






29 30

31 32

29 Jaguar  XK 120 1953 Marco Gatta - Alberto Minini 30 Triumph TR2 Sport 1954 Silvia Marini - Silvia Leali 

31 Frazer Nash  Targa Florio 1954 Romano Marniga - Patrizia Chiari 32 Triumph  TR 2 Sport 1954 Eugenio Piccinelli - Ottorino Pellini 

33 34

36

33 Lancia Appia 1a Serie 1954 Roberto Chiossi - Carlo Sighicelli 

34 Porsche  356 Speedster 1954 Massimo Bettinsoli - Giovanni Carpi 36 Arnolt  Bristol Bolide 1954 Max Bontempi - Manuela Braghini 
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37 Triumph TR 2 1954 Massimiliano Albuzza - Maurizio Colpani 38 Triumph TR2 Sport 1954 Valerio Accerenzi - Battista Pirani 

37 38

39 40

39 Porsche 356 A 1955  Alessandro Girardi - Simonetta Mastellini 

40 Porsche  356 1500 Speedster 1955 Valerio Marinelli - Pierdante Armenio 

41

42

41 Porsche 356 Speedster 1955 Enzo Cibaldi - Elena Cibaldi 42 Lancia Aurelia B24 S 1955 Stefano Marinelli - Carlo Bonometti 
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44 45

46 47

44 Fiat  1100/103 TV 1955 Giuseppe Cherubini - Cristiana Cherubini 45 Triumph  TR 2 Sports 1955 Silvano Barbiero - Andrea Rossi 

46 Alfa Romeo Giulietta Sprint 1955 Fabio Rizzinelli - Anna Turina 47 Fiat 1100 TV Berlina 1955 Giuliano Ponzoni - Simone Becchetti 

48 49

48 Austin Healey 100 BN2 1955 Raffaella De Alessandrini - Gabriela Balc 49 Triumph TR 2 1955 Federico Bontempi - Alessio Massara 
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50 51

52 53

50 Austin Healey  100 BN 1 1955 Domenico Battagliola - Giuseppe Battagliola 51 Fiat 1100 TV 1956 Francesco Masetti Zannini - Luigi Cherubini 

52 Mg A Roadster 1956 Giovanni Bonometti - Roberta Bonometti 

55

56

54 Ac ACE 1956 Bruno Marini - Gianfranco Fratus 

55 Maserati  Weldangrind Parson 1957 Mario Battistella - Giorgio Marchi 56 Austin Healey  100/6 1957 Gianluigi Gamba - Michele Gamba 

54

53 Triumph  TR3 1956 Roberto Paoletti - Marco Paoletti 
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61 62

61 Aston Martin DB 2-4 Mark III 1958 Claudio Seddio - Antonio Girelli 62 Porsche 356 Coupè 1958 Danilo Seghezzi - Samanta Zambianchi 

57 Ferrari  250 TDF 1957 Eros Crivellari - Giovanna Crivellari (non partita, foto delle verifiche), in alto a destra nella foto

59 Austin Healey  BN 4 1957 Alberto Romano - Michela Paterlini 60 Lancia Aurelia B 20 GT 1957 Giuliano Cané  - Lucia Galliani 

59 60
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65 66

67 68

65 Mg A 1600 1960 Andrea Bruschetta - Antonella Rebuffoni 66 Porsche 356 Roadster 1960 Giovanni Prandelli - Loredana Pasotti 

67 Austin Healey  Sprite MK1 1960 Paolo Cesare Cristiano - Emilio Bortolotti 

71

72

70 Alfa Romeo  Giulietta 1962 Maddalena Damini - Michela Mosconi 

71 Lancia Flavia Zagato 1963 Giovanni Palmieri - Cesare Palmieri 72 Porsche 356 C 1964 Ennio Tosi - Luigino Ghidini 

70

68 Porsche  356 Cabrio D 1959 Sandro Pozzi - Giacomo Pedrini 
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74

77 78

77 Porsche 911 T 1967 Nicola Colosio - Giusi Legrenzi 78 Lancia  Fulvia Coupè 1967 Paolo Bocchia - Vilma Tiberti 

73 Porsche 356 SC 1965 Mauro Clerici - Deborah Restelli 

74 Triumph  Spitfire MK 2 1965 Paolo Tomaselli - Enrico Bellingeri 

75 Sunbeam Tiger MK 1 A 1966 Paolo Carlini - Alessandro Martignoni 

73 75
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81

79 80

79 Fiat  Dino 1967 Paolo Rizzardi - Enrico Conti 80 Porsche 911 S 1968 Giovanni Bellini - Gabriele Gnudi 

83

83 Fiat 850 Sport Coupè 1969 Raffaele D’Agostino Luigi - Ornella Stabile 82 Abarth  Scorpione S 1969 Alfredo Coppellotti - Paola Paoletti 

81 Alfa Romeo GT Junior Zagato 1969 Giuseppe Tomasetti - Nancy Dimauro Tomasetti 

82
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86

89 90

87

84

88

85

85 Bmw  3000 CSI 1972 Enzo Ciravolo - Maurizio Belisomo 86 Innocenti  Mini Cooper Export 1972 Francesco Bellingeri - Giovanni Pilotti 

84 Bmw  2002 TII 1972 Maurizio Senna - Massimo Mascheroni 

88 Bmw  2002 TII 1973 Sergio Prodam - Mario De Monte 87 Innocenti Mini Cooper 1973 Maurizio Rampello - Stefano Migliorati 

90 Porsche  911 1979 Gianpietro Belussi - Andrea Capuzzi 89 Lancia Stratos 1974 Ambrogio Gallotti - Flavia Taiola 
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Bruno Ferrari, vincitore della terza Coppa Franco Mazzotti insieme 
al figlio Carlo.

Enzo Ciravolo e Maurizio Belisomo, della squadra BMW Italia, primi 
nella classifica a penalità.

Alberto Riboldi, a destra, secondo assoluto, insieme a Enrico Scio 
(ottavo), tra Michele Cibaldi e Andrea Costa, sesti assoluti.

Mauro Clerici, navigato da Deborah Restelli ha chiuso al terzo 
posto assoluto, secondo nelle penalità

Ezio e Filippo Salviato, con la loro Aprilia, hanno conquistato un 
ottimo quarto posto.

Angelo Centola, Direttore dell’ACI Brescia, ha debuttato al fianco 	
di Valerio Bocelli, chiudendo al quinto posto.

Cristina Patrizi, al centro, consegna a Giuliano e Lucia Canè il Trofeo 
Raoul Patrizi.

Osvaldo Peli e Nicola Donà, classificati al nono posto assoluto.

I due vicepresidenti: Alfredo Coppellotti, Club Mille Miglia, premia 
Roberto Gaburri, ACI Brescia, decimo assoluto.

Raffaella De Alessandrini, a destra, e Gabriela Balc, vincitrici della 
“Coppa delle Dame”.
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Il direttore di gara Claudio Lazzari (al centro), Giuseppe Scutra, 
Giudice Unico CSAI (a destra) con i cronometristi Celli, Bellomi (a 
sinistra) e Pederzoli.

Fotografare stanca…

Trovo che la Coppa Mazzotti sia una gara eccitantissima…

Non vedo l’ora…

A destra, papà, ho detto a destra�

Dai, che un fidanzato con l’auto storica prima o poi lo troviamo…

Donne al volante…

…bellezza costante.

Non mi fido della benzina che ti danno ai distributori!

Portavamo la frangia…
68 NOVEMBRE 2011
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A BRESCIA, SULLE STRADE DELLA COPPA MAZZOTTI

PRESENTATA LA NUOVA
                BMW SERIE 6    
La gara organizzata dal Club Mille Miglia, la 
Coppa Franco Mazzotti, è molto legata a BMW, 
non solo perché rievoca il Gran Premio Brescia 
del 1940, che fu vinto dalla Casa di Monaco.
Sin dalla prima edizione, BMW Italia ci ha 
affiancato, aiutandoci finanziariamente 
e fornendoci le vetture di supporto alla 
manifestazione: a rendere ancor più 
apprezzabile questo sostegno è che deriva da 
una comune passione e non certo ai meri fini 
commerciali.
A rendere il Club ancor è più orgoglioso di 
questa collaborazione, BMW Italia ha scelto il 
percorso della Coppa Franco Mazzotti per la 
presentazione italiana della nuova BMW serie 6. 
La terza generazione di questa Coupé di 
classe superiore si presenta come automobile 
sportiva dedicata agli amanti del lusso e delle 
tecnologie innovative. 
Le nuove motorizzazioni dispongono della 
tecnologia BMW TwinPower Turbo, dalla 650i 
con motore V8 e potenza di 407 CV, alle versioni 
sei cilindri in linea benzina e diesel, la 640i di 
320 CV e la 640d Coupé da 313 CV.
Da lunedì 3 ottobre a venerdì 7 ottobre, i 
giornalisti di tutta Italia, divisi in gruppi, sono 
convenuti a Brescia per provare la nuova Coupé. 
Il programma di ogni giorno prevedeva la 
partenza da Piazza della Vittoria, il pranzo a 
Isola Dovarese e la visita al Museo Mille Miglia, 
sempre seguendo il Road-Book della Coppa 
Mazzotti, opportunamente modificato. Tutte 

le giornate si sono chiuse con un incontro 
all’Hotel Vittoria, al quale - a turno - hanno 
partecipato il Vicepresidente Coppellotti, il 
Segretario Mazzetti e il Consigliere Specchia.
Con squisita cortesia,  ci è stata offerta 
l’opportunità di intervenire alla presentazione 
per illustrare ai giornalisti l’attività del Club 
Mille Miglia.
Per questo motivo, il Club ha deciso, durante 
l’incontro pre-natalizio al Vittoria, di offrire un 
riconoscimento a Gianni Oliosi di BMW Italia 
e ad Alessandro Toffanin, dell’Ufficio 
Stampa.||
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L’automobile:
     sostenibilità di un sogno

