95 km andata/ritorno tra 
New-York e Irvington, sede del Cosmopolitan 
Building. 

Se si è interessati esclusivamente alla gara 
il rapporto è presto fatto: solo la Duryea 
di Frank terminò la prova alla media di  
13,3km/orari. 

Sul piano organizzativo, New-York sembrava 
offrire non soltanto dei grandi viali ma 
anche, in anticipo sul resto del mondo, 
un’eccezionale rete di piste ciclabili, che 
le associazioni di velocipedisti avevano 
ottenuto dalle autorità. Nonostante questo 
precoce senso della mobilità cittadina, 
la New-York Metropolitan Race fu un 
disastro che fece torto duraturo allo sport 
automobilistico.

Per curiosità dobbiamo notare che la gara 
aveva una ricca dote di US$3000 e che questa 
somma, equivalente a 9 anni di salario per un 
operaio, fu divisa fra tutti i meritevoli, purché 
i piloti si fossero ben comportati, ma questo 
non era il caso di tutti...

Una rara foto dell’officina in fondo 
al giardino della casa di Henry Ford 
al 58 Bagley Avenue a Dearborn nel 
1896. Quando questo quadriciclo fu 
terminato, fu necessario allargare la 
porta per farlo uscire.
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Il posizionamento 
della linea di 
partenza della 
prima ‘track-
racing’ della storia 
all’ippodromo di 
Providence davanti 
a 5.000 spettatori: 
si possono 
riconoscere diverse 
Duryea (a sn.) 
e una Electrobat 
(all’estrema ds.).

Sul piano del Marketing, malgrado gli sforzi di Duryea e del suo intraprendente 
rappresentante a New-York (vedi depliant), i pietosi incidenti che si verificarono permettono 
di qualificare questa corsa come ‘Laboratorio di quello che non bisognava fare’:

❱ �Così un cliente Duryea era venuto alle mani con uno spettatore. 

❱ �Un altro partecipante, Henry Wells, sempre su Duryea entrò nella storia come colui che 
causò il primo grave incidente in una competizione. All’angolo di Broadway, viale ritenuto 
largo come indica il suo nome, questi mandò una ciclista, Evelyn Thomas, all’ospedale con 
diverse fratture. Piuttosto che andare al suo capezzale o di continuare la corsa il pilota 
concluse la sua giornata in prigione. 

❱ �Gli organizzatori – dei giornalisti che ignoravano tutto 
sull’automobile – avevano avuto il cattivo gusto di 
inserire nel percorso una parte difficilmente superabile 
dai mezzi meccanici dell’epoca, la terribile ‘Hardsley 
Hill’ a Westchester. È proprio là, davanti al desolante 
spettacolo di vedere la maggior parte dei partecipanti 
scendere dalle vetture per spingere o mendicare aiuto, 
che i pedoni a bordo strada si misero a sghignazzare al 
grido di «get a horse (prendete un cavallo)!». 		
Questa battuta fece il giro d’America per diventare 
il motto di tutti i recalcitranti dell’automobile per 
un’intera generazione. 

❱ �Consideriamo che questo ‘fiasco’ sportivo confinò 	
‘sine die’ tutte le corse automobilistiche degne di 
questo nome sulle strade americane.

1896 New-York Metropolitan Race: Marketing o Laboratorio?  
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L’Automobile Club de France (ACF) fondato il 
22 novembre 1895 (v.pag.56) fu imitato nel 
gennaio 1896 dal Royal Automobile 
Club di Belgio (RACB) e nel 1897 dal Royal 

Automobile Club di Inghilterra (RAC). 
Molto presto l’ACF fece clamore annunciando 
per l’autunno una grande corsa di 1.710 km, 
Parigi-Marsiglia-Parigi.
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Da più di una secolo l’Automobile Club de France occupa a Parigi i prestigiosi uffici di Piazza della Concordia 
(a sx dell’obelisco del tempio di Luxor). 

1896: IL PRELUDIO della 
grande corsa 
Come preludio a questa maratona, diverse prove, 
avrebbero permesso di ‘rodare’ la meccanica delle 
automobili. Stuzzicati dalla Parigi-Bordeaux-Parigi 
a Bordeaux organizzarono in primavera diverse 
corse, che Peugeot vinse. 

In Belgio alla metà di luglio il nuovo Royal 
Automobile Club (RACB) fece la sua entrata sulla 
scena sportiva a Spa proponendo una specie di 
gincana su 12 km, vinta ex-aequo da una Peugeot 

e da una Rossel (F 1896-9/
foto) con motore Daimler. 

L’anno 1896 prometteva di 
segnare la storia sportiva, visto 
che il 6 aprile il barone Pierre de 
Coubertin inaugurò ad Atene i 
Giochi Olimpici moderni.

L’ideale olimpico – cioè praticare 
lo sport da dilettante – fu 
trasposto alle corse di  Bordeaux: 
per la prima volta, queste furono 
riservate ai dilettanti sempre 
più numerosi, e non più ai piloti 
o ai meccanici delle officine, 
considerati professionisti.

Che cosa ricordare della 
corsa di debutto del 1896 
a Bordeaux?
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Dal punto di vista del Laboratorio, data la crescente partecipazione e la diversità tra le 
automobili, ben presto si rese necessario dividere i veicoli in categorie con lo scopo di 
equilibrare le probabilità di successo: ciascuna vettura fu zavorrata in base al suo peso e alla 
sua potenza.

Sul piano del Marketing, la localizzazione dell’evento divenne un 
criterio fondamentale:

❱ �il RACB (Automobile Club di Belgio) poteva scegliere tra la città 
balneare di Ostenda e la città termale di Spa, entrambe frequentate 
da una clientela potenziale. Fu scelta Spa perché aveva in più il 
vantaggio di essere situata vicino ai centri industriali metallurgici.

❱ �Era altresì necessario che la localizzazione fosse accessibile, 
dal momento che una parte del pubblico e alcuni partecipanti 
arrivavano via terra. Lo stesso vincitore ex equo Mr. Laumaillé, era 
uno dei due concorrenti arrivati in Peugeot via strada... dalla Costa 
Azzurra!

❱ �Come a Parigi l’avvenimento fu contornato da attrazioni, feste ed 
esposizioni.  

❱ �Se gli organizzatori del RACB non potevano ragionevolmente 
sognare la portata mondiale che un giorno Spa-Francorchamps  
avrebbe avuto, erano comunque già coscienti che una regale 
presenza significava molto più che un semplice incoraggiamento.

Luglio 1896, la corsa di Spa: Marketing o Laboratorio?

Condotto dal barone de 
Zuylen, primo presidente 
dell’ACF, il principe Alberto 
(padre della regina Marie-
José d’Italia) arriva a Spa. 
La Peugeot si guastò, 
ma la cosa non impedì al 
futuro sovrano (qui seduto 
dietro con la sua paglietta) 
di sollecitare una prova il 
giorno stesso.

24 settembre - 4 ottobre 1896: 
la grande corsa 
Parigi-Marsiglia-Parigi 
(1710km)

Il 14 maggio 1896 l’Automobile Club 
de France presentò ‘la grande corsa’ in 
occasione di un’escursione mondana, che 
riunì una trentina di appassionati sui 30 
km tra Parigi e Meulan. Il percorso Parigi-
Meulan è anche il Laboratorio per i fratelli 
Lumière: per la prima volta un evento 
automobilistico fa parte di un filmato della 
durata di 1 minuto (foto a ds. di una Panhard 
& Levassor). 

Per quanto riguarda la preparazione specifica 
alla ‘grande corsa’, soltanto i tricicli già molto 
popolari sarebbero stati sottoposti ad una 
qualificazione su 103 km tra Parigi e Nantes. 
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Un mese più tardi, davanti alla folla delle 
grandi occasioni, 32 dei 52 partecipanti 
iscritti si presentarono alla linea di partenza 
per Marsiglia: Il sole di mezzogiorno era già 
all’appuntamento, ma ahimé non sarebbe 
durato a lungo...

Dalla seconda tappa verso Digione, 
un tornado di primavera si abbatté 
sulla carovana. Per la quasi totalità dei 
partecipanti fu l’apocalisse. Le lanterne 
avevano dovuto essere prematuramente 
accese vista l’improvvisa oscurità causata 
dalle intemperie, ma si spensero altrettanto 
velocemente per la violenza del vento. 
Coloro che non furono costretti ad 
abbandonare, accumularono ritardo e la 
Bollée n°20, volendo raggiungere puntuale 
Auxerre, termine di arrivo della seconda 
tappa, non poté evitare un albero caduto di 
traverso sulla strada.
Il suo immediato inseguitore, il triciclo n°14 
De Dion-Bouton, dovette la sua salvezza 
solo grazie ad un riflesso acrobatico di 
sopravvivenza del proprio conducente 
che ridusse in brandelli i propri vestiti. 
Ma la disavventura non era che all’inizio: 
da quando riprese la strada, l’uragano 
si precipitò in quello che rimaneva 
della camicia e dei pantaloni del driver, 
tanto da indurlo ad abbandonare la 
corsa, rincorrendo all’improvvisato ed 
inconfortevole ‘spogliarello’.  
Il primo pilota nudista della storia non aveva 
altro che le scarpe ai piedi. Quanto alle 
vetturette e ai tricicli, che avevano dominato 
il primo giorno grazie alla lora leggerezza, 
diventarono troppo vulnerabili alle burrasche 
durante la seconda giornata proprio a causa 
di questa stessa leggerezza.
Il giorno seguente fu altrettanto faticoso, con 
una strada coperta di detriti. Il vento violento 

che si era accanito sulle lanterne, se l’era 
presa anche con i bruciatori di accensione 
troppo esposti.
Dalla quarta tappa Lione-Avignone, tutto 
sembrava essere ritornato alla normalità 
e sorridere ai favoriti. Da Digione, Emile 
Levassor aveva ripreso la prima posizione 
nella classifica generale con la sua gloriosa  
‘pan-pan’ (soprannome della Panhard & 
Levassor n°5). Tutto questo senza tener 
conto però della fatalità...