Dopo la pubblicazione del primo capitolo sull’ultimo numero della Freccia Rossa, continua la 
pubblicazione della “Enciclopedia interrogativa su 125 anni di evoluzione”, ad opera del nostro 
socio Dominique Cruyt. 
Il buon Dominique, grande conoscitore e collezionista di auto d’epoca, è spesso nel nostro Paese 
per partecipare a varie manifestazioni, sempre con auto diverse. Per esempio, alla Coppa Franco 
Mazzotti di quest’anno ha preso parte con una Lancia Augusta del 1934.
Su questo numero, continua la sua storia dell’automobile: alla fine, chi avrà conservato tutti i 
numeri potrà ritagliare le pagine e far rilegare l’opera completa.
Una precisazione: l’opera è tradotta dal francese con la consulenza dello stesso Dominique, che 
parla un ottimo italiano. In alcuni casi, certe sfumature potrebbero apparire poco usuali nella 
nostra lingua; tuttavia, questa ci è parsa la miglior scelta per meglio preservare il senso originale 
di alcune frasi. 

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

Dominique Cruyt con la sua Lancia Augusta del 1934
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Sostenibilità nel 1900: vapore, 
elettricità o benzina? 

capitolo II

Ai giorni nostri, come conseguenza del risparmio energetico e 
delle emissioni di CO2, molti industriali presentano ‘tecniche 
ibride’ come ‘la soluzione per il futuro’.

           Si  tratta veramente di una nuova idea 
                   o stiamo tornando indietro?

Nel 1900 fu presentata all’Esposizione Universale di Parigi, la 
‘Elektromobil’ Lohner-Porsche,  la prima auto ibrida.        

Ferdinand Porsche si associò a Vienna con il 
costruttore di attrezzature ferroviarie Lohner, 
che recentemente aveva diversificato la sua 
attività fornendo auto alla famiglia imperiale 
austro-ungarica.
Dal momento che in origine Porsche era un 
elettricista, propose una macchina eletrica, 
azionata da due motori elettrici posizionati 	
in ognuna delle ruote anteriori. 
Presto si rese conto che l’autonomia poteva 
essere migliorata collegandole ad un 
generatore, alimentato da un motore Daimler 
a benzina. 
All’ età di 25 anni, Ferdinand Porsche 
applicò soluzioni che avrebbero investito più 
generazioni ed inventò 
la prima auto ibrida a trazione anteriore!

 di Dominique Cruyt

 Lohner-Porsche 1900                  

13

Porsche-Museum Stuttgart  

Ibrida?

Alla fine del secolo, vapore ed elettricità 

dominavano il mercato perché 

rappresentavano le tecnologie dominanti 

mentre il nuovo motore a benzina non era 

ancora in una posizione tale da sfidare i 

successivi record di velocità  a causa dei 

suoi bassi rendimenti.

Conte Chasseloup-Laubat fu il primo a 

coprire ‘un miglio in un minuto’ con la sua  

Jeantaud elettrica nel 1899. Ma i record 

sono fatti per essere infranti e dal dicembre 

1898 all’aprile 1899 Chasseloup-Laubat 

volle sfidare il belga Jenatzy. 

In questo breve periodo si tennero sei 

sfide che si svolsero secondo le regole 

dei ‘cavalieri’ medievali (vedi più avanti il 

paragrafo ‘Solo per aristocratici e sovrani?’) 

finché Camille Jenatzy  superò la barriera 

dei 100Km orari, una performance 

sorprendente se si considera che questa 

velocità era equivalente a 4 volte la 

velocità delle macchine esistenti e vicina 

a quello che era considerato il più veloce 

animale sulla terra: il ghepardo. Nel settore 

dei trasporti soltanto i treni avevano 

raggiunto una simile performance, 60 anni 

prima, tra Liverpool e Manchester.  

✃
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	 pilota    	 auto	 potenza	 dove?	 velocità  

1898 	 Chasseloup-Loubat	 Jeantaud       	elettrica    	 Achères (vicino Parigi)    	 63,154 Km/h 
1899   	 Jenatzy                           	 Jenatzy         	elettrica       	  “                        	 66,664 Km/h
               Chasseloup-Laubat       	 Jeantaud      	elettrica                	  “                 	 70,585 Km/h 
               Jenatzy	 Jenatzy          	elettrica                  	 “                      	 79,995 Km/h
               Chasseloup-Loubat     	 Jeantaud       	elettrica                  	 “                      	 92,307 Km/h
            	 Jenatzy                          	 Jenatzy         	elettrica               	  “             	  105,882 Km/h 

ELETTRICITà nel 1899     
Il primo veicolo a superare i 100 Km/h “La Jamais Contente” (il soprannome dato alla moglie di Jenatzy?). La 
performance risulta ancora più impressionante se si guarda attentamente (Museo di Compiègne, France) la seduta 
verticale per il pilota, incastrata in quella che sembra una bomba sottomarina alimentata a batterie e fissata su 
un carrello rialzato su minuscoli pneumatici: recentemente in occasione di una rievocazione l’organizzatore non 
ha  trovato un pilota che volesse raggiungere i 100km su questa pericolosissima ‘Jamais Contente’.

La coppa Bibendum è riempita con ferri di 
cavallo e chiodi lasciati sulla strada, salute!           

Contemporaneamente alla competizione tra motori 
elettrici, a vapore e a benzina, un altro recente 
parametro per inseguire alte velocità su lunghe 
distanze erano i pneumatici.

Dopo un primo brevetto abbandonato di Robert 
Thompson nel 1845, seguito dall’invenzione più 
pratica nel 1888 di John Boyd Dunlop per la bicicletta 
di suo figlio , i fratelli Michelin crearono il pneumatico 
‘removibile’ nel 1891. 

Al di là dei successivi miglioramenti su confort, tenuta 
di strada, durata, affidabilità e risparmio-energetico, 
il pneumatico contribuiva alle performance 
semplificando e sostanzialmente alleggerendo il 
telaio. 

Dal 1900 la maggior parte delle auto correva sull’aria.  

I record di velocità prima del ‘1900’                                                                    
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A partire dal 1903 – con un’eccezione nel 1906 – le migliori 

auto a benzina iniziarono a raggiungere record di velocità. 

La maggior parte dei costruttori capì che questo era il modo 

giusto per raggiungere 

la notorietà di cui 

avevano bisogno. 

I record più significativi 

sono qui sotto elencati.

1906:  L’eccezione ‘Vapore’ la Stanley 
raggiunge 200 km/h.                                                                                                                                 

Al di fuori di questa lista, esistono ancora due grandi 

nomi: Ford e Mercedes. Gli altri sono stati in massima 

parte dimenticati dalla conoscenza comune fatta 

eccezione, forse, per i tre indiretti ‘sopravvissuti’: 

❱ Mors: nel 1908, un giovane di origine olandese, laureato 

al ‘Polytechnique’  di Parigi, si uni a Mors. Durante la 

Prima Guerra Mondiale questi riorganizzò la sua fabbrica 

orientandola alla produzione militare prima di trasferirsi 

in Quai de Javel: il suo nome era André Citroën.

❱ Darracq: questa auto sportiva francese, di proprietà 

inglese, produceva una potenza impressionante (200 CV) 

ed un rumore (musica?) terrificante...Pochi sanno che 

una delle sue fabbriche costruita nel 1906 alle porte di 

Milano,  chiamata Portello, sarebbe diventata nel 1910 

l’Alfa Romeo...

❱ Benz nel 1911 stabilisce un record che rimarrà per più 

di 10 anni fino a che non verrano riconosciuti i record 

stabiliti dalla Delage e dalla Fiat dopo la Prima Guerra 

Mondiale.                