Vicino ad Orange, volendo evitare un cane, 
sterzò bruscamente, perse l’equilibrio e fu 
violentemente eiettato. Vista la gravità delle 
sue ferite, fu trasportato, suo malgrado, 
all’ospedale e trovò ancora l’energia per 
fare delle raccomandazioni al suo fedele 
meccanico pregandolo di proseguire la corsa 
da solo. D‘Hostingue  aveva perduto tempo 
prezioso ma andò coraggiosamente fino alla 
fine. In seguito a quell’incidente, Merkel con 
la Panhard & Levassor n°8 era in testa alla 
classifica ad Avignone.

All’arrivo a Marsiglia il sorprendente triciclo 
Dion-Bouton aveva ripreso il comando 
con 12’ di vantaggio su Merkel, mentre la 
Panhard & Levassor di Mayade, arrivata il 
primo giorno al 23mo posto con quattro ore e 
mezza di ritardo, ne aveva già recuperato più 
della metà. 

I meccanici avevano sofferto molto durante 
il viaggio di andata. Fortunatamente per 
i 14 superstiti il ritorno verso Parigi fu più 
tranquillo. Primo alla Porte Maillot, il triciclo 
De Dion-Bouton vinse la decima ed ultima 
tappa, ma Mayade, con sei delle dieci tappe 
vinte, tionfò nella classifica generale con 
una mezz’ora di anticipo sulla Panhard & 
Levassor n°8 condotta da Merkel. 
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La Bollée a benzina n° 20 era 
il solo veicolo equipaggiato 
con un volante. Questo 
non le impedì di essere 
carrozzata a nuovo da un 
tronco d’albero.

❱ �Questa seconda grande corsa automobilistica, organizzata dall’ACF e il suo settimanale,                     	
		       gettò le basi della regolamentazione dei futuri rally.

- �Solo la velocità contava, cosa che servirà ad evitare le contestazioni del passato. Era la prima 
volta in Francia che il primo a tagliare il traguardo veniva dichiarato vincitore.

- �Per evitare la guida di notte, tanto denigrata da Levassor (v.pag.117), il percorso era diviso in 
10 tappe.

- �Le vetture rientravano in un parco chiuso, dove tutti gli interventi meccanici erano 
strettamente regolamentati (15’ la sera e 1 ora la mattina prima della partenza).

- �Le automobili erano divise in quattro categorie in considerazione delle dimensioni e del peso. 

❱ �L’assenza delle ‘elettriche’ e la disfatta del ‘vapore’ 
doveva confortare nella loro scelta gli industriali che 
avevano definitivamente optato per la benzina come 
Peugeot (v. pag.107), De Dion-Bouton (v. pag.106) 
e anche la famiglia Bollée, che allinearono le grandi 
vetture di ‘Amédée Bollée fils’ e le ‘voiturettes’° 
(vetturette) di Léon Bollée (°nome depositato, 
v.pubbl. pag.133), tutte con motori ‘fatti in casa’. 
I giorni del monopolio dei motori Daimler o Benz 
erano contati. 

❱ �Nella categoria ‘cicli a motore del peso inferiore 
ai 150 kg’, i ‘tri’ di De Dion-Bouton trionfarono e 
ottennero il 3° e il 5° posto nella classifica ufficiale.

❱ �Piazzando tre vetture ai primi quattro posti, il 
trionfo delle Panhard & Levassor fu indiscutibile, 
stabilendo su un percorso più lungo (1.710 km) e 
in mezzo alla tempesta una media di 25 km/orari, 
superiore a quella di Levassor un anno prima 
(24,14km/orari).

❱ �A seguito dell’incidente di Levassor, il trionfo 
delle Panhard & Levassor fu celebrato senza 
euforia.  

❱ �Emile Levassor perirà a causa delle sue ferite 
la primavera seguente. Credendo che i suoi 
traumi fossero insignificanti e sempre fedele a sé 
stesso, si era rimesso al lavoro con accanimento, 
rifiutando ogni tipo di convalescenza. E così 
scomparve brutalmente colui che qualche 
anno prima si estasiava alla sua prima vettura 
esclamando «c’est brutal, mais ca marche» (è 
brutale ma cammina).

Per fatale coincidenza, Emile Mayade, vincitore su una Panhard & Levassor, fece pure lui 
una fine tragica nel 1898 nei pressi di Biarritz, a seguito della sbandata di un cavallo da tiro. Il 
caso storico e la fatalità dello sport avevano sacrificato i due primi campioni automobilistici, 
entrambi ad opera di animali domestici, amici degli uomini.

❱ �Ma la storia aveva iniziato il suo cammino e le tragedie non avrebbero cambiato niente. 
Per la prima volta e in grande scala, la Parigi-Marsiglia-Parigi aveva condiviso un sogno 
automobilistico al di là di tutte le attese. Se la realtà automobilistica rimaneva appannaggio 
di qualche privilegiato, il sogno si era democratizzato. Ovunque, sia lungo la strada o 
durante i controlli, la folla era piena di entusiasmo, lasciando i marciapiedi per invadere la 
carreggiata. A Marsiglia si stimarono più di 50.000 spettatori.