Ci vorrano inoltre più di dieci anni prima che la 

sopravvivenza di Benz sia garantita grazie alla fusione

con Daimler-Mercedes. 

	 pilota    	 auto	 potenza	 dove?	 velocità  

1902    	 Serpollet (F)	 Serpollet     	 vapore	 Nizza	 120,771 Km/h
             	 Vanderbilt (US)	 Mors      	 benzina        	 Daytona Beach           	 122,412 Km/h 
1903    	 Duray (USA)	 Gobron-Brillié	 benzina            	 Ostend (B)                	 134,303 Km/h            
             	 Rolls (UK)	 Mors 	 benzina        	 Welbeck (Ingh.)           	 136,360 Km/h                              
1904    	 Ford (USA)	 Ford Arrow 	 benzina      	 Lake St Clair (USA)         	 147,014 Km/h       
             	 Rigolly (F)	 Gobron-Brillié 	 benzina               	 Nizza                    	 152,501 Km/h              
             	 De Caters (B)	 Mercedes90HP 	 benzina  	 Montgeron (vicino Parigi) 	 168,172 Km/h              
1905    	 Mac Donald (UK)	Napier                	 benzina         	 Daytona Beach           	 168,383 Km/h                     
             	 Hémery (F)	 Darracq               	 benzina             	 Arles (Fr) 	 176,426 Km/h
1906    	 Marriott (US)	 Stanley Rocket	 vapore           	 Daytona Beach             	 205,403 Km/h                                                         
1910    	 Oldfield (US)	 Benz                 	 benzina                   	 “                        	 211,943 Km/h
1911    	 Burman (US)	 Benz                	 benzina                 	  “                           	228,046 Km/h

I record più significativi di velocità prima della Prima Guerra Mondiale  

1904: Henry Ford al volante del 
suo modello 999 che aveva 
infranto il record del Km e miglio 
sul Lago Michigan ghiacciato.

Nel 1905, una Darracq, vicino alla città Roma-
nica di Arles in Provenza, stabilì un nuovo re-
cord di velocità a 176 Km/h. Primo esempio di 
motore 8V costruito unendo due blocchi da 4 
cilindri ciascuno.                                                                                                                  

La famosa ‘Blitzen-Benz’ che progressivamente 
raggiunse 205, 211 e 228 Km/h dal 1909 al 1911.
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Chasseloup-Loubat, figlio di un marchese, 
fu del tutto rappresentativo del mondo 
automobilistico del ‘1900’. 

In quel periodo l’auto era un agio, non ancora 
uno strumento per viaggiare o per trasportare 
beni. Essendo quindi un privilegio per 

l’aristocrazia, le corse automobilistiche 
rilanciarono lo spirito medievale dei 

tornei: le su menzionate sfide tra 
Chasseloup-Laubat e Jenatzy ne 
sono un esempio. 

I pionieri della produzione di auto 
sono spesso stati un’associazione 

tra nobiltà o persone facoltose 
e tecnici: il marchese de Dion con 

Georges Bouton, René Panhard con Emile 
Levassor, l’onorevole Charles Stewart Rolls 
con Henry Royce, l’avvocato Cesare Isotta 

con i fratelli Fraschini. Meno 
conosciute sono le associazioni 
del conte Gulinelli di Ferrara 
con il giovane Ettore Bugatti 
(la passione del conte per i 
cavalli ha ispirato la famosa 
calandra con il ferro di cavallo) 
o del conte di Macclesfield 
con William Morris, cui fu 
conferito nel 1929 il titolo 
nobiliare e nominato Lord 
Nuffield (Il gruppo Nuffield: 
Morris, Riley, Wolseley). 

Nella terminologia odierna i collegamenti 
finanziari tra ricchi investitori e tecnici verrebbe 
definita un’operazione di ‘venture capital’ o 
almeno una ‘sponsorizzazione’.

La comunità legata alle competizioni era 
composta da ricchi industriali come Vanderbilt, 
Lee Guinness o James Gordon Bennett e veri 
aristocratici come cavalieri Florio e de Knyff, 
i conti Kolowrat e Constantini, i baroni de 
Caters, de Crawhez, de Rothschild, l’onorevole 
Charles Rolls o personaggi vicini alle famiglie 
regnanti (Hohenlohe, von Bayern, Orloff...). 
Uno di loro era il giovane fratello del Kaiser 
Guglielmo: il Principe Enrico di Prussia che fu 
non solo un amante delle gare ma anche un 
‘illustre’ inventore (secondo alcune fonti fu lui 
ad inventare il tergicristallo) e un organizzatore 
di competizioni, dando il suo nome ad almeno 
4 auto sportive: la Benz ‘Prinz Heinrich’, la 
Austro-Daimler ‘Prinz Heinrich’, la Vauxhall 
‘Prince Henry’ e la Deutz-Bugatti ‘Prince Henri’. 

Ultima ma non meno importante la vittoriosa 
performance del Principe  Scipione Borghese 
alla famosa gara mondiale Pechino-Parigi  nel 
1907 con l’Itala che è rimasta nella memoria 	
di tutti.

Solo per aristocratici e sovrani?                                                                
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➜

1909: Ettore Bugatti al volante della Deutz-Bugatti di 
Colonia prima della Coppa Prinz Heinrich.

Sosta e campeggio dell’Itala (con il tricolore) e 
delle  due de Dion-Bouton nel deserto del Gobi.
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I  sovrani  stessi erano parte dei giochi 
motoristici e la loro motivazione non era 
necessariamente  nazionalistica: 

❱ Nel 1892 il Bey di Tunis a acquistò una 
‘fuoriserie’ Peugeot Type 4.

❱ Re Edoardo VII d’Inghilterra fu iniziato su 
una Daimler nel 1899 da Lord Montagu di 
Beaulieu. Sua Maestà fu così entusiasta che 
ordinò che le stalle di Buckingham Palace 
fossero parzialmente trasformate in garage. 
Sembrava che lui volesse addirittura che le 
auto rimpiazzassero i cavalli alla successiva 
incoronazione... ‘shocking’?

❱ La Rolls-Royce non aspettò il recente boom 
asiatico per essere venduta in India: che dire 
della commercializzazione delle Rolls-Royce 
senza vendere al Maharajah?  

	

❱ Re Leopoldo II del Belgio usava risiedere 
spesso nella sua villa ‘Leopoldia’* a Saint-
Jean-Cap-Ferrat, vicino a Nizza, la città 
dove il Console Emil Jellinek distribuiva le 
Mercedes al ricco mercato VIP di Monaco 
e della Costa Azzurra. Sua Altezza Reale 
acquistò diverse Mercedes ‘Simplex’ (v. cap. 
I) sia per sé che per i suoi amici (e amiche).                                                            
Dal momento che era alto 1,98m, Sua Maestà 
richiese dei sedili posteriori più confortevoli 
sulla sua Mercedes. Questo nuovo design finì 
per diventare una caratteristica standard - 
chiamata ‘Re del Belgio’ - per tutti I costruttori 
di auto di lusso, come si può vedere dal listino 
prezzi ufficiale di Rolls-Royce: le cifre in 
sterline** sono astronomiche per il 1908!  
   

*   La Villa ‘Leopoldia’ a Saint-Jean-Cap-Ferrat 
verrà venduta più tardi alla famiglia Agnelli.
**  Il prezzo di una R-R a due posti era 
equivalente a 35000 ore di lavoro salariato in 
Inghilterra. Oggi, in Francia, lavorando solo 35 
ore la settimana l’acquisto di questa  macchina 
equivarrebbe a 22 anni di lavoro. In 6 anni 
Henry Ford aumenterà i salari e abbasserà 
il prezzo del modello T a 525$, equivalenti a 
800 ore di lavoro salariato negli Stati Uniti!            
(cambio 1900>1914: 1 £=5$)

Con una trentina di Rolls-Royce, il maharajah di Bharatpur 
era colui che possedeva il record tra i proprietari di questo 
prestigioso marchio che si sostituì ai tradizionali elefanti. 
Questo esemplare del 1925 era stato appositamente equi-
paggiato per la caccia alla tigre (numerosi fari per la caccia 
di notte, tetto apribile per la posizione di tiro, paraurti anti-
bufalo, ali rinforzate in alluminio per permettere alle vedette 
di prendere posizione, per non parlare degli interni ricoperti 
d’avorio, d’argento e di altri materiali preziosi...).

Peugeot Type 4 (Museo Sochaux -Fr)

1911 Rolls Royce ‘Roi des Belges’ type coach by Barker, 
il fornitore londinese di carrozze per  la corona britan-
nica dal 1710. 
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❱ Lo zar  Nicola II era anche lui un appassionato 
di motori: un modello fu addirittura chiamato 
Delaunay-Belleville  ‘SMT’ (=’Sa Majesté le 
Tsar’).  Lenin si rifiutò di accettare la consegna 
di una Delaunay-Belleville ordinata prima 
della rivoluzione di ottobre perché era troppo 
arrogante secondo le concezioni bolsceviche: 
quest’auto estremamente sofisticata non fu 
mai consegnata ed è ‘sopravvissuta’ nella 
bellissima collezione Gianadda a Martigny 
(Svizzera).                 

❱ Il leader comunista tuttavia superò la sua 
frustrazione ordinando per se stesso non 
meno di nove ‘più proletarie’ Rolls-Royce fra 
quelle, due semicingolate nel 1919.