Che cosa ricordare della Parigi-Marsiglia-Parigi del 1896?

In fila nel cortile della fabbrica, tre Panhard & Levassor. 
La vincitrice n°6 di Mayade, seguita dalla n°8 di Merkel 
arrivata 2° e la n°5 di d’Hostingue, artefice di una 
vera impresa: avendo perduto 4 ore e 21’ a seguito 
dell’incidente del suo proprietario e pilota Levassor, 
concluse al 4° posto a solo 3 ore e 40’ dal vincitore.
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❱ �Era un’opportunità 
Marketing per i 
nuovi costruttori 
Delahaye, Rochet 
& Schneider e, in 
misura minore, 
per Tissandier. 
Quest’ultimo 
passò inosservato 
nel mondo 
automobilistico, ma 
divenne celebre con 
suo fratello per aver 
sperimentato con 
successo il primo 
dirigibile elettrico.                                       

 ❱ �La maggior parte dei grandi costruttori francesi 
concretizzavano la loro volontà di non dipendere più 
dalle motorizzazioni tedesche. Questi svilupperanno 
le loro personali motorizzazioni invece di comprare i 
motori prodotti in Francia sotto licenza Daimler dal loro 
concorrente automobilistico Panhard & Levassor.

❱ �Questo fu il caso della Peugeot n°44 di Doriot, il cui nuovissimo motore bicilindrico 4cv 
orizzontale di 1.396cm3 mancava ancora di preparazione. Per di più i bruciatori erano mal 
protetti dal vento. 

❱ �L’altra Peugeot n°46 break 8 posti tipo 18 di Berlet (foto a sx), che terminò 
al 6° posto nella classifica generale, riceveva purtroppo una pubblicità 
lusinghiera, perché aveva vinto il ‘premier prix’ (v. pubbl. in basso a ds), 
senza precisare che si trattava solo del premio della sua categoria, la ‘Classe 
A serie 2’, davanti a due altri concorrenti che però abbandonarono. Cioè 
Peugeot non esitava a promuovere delle prestazione relativamente poco 
gloriose nel suo Marketing. Precisiamo tuttavia che questa Peugeot n°46 
ha vinto all’onorevole media di 28 km/orari la quarta tappa Lione-Avignone, 
quella fatale per Emile Levassor.                                                                                                                 

❱ �Panhard & Levassor, vincitore assoluto con la n°6 (foto 
pag.131) era equipaggiato con il nuovo 4 cilindri di 2.412cm3 
da 8cv, i cui bruciatori erano stati giudiziosamente protteti 
dal vento sotto il cofano. Il marchio confermà così la sua 
affidabilità su un itinerario spietato. All’epoca la strada non 
era asfaltata e i migliori tronchi erano quelli che beneficiavano 
di selciati inconfortevoli. Sul piano del Marketing e grazie a 
questo trionfo, il copiacommissioni fu rapidamente riempito e 
al completo per più di un anno. 

❱ �Un triciclo Léon Bollée a benzina (di 150 kg) strappò la 
prima tappa di 178 km. Anche se questi veicoli leggeri 
furono i primi ad essere penalizzati dalle intemperie del 
secondo giorno, questa prestazione iniziale alla media di 32 
km/orari stimolò il successo commerciale di questo nuovo 
‘ibrido’ tra la bici e l’auto. Sul piano del Laboratorio, l’agilità 
degli pneumatici Michelin (v.pag.133) aveva permesso di 
alleggerire il telaio del triciclo abbassando il suo centro di 
gravità e risparmiare sugli elementi della sospensione.  

1896 Parigi-Marsiglia-Parigi: Marketing o Laboratorio?

Officina Rochet & Schneider

❱ �La leggerezza dei tricicli ottimizzava il piacere di 
viaggiare sull’aria degli pneumatici, ma li penalizzava nel 
fronteggiare la tempesta. Occore precisare però che se 
due ‘tri’ De Dion-Bouton, equipaggiati con un modesto 
motore ¾ cv, riuscirono a terminare la prova, fu anche 
alla presenza dei pedali ausiliari benvenuti con vento 
forte o in caso di mancanza di benzina.       

❱ �Consapevole che il peso costituiva uno dei problemi 
maggiori, Michelin aveva prudentemente orientato la 
produzione dei suoi pneumatici verso i veicoli leggeri e 
per garantirsi il mercato il produttore acquistò la totalità 
della produzione disponibile, cioè 100 ‘tri’ De Dion-
Bouton (100kg, motore 137cm3,¾cv, 32km/orari) e 200 
Léon Bollée ‘voiturettes’ (vetturette) prodotte da Hurtu 
(150kg, motore 640cm3, 3cv, 48km/orari), per rivenderle 
‘completamente equipaggiate’. Per gli imprenditori 
dinamici, ogni problema di Laboratorio diventa 
un’opportunità di Marketing... anche se la pubblicità 
poteva fare credere ad un mercato molto monopolistico.                                             

❱ �Le condizioni climatiche avevano permesso di spingere 
le meccaniche e gli pneumatici al limite dell’affidabilità. 
Se il comportamento degli pneumatici fu convincente 
sui veicoli leggeri, si dovranno attendere diversi anni per 
vedere rimpiazzare gli pneumatici pieni sui camion (usura 
e smontaggio).