❱ Re Alfonso XIII di Spagna possedeva diverse 
auto fiammeggianti. Il suo nome fu dato a un 
modello della Hispano-Suiza. Un altro dei suoi 
fornitori, Delahaye, non temeva di ricavare 
profitto dalla sua clientela reale tanto da 
promuovere i loro nomi nelle sue pubblicità. 
Oggi sarebbe ugualmente tollerato un simile 
marketing... e sarebbe con o senza ‘royalties’?

❱ Infine Re Vittorio Emanuele III beneficiò 
lui stesso di queste ‘royalties’ presentando 
personalmente presso le officine della Fiat-
Lingotto un modello 510 a Re Alberto I 
del Belgio (in piedi in abito grigio chiaro) e 
alla Regina Elisabetta  suoceri del principe 
ereditario Umberto ?            

Museo Lenin Mosca
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VAPORE                                                                                                                                           

Per I Francesi gli inventori sono: Papin 

(che immagina il motore a vapore a 

pistone mentre fugge dalla Francia 

di Luigi XIV a causa del’ intolleranza 

religiosa durante la ‘Revoca dell’ 

Editto di Nantes’) e  Cugnot (con 

il suo veicolo militare a vapore - 

‘Fardier’ - sotto Luigi XV nel 1771). 

Contemporeneamente James Watt 

aveva migliorato il motore a vapore 

di Newcomen con doppio effetto ed un 

dispositivo di condensazione. 

In Inghilterra, nella prima metà del 

1800, le locomotive da strada a vapore 

di Murdock, Trevithick (il padre della 

‘Puffing Devil’), Hancock, Griffith, 

Gurney o Rickett diventarono popolari. 

Questo nuovo mezzo di trasporto 

richiedeva almeno due conduttori: uno 

alla manovra, il conductor, e l’altro, 

lo ‘chauffeur’, a riscaldare la caldaia 

dopo l’alimentazione (o combustione 

‘esterna’). 

Il contemporaneo successo della 

ferrovia di Stephenson e  drammatici 

incidenti stradali, sanzionati dalla legge 

(il primo decreto ‘Locomotive Act’ nel 

1861), rovinarono il futuro di queste 

‘locomotive da strada’.   

Ben presto apparvero altrove veicoli 

simili, come quello di Bordino in Italia o 

di Dietz e Bollée in Francia, un fonditore 

di campane di Le Mans, che assemblò 

diligenze per il trasporto pubblico. 

Tuttavia il genio umano continuava a 

sognare la locomozione privata.  

Nel 1889 Léon Serpollet, associato 

all’industriale Armand Peugeot, espose 

un triciclo a vapore (p 20 in basso a 

sinistra) all’Esposizione Universale di 

Parigi nel 1889, (anno della Tour Eiffel).             

Dall’inizio dell’automobile i tre tipi di energia si 
sono commercializzati ciascuno per i propri meriti:

La locomotiva a vapore da strada britannica intorno 
al 1840
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 La ‘Nouvelle’ uno degli ultimi pullman di Amédée Bol-
lée costruito nel 1880 e ancora abbastanza all’avan-
guardia da partecipare 15 anni dopo alla gara ‘Pari-
gi-Bordeaux-Parigi’. 

 1854:  Landau di Bordino 
Museo Nazionale dell’Automobile di Torino.                                                  
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Sia Serpollet, sia Bollée avevano 

semplificato il modo di guidare delle 

macchine a vapore.

Tuttavia la nuova procedura iniziale di 

‘vaporizzazione istantanea’ richiedeva 

ancora  almeno 15 minuti, pulizia 

frequente e ricarica costante di acqua. 

Nonostante ulteriori miglioramenti sui 

condensatori e circuiti chiusi dell’acqua, 

l’autonomia di marcia rimase limitata. 

Le macchine a vapore erano, però, veloci 

e silenziose, e questo spiega perché 

Stanley le produsse negli Stati Uniti 

fino al 1927, cento anni dopo che un 

lungimirante vignettista inglese aveva 

immaginato un triciclo a vapore che si 

avvicinava alla futura realtà per almeno 

due ragioni: la somiglianza con quello di 

Serpollet-Peugeot e la rappresentazione 

in strada dei distributori ambulanti di 

carbone, prefigurazione degli odierni 

benzinai.

1829:  La vignetta inglese “ Modern Prophecy” del triciclo e del carbonaio già troppo caro (‘so 
D...d dear’) era incredibilmente visionaria eccetto l’improbabile posizione dello ‘chauffeur’ ab-
bracciato al caldo camino di scarico dei fumi.

20

1889: 60 anni 
dopo, il triciclo 
Serpollet-

Peugeot molto 
simile a quello del 

disegno del 1829.                                                   

1909:  80 anni dopo, il 
carburante liquido si vendeva 
in bidoni ‘AUTOMOBILINE’ da 
5 o 10 litri. Fin dalle origini, 
come oggigiorno, l’automobile 
è stata considerata dai politici 
una vacca da mungere. La foto 
ritrae un venditore con l’imbuto 
in mano che offre carburante 
alla periferia di Parigi, perchè 
in città la vendita era soggetta 
a tassazione più elevata. Oggi 
si ricorre a motivi ambientali 
per fare lo stesso e tassare di 
più chi vuole accedere ai centri 
delle città. 
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Intorno al 1900 sulla West Coast degli 

Stati Uniti, le macchine elettriche erano 

abbastanza popolari per diverse ragioni…

una anticipazione del futuro?                                                                    

 Nella seconda metà del XIX secolo, 

i francesi Planté e Faure avevano 

sviluppato la batteria al piombo e 

acido solforico. Qualche tempo dopo, 

verso il 1890 iniziò in Francia e negli 

Stati Uniti la prima produzione di 

auto elettriche. In breve tempo,  in 

confronto agli altri veicoli, le persone 

ne apprezzarono la semplicità di guida: 

non c’era bisogno dell’estenuante 

esercizio del gomito per ‘accendere’ il 

motore, e nemmeno la forza erculea 

per azionare leve di velocità predisposte 

a sonore grattate o pedali per frizioni 

approssimativi e saltellanti. Invece questo 

veicolo elettrico era una ‘city-car ideale’, 

silenziosa, inodore e priva di  vibrazioni.                                                                                                                                      
                 

Diventò rapidamente una bella auto per 

medici, che andavano a visitare i pazienti, 

così come un giocattolo alla moda per le 

‘contente’ signore della ‘buona società’ .

Totalmente consapevoli del profilo dei loro 

clienti, gli industriali reinvestirono i risparmi 

sui costi di una meccanica non sofisticata in 

rifiniture più piacevoli e in lusso.

Fin dall’inizio, le tre principali mancanze 

dell’ auto elettrica non erano un 

impedimento per questo nuovo mercato 

americano di ‘nicchia’:

❱ l’invecchiamento delle batterie (3 anni) 

era meno di un problema perché i liberi 

professionisti invece di comprare un’auto 

spesso ne noleggiavano una presso le 

compagnie di 

taxi (la famosa 

Columbia 

Electrics 

fondata nel 

1900 a New 

York) ogni 

volta che 

ne avevano 

bisogno;

    

❱ il peso delle batterie era di 400 kg per 

un’auto privata, fino a 1000 kg per i Taxi 

che già allora, nei loro garage, erano 

attrezzati per la sostituzione delle batterie 

scariche con altre pronte e già cariche.   

❱ l’autonomia limitata (+/- 50Km o di 

più se a velocità limitata) ristretta ad un 

utilizzo cittadino non era rilevante dal 

momento che le strade di campagna 

non erano ad ogni modo adatte per gite 

turistiche.

Comunque, l’adozione dello starter 

elettrico per la prima volta sulle 

macchine a benzina (Cadillac 1912) sarà 

uno degli elementi che fecero crollare le 

vendite delle automobili elettriche.

Anche in Francia la limitazione dei 

veicoli elettrici di percorrere le lunghe 

distanze rimase un handicap per la loro 

commercializzazione. Jeantaud, leader 

del mercato delle auto elettriche fino 

alla sua cessazione nel 1906, partecipava 

spesso alle gare e per provare la 

comodità operativa delle  macchine,  

dovette curare la logistica.

Chi riconosce  il futuro presidente degli Stati Uniti 
del 1953 Eisenhower al volante di una Rauch & Lang 
elettrica del 1914?    
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La corsa Parigi-Bordeaux-Parigi del 1895: 
questa Jeantaud n°25 poteva contare su 38 
batterie esibite su ben 1200 km.                                                                                                                              
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Il motore a benzina (o combustione ‘interna’) 

era moderno sotto tutti gli aspetti perché 

traeva vantaggio dalle invenzioni del XIX 

secolo come l’acciaio (lavorazione, qualità 

e utensili), elettricità (batteria e induzione), 

vulcanizzazione della gomma con zolfo 

(Charles Goodyear 1839), trivellazione del 

petrolio (‘Colonel’ Drake 1859).

Tuttavia ci volle del tempo prima che le 

auto a benzina superassero le loro rivali 

a vapore ed elettriche. L’impulso decisivo 

venne dalla più impressionante invenzione 

dell’inizio del XX secolo: l’aviazione.