❱ �Del resto nel 1896 i pneumatici non erano affidabili oltre un certo peso. Fu per questo 
che la De Dion-Bouton del conte Dion abbandonò dopo un centinaio di chilometri dalla 
partenza da Parigi dopo aver seminato tutti grazie all’agilità degli pneumatici. Il peso del 
veicolo, combinato alla sua velocità, aveva prematuramente usurato il caucciù. Il tracollo 
dei  ‘vaporisti’, non aveva niente a che vedere con il ‘vapore’. Infatti l’altra De Dion-Bouton 
del conte de Chasseloup-Laubat, fu immobilizzata per la rottura di un asse. 

❱ �Per la loro prima partecipazione ad una grande 
competizione, le due Delahaye non passarono 
inosservate nonostante il loro settimo e decimo 
posto. Dotate di una meccanica sofisticata 
(bicilindro da 2,5l a 5cv, pompa ad acqua, 
accensione elettrica), non subirono alcun 
problema tecnico, beneficiando dell’accensione 
elettrica che, contrariamente ai tubi di platino con 
bruciatore, non si spengevano mai nemmeno con 
le raffiche di vento. 

❱ �Migliaia di spettatori si accalcavano lungo il percorso. 
Per l’organizzazione questo successo popolare fu 
motivo di grande soddisfazione, tanto più che l’ACF 
aveva coinvolto tutte le amministrazioni locali, 
come dimostrano le bandiere tricolori e gli emblemi 
repubblicani ‘RF’ che salutano vicino ad Avignone il 
passaggio della Panhard & Levassor n°6 di Mayade, 
futuro vincitore.

La Delahaye n°42 di ritorno dalla Parigi-
Marsiglia-Parigi.                                                

«SI POSSONO TROVARE LE 
VETTURETTE Léon BOLLEE... 
SOLO DA A. MICHELIN...»: un simile 
approccio di Marketing non si curava 
ancora delle leggi dell’Unione Europea 
sulla libera concorrenza e le esclusive 
di fatto, ma non si trattava innanzi 
tutto di creare il mercato?
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❱ �Il più conosciuto tra loro, l’onorevole 
Charles Stewart Rolls, appassionato 
di automobili ed aviazione, fu il primo 
rappresentante per l’Inghilterra delle 
automobili Panhard & Levassor.

❱ �Il trasgressore più infantile, Harry 
Henderson, fu arrestato nel 1894 per 
eccesso di velocità con la sua Benz e 
condotto a Scotland Yard, da dove uscì di 
nuovo libero al prezzo di un sermone del 
tipo scuola materna « promettendo di non 
ricominciare più».

❱ �Il più scozzese, T.R.B. Elliott of Kelso, 
abitava in Scozia vicinissimo alla frontiera 
con l’Inghilterra. Dal 1895, aveva acquisito 
il privilegio di circolare liberamente 
nella sua contea grazie alla complice 
amicizia con un commissario della polizia 
locale. Il giorno in cui si avventurò 
più a sud e calcò il suolo inglese 
con la sua Panhard & Levassor, egli 
dovette pagare una multa di 6 penny, 
maggiorata di 19 scellini ed ulteriori 6 
penny, considerata ‘stravagante’ per 
uno scozzese tradizionalmente molto 
attento alla spesa! 

❱ �Il più ingegnoso, l’ingegnere John 
Henry Knight (niente a che vedere 
con il motore senza valvole di Charles 
Knight che risale all’inizio del XX° 
secolo) era un tecnico geniale che 
si interessava tanto alla fotografia a 
colori quanto al motore a vapore o 
all’automobile. Egli costruì un triciclo  
a benzina, che aveva l’abitudine 
di provare senza restrizione sulla 
strada, al punto di essere costretto 
a pagare una multa di una mezza 
corona  «per aver manifestato il suo 
spirito pioneristico in modo troppo 
ostentato». 

❱ �Il più ingegnoso e visionario, Frederick 
Simms, cominciò ad interessarsi 
molto presto a tutti i mezzi di 
trasporto, compreso il tram. In 
qualità di ingegnere, Simms, che 
era nato in Germania, era stato 
mandato all’esposizione di Brema per 
l’installazione di una seggiovia. 	
Qui incontrò nel 1889 Gottlieb Daimler 
e acquisì i diritti sui suoi motori per tutta 
la Gran Bretagna. Simms ne vendette 
qualcuno per motorizzare i battelli sul 

Tamigi, ma si rese ben presto conto che il 
mercato offriva un debole potenziale senza 
lo sviluppo dell’automobile e l’abolizione 
preliminare del Locomotion Act.

Nel 1896, un consorzio diretto da Lawson 
riacquisì tutti i diritti e questa transazione 
ebbe un triplo benefico effetto:  

❱ �Una parte del denaro così ottenuto fu 
benvenuto a Cannstadt perché servì 
da serbatoio di ossigeno all’industria 
tedesca che stava attraversando un duro e 
turbolento periodo.

❱ �Fu siglato l’atto di nascita della Daimler 
Motor Company a Londra e ben presto 
trasferita a Coventry. 
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A partire dal 1897, per i primi stabilimenti dell’industria 
automobilistica a Coventry, gli inglesi avevano pensato in grande. 
La fabbrica era proprietà comune della Great Horseless Carriage 
che riuniva diversi marchi (Léon Bollée, Pennington, MMC-
Motor Manufacturing Co) e la nuovissima Daimler Company.

In Inghilterra nel 1895-96, 
la strada è lunga prima della 
corsa London-Brighton!  

Per i retrogradi, l’automobile era pericolosa, 
rumorosa e maleodorava. Per altri invece 
era simbolo del progresso e la meccanica 
sprigionava una forte musicalità. 

Già intorno al 1875, sui banchi di scuola in 
Illinois, Charles Duryea sognava in modo 
premonitorio scrivendo: «...il ronron delle 
macchine volanti diffonderà sulle nostre teste 
una musica dolce, e l’Europa sarà distante 
solo una mezza giornata». 

Se la musica era ovunque ivi comprese le 
battaglie per la libertà, i pionieri inglesi 
avrebbero potuto intonare il ‘Va, pensiero’ 
del Nabucco, come i milanesi davanti 
all’Imperatore d’Austria nel 1857, per 
denunciare la schiavitù nella quale i diversi 
‘Locomotion Acts’ li avevano gettati dal 
1861 (v. pag.12). Questa analogia con 
Verdi e il mondo della musica non è fatta 
a caso, perché molti furono i compositori 
e gli artisti, che furono catturati dalla 
passione per le belle macchine. Anche il 
grande Puccini, tra la sua città natale Lucca 
e Torre del Lago, terminò il suo cammino 
contro un tronco d’albero. Nonostante 
un’immobilizzazione con la gamba rotta, 
continuò a comporre la ‘Madama Butterfly’. 
Era il suo modo creativo per ammazzare il 
tempo e ritrovare al più presto il piacere di 
ritornare al volante.

L’avvenimento sportivo che portò fuori 
l’Inghilterra dalla ‘Boemia’ dell’automobile 
britannica si chiamava  ‘Emancipation Run’. 
Questa prima competizione inglese, più che 
una corsa, era soprattutto la celebrazione 
di una ritrovata libertà per l’abrogazione dei  
‘Locomotive Acts’, vero e proprio arsenale 
legale che aveva istituzionalizzato i divieti su 
tutte le pratiche automobilistiche. Se i politici 
britannici li modificarono, ciò fu dovuto 
più al loro pragmatismo industriale, che 
all’attrattiva per l’automobile. 

La quarta revisione di questa legislazione 
retrograda fu dovuta all’iniziativa di qualche 
politico che aveva preso coscienza che il 
Paese rischiava di perdere la ‘leadership’ 
mondiale dell’industria metallurgica. 
Una minoranza di aristocratici amici del 
progresso e politicamente  influenti fecero 
un fatto d’onore quello di sfidare i divieti. 
Questi erano considerati dai loro pari come 
eccentrici pericolosi, se non addirittura come 
dei ‘fuorilegge’ della strada.  

È impossibile comprendere l’avvento 
della competizione automobilistica in 
Inghilterra senza capire lo stretto legame 
tra il comportamento talvolta provocatorio 
dei suoi promotori più motivati e le loro 
ambizioni commerciali e industriali: 

Giacomo Puccini ha avuto vetture splendide, tra queste 
una De Dion Bouton del 1901 e il fuoristrada (un ‘SUV’ 
ante litteram) che ordinerà più tardi a Vicenzo Lancia. 
Da notare l’imponente tromba davanti al compositore: 
era presa in prestito dall’orchestra de ‘La Bohême’? 

Per molto tempo i caricaturisti (disegno di Gordon 
Crosby) si ricorderanno con un sentimento di sfogo 
degli avvenimenti che avrebbero gettato il ‘red-
flag-boy’ in una disoccupazione eterna. In realtà 
la presenza della bandiera rossa che precedeva 
le vetture era fuori uso dall’ultima revisione della 
legge nel 1878. 
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- La vendita delle sue azioni fece di Simms 
un uomo fortunato, ma ciò non gli impedì 
di rimanere ingegnoso. Organizzò il primo  
Salone Automobilistico in Gran Bretagna. 
È giustamente considerato come il padre 
dell’industria britannica. 