Nel 1890 Clément Ader riuscì a volare 

per 50 metri su ‘Eole’. Poiché questa 

macchina pionieristica era alimentata 

da un piccolo motore a vapore a due 

pistoni, il progresso avrebbe dovuto 

aspettare fino al 1903, quando i fratelli 

Wright puntarono sulla nuova opzione 

a benzina. Fortunatamente non erano 

così avventati da far volare in cielo del 

carbone pesante, acqua per l’ebollizione 

o perfino numerose batterie in piombo.                                                                                          

Naturalmente quello di cui l’aviazione 

aveva bisogno era riduzione di peso e la 

sola opzione energetica sostenibile era 

diventata la benzina...

1908: la prima gara tra ‘terra e cielo’: una Buick con un grande motore 
che sfida uno dei primi aeroplani o viceversa?  

22

Fiat S.76: un cofano monumentale per un motore gigante! L’auto fu esclusivamente prodotta per sfidare 
i record di Blitzen-Benz su una pista diritta. Sebbene avesse raggiunto a Ostenda una performance 
molto simile, non fu mai omologata. Da notare sulla parte anteriore, sotto il radiatore a forma di pera,  
l’aerodinamico becco d’aquila: fu questa una caratteristica disegnata per ridurre il  ‘valore Cx’ ?   

...Stava decollando una nuova era per l’umanità.       
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A causa di questa escalation volumetrica 

le auto ebbero la possibilità di rimanere 

più veloci degli aeroplani fino all’inizio del 

1910, quando i regolamenti delle gare 

cercarono di limitare le dimensioni del 

motore. 

Come risultato di questi vincoli un 

approccio più sostenibile permise di 

triplicare l’efficienza del motore in 5 anni da 

meno di 10 a quasi 30 cavalli per 1000cc. 

Alcuni di questi miglioramenti ante-guerra 

sono ancora considerati come abbastanza 

moderni dopo un secolo:

❱ multi-valvole: 1908 Delage, Fiat 

(S61 corsa) seguita da Isotta Fraschini, 

Peugeot, Alfa Romeo, Bugatti, Daimler…

❱ albero a camme in testa: Fiat nel 1908,  

Deutz nel 1909 (disegnato da Ettore 

Bugatti), Peugeot nel 1912, Bugatti, Alfa 

Romeo…

❱ carter a secco: Peugeot, Delage 1912…

❱ cambio a 5 velocità: Delage 1912…

❱ doppia accensione (twin spark): 

Germain (Belgio) 1903, Fiat 1908, 

Daimler 1911, Alfa Romeo, Benz 1914

Vedremo nei prossimi capitoli i 

miglioramenti sulle auto nel dopoguerra 

grazie ai motori degli aerei. Naturalmente 

le necessità militari incoraggiarono un 

collegamento molto stretto tra questi due 

tipi di industria. Il progresso dell’aviazione 

durante la prima guerra mondiale provò la 

sostenibilità  finale del motore a benzina 

sull’efficienza e sull’affidabilità e allungò 

la lista dei grandi marchi impegnati in 

cielo e in terra. Voisin e BMW passarono 

dall’aviazione all’automobile e i loro 

emblemi lo ricordano anche visivamente.

Il simbolo della BMW è una 
visione ottica dell’elica rotante. 
Design di Raphael Cruyt. 
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Gli anni ‘pionieristici’ dell’aviazione corrisposero con l’ultima parte di un periodo che fu 

coperto per ¼ di secolo dal motore a benzina. Fino ad allora la potenza poteva essere 

incrementata soltanto aggiungendo cilindri o aumentando la loro capacità volumetrica 

(cm3).  Eppure durante lo stesso periodo (dal 1885 al 1910) l’efficienza del motore 

raddoppiò da 4 a 8 cavalli potenza per 1000cc e da 600 a 1200 giri al minuto (RPM). Per 

esempio la Fiat Grand Prix di Nazzaro del 1907 sviluppava 130 cavalli da un motore di 

16.200cc. La Fiat S.76 del 1911, ancora più grande della precedente, richiese un gigantesco 

motore a 4 cilindri di 28.353cc (con 3 candele per cilindro)  che sviluppava 300 cavalli.

�
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Altri passarono dall’automobile 

all’aviazione: Armstrong Siddeley, 

Bentley, Rolls Royce (Charles Stewart 

Rolls fu il secondo pilota nel Regno Unito 

al quale fu rilasciata una licenza di volo 

e il primo inglese a volare non-stop 

sulla Manica andata e ritorno prima di 

precipitare qualche settimana più tardi 

a soli 32 anni al meeting aeronautico 

di Bournemouth), Ansaldo, Alfa 

Romeo, Fiat, Isotta-Fraschini, Hispano-

Suiza, Bugatti e ultima ma non meno 

importante... Daimler-Mercedes.

                                                                                                                                                      

Gottlieb Daimler era morto da 

tempo, quando Orville Wright                                

compì nel 1903 il suo storico volo su 

una spiaggia del Carolina del Nord. 

Se si osserva il disegno di Daimler 

del 1873 in cui è mostrata una stella, 

capiamo che stava illustrando la sua 

ambizione di vita per il ‘motore 

universale’: un triplo destino 

indicante aria, acqua e terra.

Nel 1909, 36 anni più tardi, i suoi 

successori brevettarono 

questo disegno visionario.                                   

La Hispano-Suiza si trovava a Bois-Colombes 
vicino a Parigi in Rue Georges Guynemer, 
l’eroe aeronautico 1914-18 dell’Escadrille 
des ‘Cigognes’ , motorizzata da Hispano-
Suiza.

24

ARIA

ACQUA TERRA
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Sostenibilità nel 1900: 
cavallo o macchina? 

capitolo III

 di Dominique Cruyt
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 Le prime illustrazioni della ruota in Mesopotamia che risalgono al terzo millennio avanti Cristo: 
 qui la tomba reale d’Ur, città di Abramo secondo la Bibbia                 

I punti di analogia tra il cavallo e 

l’automobile sono numerosi. 

Durante la storia il cavallo fu associato 

all’uomo per incarnare la sua posizione 

sociale, il suo potere e la sua gloria. In 

tutte le città storiche l’arte statuaria ne è 

testimonianza, 

compresi i luoghi 

dove meno ci si 

aspetta: dietro 

un piccolo canale 

a Venezia si erge 

la statua equestre 

di Colleoni, fiero 

condottiero, 

capolavoro 

del Verrocchio 

rappresentativo del 

Rinascimento.

La più nobile conquista 

dell’uomo è anche il suo 

complice più intimo 

all’epoca delle grandi 

conquiste così come 

nelle disfatte, sia che si tratti di Alessandro il 

Grande che cavalca trionfalmente Bucefalo 

lungo il Gange o di Napoleone al tempo delle 

sue duplici sconfitte. Tra i 110 cavalli della 

sua personale scuderia, è sempre con gli 

stessi due campioni che l’imperatore tentò 

di sfuggire alle avversità: Marengo, dal nome 

della sua gloriosa vittoria contro gli austriaci 

nel 1800 vicino ad Alessandria, e del quale 

il nemico inglese ammirato ha mummificato 

lo scheletro per esporlo all’Imperial War 

Museum di Londra; e Tauris, inesauribile 

specialista del ‘rallye d’endurance’ al tempo 

della dolorosa ritirata di Russia; al  ritorno 

dall’Isola d’Elba nel risalire fino a Parigi e 

infine, nel 1815, sul campo di battaglia di 

Waterloo al quale sopravviverà.

Alla fine di questo capitolo illustreremo 

attraverso alcuni emblemi come l’automobile 

non si sia mai allontanata totalmente dai 

simboli animali in generale (v. pag.54) ed 

equini in particolare (v. pag43). 

Due illustrazioni, lontane 2300 anni l’una 

dall’altra, confermano che attraverso 

Conoscete Léon Vurpillod?
No. Eppure è lui che, per primo nella storia, 

ha realizzato il nostro comune ‘sogno 

sostenibile’ acquistando un’auto a benzina.

L’agiografia meccanica francese parla del 17 

febbraio 1890, quando Peugeot consegna 

al suo cliente n°1, il suo quadriciclo n°1 

equipaggiato da un motore Panhard e 

Levassor, fabbricato su licenza Daimler. Se 

alcuni storici preferiscono collocare questo 

avvenimento qualche mese più avanti, 

importa comunque poco quale sia la data 

esatta, quando si sa che per arrivare a 

questo punto, ci sono voluti 5500 anni di 

lenta evoluzione dopo l’invenzione della 

ruota da parte dei Sumeri….cioè 55 secoli 

durante i quali il cavallo è rimasto l’unico e 

incontestabile re della mobilità individuale…



  

in
se

r
to

l’antropomorfismo cavallo-veicolo, il sogno 

umano, malgrado la sua evoluzione, è 

costantemente simile e quindi atemporale.

Nel 1900 la Francia è il paese più 

rappresentativo della nuova locomozione 

visto che conta circa 3.000 automobili 

particolari tanto quanto il resto del mondo. 

Solo a Parigi ci sono circa 1.000 vetture, 

considerate però delle intruse a fronte dei 

100.000 cavalli che quotidianamente battono 

il selciato della capitale. Questi 100.000 

cavalli per 2,6 milioni di parigini, si dividono 

numerose attività non sempre invidiabili:

❱  �il trasporto pubblico (31 linee di tramvia e 

25 omnibus all’imperiale, tutti trainati da 

cavalli su 450 km dei quali 200 su rotaie);

❱  �la forza motrice equina, rimpiazzata 

progressivamente da macchine elettriche o 

a vapore;

❱  il mantenimento dell’ordine;

❱  i servizi comunali della rete viaria;

❱  il trasporto delle merci;

❱  �il trasporto individuale (ivi compresi 

15.000 ‘fiacre’ o tassi trainato da 

cavalli);

❱  …. e infine il tempo libero.

Sempre nel 1900 a Berlino c’erano più 

di 8.000 fiacre contro i soli 1.500 di 

Londra, già fornita di metropolitana 

e di 1.500 omnibus a cavalli. A Roma 

c’erano soltanto 10 linee di omnibus 

e 15 di tram, quasi tutte autotrainate.

Il cavallo era quindi coinvolto nella 

maggior parte delle attività umane e 

siccome l’automobile non era attesa, 

né tantomeno benvenuta dai più, il 

suo ingresso fu dalla porta di servizio, 

quella del tempo libero. Il paradosso 

vuole che un secolo più tardi, la sola vera 

attività che il cavallo ha mantenuto nei paesi 

sviluppati è proprio legata al tempo libero: 

l’equitazione.

Ma nel 1900, per considerare la sostituzione 

progressiva del cavallo in tutte le altre 

attività, il cammino era ancora lungo e meno 

evidente di quello che poteva apparire, dal 

momento che ci sarebbe stato bisogno di:

❱ � �convincere gli ‘autofobici’, un’etnia lontana 

dall’essere in estinzione a quei tempi;

❱ � �e soprattutto provare la sostenibilità 

tecnica ed economica dell’automobile.

Per un lungo periodo, protagonisti e 

detrattori si sono accusati attraverso 

campagne stampa a colpi di argomenti 

inconciliabili, spesso irrazionali e lontani 

dall’essere fuori moda anche oggi.

Logo delle automobili Stanley 1899-1927 
(Mass., USA).
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Nel 1900, davanti alla Gare de l’Est a Parigi, con meno di 
un’automobile per 100 cavalli, il mercato è promettente.

Villa Casale: Mosaico del IV° Sec. A.C (foto: ‘Arte e 
Storia della Sicilia’ Casa Editrice Bonechi – Firenze)
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Il costo della maggior parte delle automobili, 

al quale si aggiungeva la manutenzione e 

l’autista, era esorbitante, l’equivalente di 

un’abitazione borghese dei quartieri alti.                

Questa pubblicità Daimler del resto rifletteva 

perfettamente a quale tipo di clientela 

‘nobile e gentry’ si rivolgeva la ‘GRANDE 

CARROZZA SENZA CAVALLI’.
Malgrado l’assenza del cavallo, visione 

alla quale l’occhio umano doveva ancora 

abituarsi*, questo ‘vagoncino’ offriva molto 

di più: la potenza di 6 cavalli e una nuova 

libertà!

(* esattamente come ai giorni nostri dove 

l’assenza del rumore delle auto elettriche 

può essere pericoloso)

Il costo ‘eclettico’ si è gradualmente ridotto 

grazie a progressi tecnici costanti, ma 

l’automobile resterà per lungo tempo un 

prodotto di lusso anche se il tempo libero 

cesserà di essere la sua sola finalità.

Il sesso maschile non aveva il monopolio del 

tempo libero. La duchessa d’Uzès fu la prima 

donna ad ottenere 

la patente di guida 

nel 1898, 

appena due 

anni dopo la sua 

introduzione. 

L’anno seguente 

sempre lei fu la 

prima a farsi fare 

una multa per 

aver superato 

i 12 km orari 

in piazza Saint 

Augustin a Parigi. 

La storia non dice 

se la duchessa, 

pronipote della 

vedova Cliquot, 

abbia celebrato 

questa multa con 

dello champagne.

Prima del 1914 

la maggior parte 

delle famiglie 

fortunate aveva 

la propria 

automobile. 

Evidentemente 

la vocazione 

primaria di questo 

nuovo mezzo di 

trasporto non era 

quella di facilitare la 

locomozione della 

gente comune, 

malgrado i numerosi tentativi in favore 

della vettura popolare nel 1910, nel 1920 e 

soprattutto negli anni ’30. 

La vera apertura del mercato alla classe 

operaia  aspetterà le Volkswagen e Fiat 

Topolino, e in seguito soprattutto i ‘golden 

sixties’: bisognerà attendere tre generazioni, 

delle quali la prima ancora non si era 

del tutto affrancata dal cavallo.

1. L’automobile costava cara

Passeggiata sulle colline e prestazioni vicina ai 20 
km orari  (12 miglia) per sportivi fortunati.

Intorno al 1900 a caccia alla corsa, o negli anni ’30 
al polo, la stessa complice complementarietà tra il 
cavallo e l’automobile nel divertimento di lusso.

La pubblicità decantava il lato avanguardi-
sta delle donne socialmente emancipate e 
capaci loro stesse di ‘portare a passeggio’ i 
loro autisti. Un modo per dimostrare quan-
to fosse facile guidare.
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Immaginiamo oggi una circolazione urbana 

che si svolga permanentemente in un mega-

centro equestre: eppure era questo quello 

che accadeva nel 1910 come ci mostrano 

queste due immagini intorno a Piccadilly 

Circus. Il traffico era il teatro di un confronto 

incompatibile, animato da carrozze a tiro 

dalla predominanza imprevedibile intorno 

a una minoranza di automobili, i cui motori 

si surriscaldavano al minimo ingorgo. Ma 

quello che l’automobilista temeva di più 

era il timore permanente di una foratura, 

fastidiosa da riparare, causata dalla presenza 

dei chiodi di ferri di cavallo sulla carreggiata 

(v. illustrazione Bibendum pag.14), unita alla 

qualità rudimentale dei pneumatici. Questa 

testimonianza caotica del centro-città di una 

volta sembra ‘insostenibile’ nella vita di oggi 

visto i rischi di ingorgo e inquinamento, di cui 

riparleremo più avanti.

2. L’incompatibilità tra il cavallo e l’automobile

Il passaggio di un’automobile provocava il 
panico in campo aperto tanto che il polla-
me lottava per la sua sopravvivenza...
(disegno Thor, l’Année Automobile) 

A Londra, l’ingorgo di cavalli portò all’inaugurazione del ‘metro’ a vapore nel 1863, che diventò ‘underground’ 
a elettricità nel 1890, ma per molto tempo ancora, come in queste immagini del 1910, la circolazione è rimasta 

caotica e il flemmatico ‘Bobby’ in piedi davanti alle rare automobili, non poteva farci niente.

3. La paura del cavallo verso l’automobile
A causa del grande sviluppo delle ferrovie, 

le diligenze avevano abbandonato le strade 

provinciali. Per le legge dell’entropia dove gli 

spazi vuoti vengono 

colmati, queste zone 

erano diventate 

nuovo terreno di 

pascolo da parte di 

animali di fattorie 

vicine alle strade. In 

campagna il trasporto 

era essenzialmente 

locale e l’arrivo di 

un’auto era vissuto 

come un’intrusione. Il 

‘baccano’ provocato 

dagli scoppi 

amplificava la sensazione di velocità e paura. 

All’incrocio con i nuovi bolidi, i cocchieri 

non domavano 

più la loro 

cavalcatura. 

Tutta la vita 

locale si trovava 

coinvolta in 

questo ‘chiasso’ 

a cominciare 

dagli animali 

da cortile che 

avevano preso 

l’abitudine di 

beccare sulle 

banchine 

stradali.
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In realtà il cavallo era già mortalmente 
pericoloso senza l’automobile. In Francia i 
primi elementi statistici censiti su una parte 
del traffico, le linee regolari delle diligenze, 
danno conto di 1.000 morti per 32 milioni 
di abitanti nel 1821. Estrapolando questa 
infortunistica dall’insieme dei trasporti 
pubblici e privati, le cifre sarebbero 
spaventose. Considerando la mortalità 
dai chilometri percorsi, dal momento che 
all’epoca si viaggiava molto meno, l’uomo 
moderno non si sposterebbe più da casa 
sua! La stampa rilanciava regolarmente 
il dibattito, come nel 1906, alla morte 
accidentale di Pierre Curie, Premio Nobel 
per la fisica, travolto da una carrozza trainata 
da cavalli. Accanto alla pubblicità delle 
automobili lo sfruttamento degli argomenti 
legati alla mancanza di sicurezza del cavallo 
non si era fatto attendere.
Così come Random E. Olds che aveva 
conservato della sua origine rurale una certa 
diffidenza verso i cavalli. Non ne sopportava 
né l’odore né il loro carattere e qualcuno 
sostiene che questa avversione abbia avuto 
un certo peso nella sua motivazione di 
imprenditore automobilistico.  La stessa 
pubblicità negli Stati Uniti e in Italia del 
suo modello principale ‘la Curved Dash’ 
uscito nel 1902, aveva come principale 
tema conduttore quello di denunciare il lato 
irrazionale dell’animale in confronto alla 

sicurezza dell’ automobile. 
“Infatti la pubblicità del modello ‘Curved 
Dash’ del 1902 usata negli Stati Uniti e 
in Italia denunciava chiaramente il lato 
capriccioso dell’ animale. In Inghilterra, 
paese da sempre vicino al cavallo, sarebbe 
risultata, invece, quantomeno inopportuna 

se non addirittura controproducente.”