❱ �Il più mercantesco fu Harry J. Lawson 
(v.pag.34), che si sforzò, come Georges 
Selden negli Stati Uniti, di monopolizzare il 
mercato automobilistico, acquistando per 
il proprio paese tutti brevetti disponibili 
e creando il MCC (Motor Car Club) a 
immagine dell’ALAM americana (v.pag.6). 
Questo tentativo fallì e Lawson terminò 
la sua carriera invischiato in numerosi 

processi.  Queste disavventure non 
gli impedirono però di conoscere 
una gloria postuma presso tutti gli 
appassionati dell’automobile: è a lui 
che spetta nel 1896 l’iniziativa della 
corsa Londra-Brighton, chiamata 
‘Emancipation Run’ e nella sua 
rievocazione moderna ‘RAC Veteran 
Car Run’ (v.pag.139). 

❱ �Il più provocatore, l’onorevole Evelyn Ellis, 
non solo ebbe a che fare con i divieti della 
polizia ma anche con il malcontento di suo 
padre, Lord Howard de Walden. 

Dal 6 luglio 1895, giorno dell’arrivo della sua 
nuova Panhard & Levassor a Southampton, 
moltiplicò i suoi viaggi con il suo complice 
Frederick Simms attraverso l’Inghilterra 
alla media di circa 10 miglia orarie, più del 
doppio della velocità consentita. Invano 
si dava da fare per provocare i poliziotti 

che però, per sua grande frustrazione, lo 
lasciavano fare. È vero che, in un paese 
dove i privilegi avevano ancora il loro peso, 
essere amico dei grandi di questo mondo 
poteva aiutare. Fu così che trasportò il futuro 
Edoardo VII°, che, seppur terrorizzato per 
tutto il tragitto, riconobbe con flemma regale 
di ‘essere fortemente impressionato dalla 
prestazione’.

Ma non tutti erano così tolleranti come il 
re con l’onorevole Mr Ellis. Suo padre, Lord 
Ellis, lo aveva ammonito: se avesse ripreso 
la voglia di fargli visita sulla sua ‘infernale e 
maleodorante’ Panhard & Levassor, avrebbe 
dovuto prevedere l’utilizzo di una bacinella 
sotto la sua ‘macchina senza cavalli dal 
modernismo eccessivo’, per non sporcare il 
nobile pavimento del suo castello. Cosa alla 
quale il figlio si assoggettò, ma con insolenza 
rispose che il padre avrebbe dovuto fare lo 
stesso se gli avesse reso la visita con i suoi 
numerosi cavalli da tiro.

Non contento delle scappatelle stradali che 
condivideva con il suo complice Simms, 
Ellis ebbe anche il cattivo gusto, al festival 
di Eastbourne, di formare un simulacro di 
corteo funebre, composto dalla sua Daimler 
e da una Benz, entrambe precedute da un 
vecchio ronzino che portava al collo la scritta 
‘RIP, in loving memory’ (Riposi in Pace. In 
sua memoria). In un paese dove il cavallo è 
quasi a pari dell’uomo, si poteva immaginare 
un comportamento più diplomatico. La folla 
mise da parte i coriandoli e li accolse con 
delle pietre.
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Nel  1899, quattro secoli dopo i disegni di Leonardo da 
Vinci e quindici anni prima della Prima Guerra Mondiale, 
Frederick Simms concepì questo blindato molto leggero su un 
quadriciclo di De Dion-Bouton e munito di una mitragliatrice 
Hiram (v.pag.125). 

L’onorevole Evelyn Ellis e il suo complice Simms nella 
Panhard & Levassor a Tunbridge Wells nel 1895 
all’epoca del loro primo Motor Show organizzato da e 
sulle terre di Sir David Salomons.

❱ �Infine, il più disinteressato, Sir David 
Lionel Salomons*. Ingegnere, diplomato 
dall’Università di Cambridge si comportava 
come un umanista dei tempi moderni: 
era erudito, ricco, generoso e progressista 
nell’autentico senso del termine, quello 
di una passione vera per il progresso della 
scienza. È per questo che in qualità di 
Sindaco fu uno dei primi a fornire elettricità 
alla sua città di Tunbridge Wells**. Del 
resto è grazie al suo mecenate che si 
deve l’invito alla prima dimostrazione 
automobilistica in Inghilterra, in occasione 
di un raduno agricolo nell’ottobre del 1895. 

Alle ore 15,00 i veicoli partecipanti, tra i quali 
una Peugeot vis-à-vis, la Panhard et Levassor 
di Ellis (foto a pag.136), un trattore-landau 
a vapore De Dion-Bouton e un triciclo De 
Dion-Bouton, effettuarono qualche giro 
spettacolare su un anello equestre simile 
ad un campo appena arato dopo essere 
dissestato dalla pioggia e dagli zoccoli dei 
cavalli. 

Questo evento, più che per il fatto di essere 
sportivo, aveva tutto quello che serve 
per impressionare le orecchie e la vista: 
alla confusione tuonante delle macchine 
si aggiungeva lo spettacolo dei veicoli 
saltellanti come cavallette. 

Nel luglio del 1896, Sir David Salomons ci 
ricascò ancora invitando a proprie spese tutti 
i promotori europei dell’automobile. 