4. ��La diffidenza dell’automobile nei confronti 		
del cavallo

Una ‘civile’ chiaccheratina tra ‘Bici & Automobili’ in 
una passeggiata mondana, mentre più indietro i ‘bru-
ti-indigenti’ si accanivano a domare i loro cavalli.

Olds non esitava a coprire di improperi sia il rischio di incidenti, sia ‘l’errore della natura di 
aver dotato il cavallo di intelligenza’, perché malgrado il gentile scudiero gli porti dell’avena, 
l’animale preferisce imbizzarrirsi.
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Gendarmi in imboscata e sanzioni arbitrarie 

erano le armi di una polizia autofobica. 

L’eccesso di velocità era ‘valutato’ a vista 

e l’inseguimento si faceva a piedi, in bici 

o a cavallo. Le tariffe delle multe erano 

discriminatorie perché l’automobilista pagava 

per una stessa contravvenzione 3 volte di più 

di un ciclista e 6 volte di più di un cocchiere.

I politici locali, per incoraggiare l’ostilità 

retrograda e invidiosa dell’elettorato, 

moltiplicavano i regolamenti abusivi senza 

che la mancanza di uniformità legale 

preoccupasse il potere centrale. Solo il 

boicottaggio, in vigore in alcuni comuni 

troppo ‘integralisti’ come Saint-Quentin, fu 

dichiarato illegale perché contrario alla libera 

circolazione. Se il passaggio vi fu finalmente 

consentito era solo a passo d’uomo. Anche 

se abolito nel 1896 il ‘Red Flag Act’ d’oltre 

Manica, del quale si erano tanto burlati nel 

Continente, contava ancora molti emulatori 

nella vecchia 

Europa.

L’elogio 

dell’ebbrezza 

della velocità, 

che in Italia trovò 

la sua massima 

espressione nei 

versi del “Poeta 

Vate” Gabriele 

D’Annunzio, fu un 

buon argomento 

per favorire le 

vendite, ma non 

poteva però essere 

un salvacondotto per 

schiacciare ogni forma 

di vita che si parasse 

di fronte al veicolo. 

Si arrivò addirittura 

alla spacconeria ed 

a superare al cattivo 

gusto.                                                                                                                                 

Nacque cosi la competizione automobilistica 

che sublimo’ nello 

sport questa forma di 

aggressività. L’automobile 

trasferiva quindi la propria 

immagine, da giocattolo 

per ricchi arroganti a nuovi 

ruoli di sfide e progresso 

tecnologico.

Un altro eccesso, 

tristemente alla  ribalta 

ai giorni nostri, era  

l’alcolemia. L’ebbrezza 

al volante era giudicata 

‘olfattivamente’ dalle 

Forze dell’ Ordine e 

ovviamente nessun 

esame del sangue era effettuato in caso di 

incidente. Nel contesto poco permissivo 

della Monaco di Baviera del 1932, gli esperti 

medici collocavano il livello critico di alcol, 

capace di alterare le facoltà di guida, intorno 

ai 4 grammi % ! Per nulla sorprendente se si 

pensa che bere un goccetto al volante era un 

piacere da non rifiutare...

5. Eccessi di ogni tipo

...soprattutto si trattava di un ‘Bris’ un 
vino di Sauternes per intenditori!!
Per il pic-nic speriamo che la signora ab-
bia previsto il foie gras che si sposa per-
fettamente con questo Bordeaux dolce ed 
inebriante.

Le vetturette Mot-Saralegui, al colmo del sarcasmo si autoqualificava  ‘LA PIù SICURA’, 
si…..ma per chi, l’autista, il pedone o il pollame?

Il manifesto dell’arti-
sta belga Gaudy, per 
di più superbo dal 
punto di vista grafi-
co, mostra l’apologia 
della fatalità. 
Lo sguardo ‘sorriden-
te e carismatico’ di 
Chronos, nel brandire 
gli spettri della falce 
e della clessidra, in-
vita gli spettatori ad 
un’atmosfera di ‘FE-
STE E CONCORSI’ dei 
più gioiosi !
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I ‘paleo-ecologisti’ dell’anno 1900 erano 

dei ferventi autofili, lo sapevate? Nei centri 

urbani il cavallo poneva un reale problema di 

pulizia e di pubblica sanità.                                               

A Londra, per un pugno di penny, si 

occupavano della raccolta dello sterco 

un reggimento di sfaccendati ragazzini di 

strada, i cosiddetti ‘dirty boys’. I più furbi 

rivendevano la loro raccolta come concime e 

raddoppiavano i loro guadagni. 

A Parigi, fu fatto un concludente esperimento 

sulla più bella strada del mondo: il viale 

centrale degli Champs Elysées era riservato 

alle automobili, i viali laterali ai cavalli. 

Mentre il centro del viale rimaneva pulito, 

escrementi di animali si accumulavano 

continuamente sulle banchine, vicino alle 

abitazioni, già inquinate dal chiasso delle 

ruote con cerchiature ferrate e dalle grida 

degli strilloni (straccivendoli, rigattieri, 

vetrai, spazzacamini e altri piccoli artigiani 

svolgevano il loro mestiere per strada intorno 

al loro carretto). 

Questi fastidi maleodoranti hanno avuto un 

loro peso nella decisione di motorizzare il 

trasporto pubblico nel 1905. Sempre di questo 

periodo sono delle relazioni di assicuratori che 

si lamentavano del numero troppo elevato di 

sinistri tra i convogli a cavalli.

Nella stessa lotta, ecologisti della prima ora 

e assicuratori hanno dunque privilegiato la 

nuova locomozione…..ma non erano i soli. 

Infatti, questo inquinamento equino 

alimentava i fattori negativi sulle bancarelle 

dei droghieri e dei fruttivendoli. L’infezione di 

insetti, che le deiezioni organiche delle strade 

pubbliche facevano proliferare, avariavano i 

prodotti e provocavano perdite commerciali. 

Nel parlamento britannico, secondo quanto 

riportato e commentato dal ‘Daily Mirror’, 

i politici di temperamento ecologico si 

lanciavano in diatribe per decantare le virtù 

dei fumi delle auto. Alcuni chimici arrivarono 

addirittura ad attribuire ai materiali carbonici 

la facoltà di purificare l’aria agendo come un 

potente insetticida. Grazie ai profumi delle 

nubi di idrocarburi, le mosche e altri dannati 

volatili fuggivano, viva l’automobile!!!

Alla fine del XIX° Secolo la sociologia aveva 

insistito sul legame tra la filantropia e la 

zoofilia. Per questo le associazioni umanitarie 

si sentivano offese per la dolorosa sorte 

riservata in città ai cavalli da tiro. Senza 

stare ad evidenziare le fratture delle zampe 

sul suolo o sulle rotaie bagnate, queste 

associazioni denunciavano la brutalità, 

l’eccessivo 

sfruttamento, il 

far patire la fame, 

la mancanza di 

cure, in breve 

l’inumanità dei 

cocchieri che 

si rendevano 

disponibili ad 

offrire spettacolo 

dei pessimi 

trattamenti che 

infliggevano agli 

animali.

6. Che ne pensavano gli ecologisti?

A New York i dipendenti comunali che ripulivano le 
deiezioni a Time Square, indossavano un’uniforme 
degna di West Point. Osservate che anche i nomi de-
gli Hotel erano collegati  alle automobili!

La sofferenza degli animali, vedi la loro morte, era diventata uno spettacolo 
quotidiano. In occasione delle fiere delle ‘auto senza cavalli’ l’opinone pubblica veniva 
sensibilizzata da slogan pubblicitari che proponevano l’abolizione della schiavitù 
equina (“the abolition of equine slavery”).
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Il cavallo è stato il primo animale al quale 

la medicina veterinaria si è interessata 

nella storia e la letteratura vi ha fatto eco 

a cominciare da 

Senofonte che 

400 anni prima di 

Cristo ne descriveva 

la morfologia. 

Anche nella 

Grecia antica, un 

veterinario veniva 

chiamato ippiatra 

(ίππος=cavallo ; 

ίατρος=medico) 

cosa che dimostrava 

chiaramente 

l’interesse 

prioritario per la 

salute del cavallo.