Con la consueta discrezione britannica, 
l’invito non precisava i numerosi fasti previsti 
per i convitati. L’evento mondano era 
composto di polo, cinema, tiro al piatello, 
giocolieri, acrobati, teatro, esposizione 
automobilistica al Crystal Palace, ricevimenti 
e banchetti. 

L’apoteosi a Tunbridge Wells fu una 
rievocazione pirotecnica che rappresentava 
la corsa Parigi-Marsiglia-Parigi con 
indimenticabili fuochi d’artificio.

Oltre alla lotta per l’abolizione del 
‘Locomotion Act’, Salomons aveva voluto 
creare la ‘Self Propelled Trafic Association’ 
con il grande malcontento del suo amico 
Frederick Simms, che replicò fondando con 
Harry Lawson il Motor Car Club, diventato 
l’Automobile Club of Great Britain con l’aiuto 
di Evelyn Ellis nel 1897. 

Quando Salomons cambiò il nome del suo 
club per registrarlo sotto lo stesso nome di 
Automobile Club of Great Britain, questa 
iniziativa non durò a lungo. Tre mesi dopo, 
davanti agli ultimatum giudiziari del suo 
vecchio amico Simms, il distinto Salomons 
rinunciò al suo progetto, permettendo 
all’ormai ‘unico’ Automobile Club of Great 
Britain di nascere nel dolore.

________

*era il nipote dell’ onorevole Lord David Salomons, 
membro del Parlamento e primo Sindaco ebreo di 
Londra.

**Tunbridge Wells, borgata del Kent a sud-est di Londra, 
che contava 20000  abitanti e conosciuta dai tempi della 
dinastia Stuart nel XVII° secolo per le sue cure termali. 
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15 oTToBRE 1896:     
LA CoRSA

La rivista ‘The Engineer’ era il riferimento 

scientifico inglese dell’epoca. È dunque 

con la più grande serietà che il settimanale 

aveva definito la ‘forza propulsiva di una 

automobile’ come « qualsiasi sistema diverso 

dalla forza muscolare, purché l’agente 

propulsivo sia contenuto nel veicolo». 

Una simile definizione meritava una 

dimostrazione su strada e per questo fu 

programmata una ‘corsa’ su 2x100 miglia. 

Sarebbe stata preceduta da un’esposizione di 

veicoli nella stupenda hall in vetro del Crystal 

Palace. 

Tuttavia questa prova stradale si sarebbe 

tenuta solo a condizione che venisse 

innanzitutto votato un ammorbidimento 

del Locomotion Act. Del resto anticipando 

la probabile futura legislazione, la velocità 

media consentita fu portata a 10 miglia/

orarie (=16 km/orari) e tutti coloro che 

l’avessero superata non sarebbero stati 

tenuti in considerazione. Con l’approssimarsi 

del 15 ottobre, la città di 

Birmingham fu scelta come tappa 

di metà corsa ed i partecipanti 

avrebbero ricevuto una semplice 

mappa stradale come ‘roadbook’, 

lasciando ognuno libero di scegliere 

il suo itinerario.... ma alla vigilia 

della corsa, i parlamentari stavano 

sempre parlamentando e la prova fu 

annullata.

I 5 partecipanti (su 72 iscritti) che si erano 

presentati per la corsa non potevano essere 

venuti per niente e un comitato di ingegneri 

inglesi conferì generosamente qualche 

medaglia d’oro:

❱  a Delahaye per le sue soluzioni innovative 

di raffreddamento tubolare attraverso 

pompe ad acqua meccaniche;

❱  a Serpollet per l’efficienza della sua 

vaporizzazione. L’onoreficienza per Léon 

Serpollet era probabilmente premeditata 

visto che a metà luglio, all’epoca del 

banchetto di David Salomons al Crystal 

Palace (v.pag 137), il francese aveva fatto 

vanto dei miglioramenti del suo propulsore 

attribuendoli, non senza piaggeria, alle 

idee ancestrali dei britannici James Watt e 

George Stephenson.

Questo prestigioso evento, 

sebbene mancante di una vera prova 

stradale, scatenò l’entusiasmo tra i membri 

della ‘upper class’ e tutto, un mese prima 

della famosa ‘London-Brighton’...

Il Crystal Palace fu costruito per la 
prima Esposizione Universale del 
1851 e disponeva di una superficie 
di 8 ettari. Questa splendida hall in 
vetro (4.000 tonnellate di metallo 
e 400 tonnellate di vetri) serviva da 
luogo espositivo per l’industria, così 
come il Parco Valentino a Torino, il 
Grand Palais a Parigi o il Palais du 
Cinquantenaire a Bruxelles. È qui che 
si tenne nel 1903 il primo grande 
Salone dell’Automobile d’Inghilterra 
con più di 10.000 visitatori. 

✃



Il mondo Beretta nel cuore di Milano.
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Beretta Gallery - Via Durini, 5.
Il puro stile italiano celebra l’outdoor.

estore.beretta.comberetta.com
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i 50 aNNi della 
scUderia brescia corse

11 ottobre 2014: 
la coppa fraNco Mazzotti

ha rievocato il graN preMio

brescia 1940