Più vicino a noi 

esistevano trattati 

veterinari come 

quello di Carlo Ruini 

nel 1598, ma è solo 

nel XIX° Secolo che 

fu stabilito per alcune malattie contagiose 

l’esatto legame tra il cavallo e l’essere 

umano.

Oggi la medicina fa distinzioni che non 

esistevano un secolo fa. Prendiamo l’esempio 

del tetano: sia l’uomo che il cavallo ne 

potevano essere vittime, ma si sa solo oggi 

che non era possibile che se lo potessero 

trasmettere. Il vaccino contro il tetano 

fu inventato nel 1924, anche se la sua 

applicazione entrò solo più tardi nelle abitudini. 

Anche la maggior parte dei vaccini non esisteva 

100 anni fa a parte quello per la rabbia la cui 

prima vaccinazione nel 1885 corrisponde, per 

strano caso storico, all’anno ‘magico’ della 

locomozione a benzina (v. pag.8).

Il cavallo è quindi vulnerabile a numerosi 

rischi, coperti da una quantità di vaccini 

raccomandabili, ma non obbligatori: tetano, 

rabbia e influenza equina, rino-polmonite, 

botulismo….Si aggiungano inoltre malattie 

facilmente trasmissibili tramite semplice 

contatto come le diverse forme di tigna così 

come le malattie batteriche, la salmonellosi 

e la leptospirosi, la cui presenza nelle acque 

stagnanti o nel letame era dovuta alle urine 

e alle feci. Il biotopo dell’epoca favoriva lo 

sviluppo di microbi e batteri e la minaccia 

pesava tanto sul cavallo quanto sull’uomo, 

con una serie di fattori esponenziali:

❱  l�a carenza di cure veterinarie;

❱  �l’onnipresenza dei cavalli e la loro 

promiscuità con l’uomo;

❱  �la mancanza d’igiene della popolazione e 

delle stalle;

❱  �la mancanza di pulizia dei marciapiedi, 

degli scoli, delle grondaie, ecc...;

❱  �tutti questi contagi di batteri e virus 

erano abbondantemente veicolati, se 

non dai cavalli, almeno dalla ‘generosità 

distributiva’ di insetti, topi, volpi….;

❱  �infine, la mancanza di vaccinazioni (oggi 

alcune vaccinazioni non sono obbligatorie 

almeno che il cavallo non venga in contatto 

con il pubblico e/o con altri cavalli, come 

durante le competizioni).

Il progresso medico ha quindi corretto tutto 

anche se l’evoluzione di tale progresso 

unita alla scomparsa progressiva del cavallo 

rendevano questa necessità sanitaria meno 

pressante: la pratica delle vaccinazioni 

si è diffusa molto più tardi, quando, 

paradossalmente, i cavalli erano spariti 

dall’ambiente stradale….

Vorremmo interrogarci su quello che sarebbe 

stata la società delle megalopoli odierne 

dalla demografia smisurata in assenza di 

automobili e calcolando almeno la stessa 

proporzione di cavalli per abitante del 1900?

7. Cosa poteva pensare la medicina?

1885: prima moto Daimler seguita dal triciclo di Benz 
brevettato un anno più tardi.



 

in
se

r
to

33

Le pubbliche autorità

A livello comunale , l’immaginazione 

repressiva si limitava alle trappole e agli 

abusi di potere.

A livello ministeriale, si raccomandavano 

delle campanelle o sonagli azionati 

continuamente per farsi sentire e avvertire 

del pericolo. La palma della ‘imbecillità 

ragionata’ spetta però ad una proposta di 

legge francese che voleva esattamente il 

contrario: nel vietare il clacson nel 1900*, il 

conducente non aveva altro che la sua voce 

per avvertire del pericolo e, a meno di non 

chiamarsi Enrico Caruso,  adattava lui stesso 

l’andatura a proprio rischio.

Più seriamente, le pubbliche autorità ‘si 

affretteranno lentamente’ per arrivare ad 

un’armonizzazione progressiva con una 

convenzione internazionale, nel 1909, 

relativa alla circolazione delle auto (Francia, 

Italia, Germania, Gran Bretagna, Spagna, 

Belgio…).

Eppure il primo codice stradale in Francia si 

data solo dal 1921.

(*anacronistico perché inventato nel 1908 

dall’americano F.W. Lovell e di etimologia 

greca кλάξω=gridare)

 

I cavalli, nostri 
amici

La storia non ha ricordato 

il nome di Uriah Smith del 

Michigan (USA) l’inventore 

di questo falso frontale, 

soluzione decorativa che 

aveva come scopo quello 

di familiarizzare il cavallo 

con l’automobile. Senza 

saperlo, è stato forse l’ispiratore delle future 

mascotte dei radiatori, sconosciute all’inizio 

della storia dell’automobile.

Sempre nell’ambito delle semplici idee e per 

coloro che credevano di salire sul dorso del 

cavallo, la ‘rotella autotrainata’ richiedeva 

lo stesso un notevole talento da equilibrista 

per una comodità aleatoria, senza parlare 

degli inconvenienti dovuti ai problemi di 

digestione dell’animale.

Nel 1897, il lionese Joseph Mille depositava 

un brevetto per l’automobile-cavallo, il cui 

interno non nascondeva, a immagine del 

cavallo di Troia, un reggimento di meccanici, 

ma un motore 

prolungato 

fino al suolo da 

un appendice 

con un’unica 

ruota motrice. 

Su ordinazione 

Joseph Mille 

poteva proporre 

automobili con 

l’apparenza di altri 

animali pacifici.

                                                                              

Accessori 
anti-incidente

L’idea del 1905 della 

gerla di raccolta è 

meno strampalata 

di quello che può 

sembrare. In effetti, 

alla velocità urbana 

dell’epoca, una 

gerla-raccoglitore 

(gerla di raccolta) 

flessibile poteva, 

viste le asperità dei 

veicoli, evitare ai 

pedoni imprudenti 

delle ferite molto più gravi.

Data la ‘sicurezza passiva’ dei giorni nostri, 

questa idea è all’avanguardia e nello spirito 

della preconizzazione dei materiali flessibili 

per cruscotto, paraurti….quante stelle ai 

crash-test odierni? 

A ciascuno la sua soluzione?
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L’equipaggiamento del vestiario 

teneva conto della fisionomia 

incidentale di allora: un auto 

senza tetto, senza protezione 

laterale né frontale e circolante su strade 

raramente asfaltate e soprattutto iper-

polverose. Come i motociclisti odierni, gli 

uomini assomigliavano a marziani mentre 

le donne vi trovavano la motivazione alla 

civetteria grazie ai grandi marchi tradizionali.

Le polemiche parlamentari, spesso assurde 

o retrograde, sempre ‘insostenibili’, sono 

ricadute nel disprezzo della storia: l’oblio.

Ciò che non è stato dimenticato è la costante 

evoluzione tecnica ed economica. Nel 

capitolo 2 abbiamo posto l’accento su quello 

che l’automobile deve all’aviazione. Sul 

piano della filiazione 

industriale (v. pag.36) 

per quanto per motivi 

relazionali e tecnici, 

l’automobile deve 

ugualmente molto 

alla bicicletta e ai suoi 

precursori:

❱  �Il ‘celerifero’ di 

Monsieur de Sivrac,  

una telaio in legno 

con due ruote e senza 

sterzo, inventato 

nel 1790 durante la 

rivoluzione francese;

❱  �Il ‘velocifero’ (1800) 

un due ruote 

zoomorfico senza 

sterzo;

❱  �La ‘Draisienne’ (1816) 

inventata dal barone 

Karl-Friedrich Drais

 

	          

         

  

von Sauerbronn e poi equipaggiata di uno 

sterzo a perno. Questo permetteva, come 

mostra l’illustrazione, di corteggiare con 

galanteria;

❱  �Il velocipede (1855) di Henry Michaux, 

l’inventore dei pedali fissati direttamente 

sulla ruota direzionale;

❱  �Il ‘grande-bi’ che gli inglesi svilupperanno a 

partire dal 1870 e che, grazie all’aumento 

del diametro della ruota motrice fino a 1,5 

mt, permette di aumentare la velocità;

❱  �Infine, la morte del ‘grande-bi’ è dovuta 

all’inglese Harry Lawson che brevetterà nel 

1880 una bicicletta a ruote dentate fissate 

sull’asse della ruota posteriore e collegata 

al pedale da una catena.

Se a ‘lungo termine’ la bicicletta conta 

fra i parametri che hanno contribuito alla 

‘sostenibilità’ dell’avvento dell’automobile, 

vedremo che a ‘medio termine’, questi stessi 

parametri hanno anche arbitrato il dilemma 

tra il cavallo e l’automobile, e questo fino e 

oltre il 1930!

* A/ Relazionale pag. 35    

   B/ Tecnica pag. 37     

   C/ Economica pag. 48 

La vera ‘sostenibilità’ era relazionale, tecnica ed economica *

Lawson, presidente dell’esposizione, si 
interesserà anche a tutti i tipi di locomo-
zione senza cavallo.
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La bicicletta, risultato di un’evoluzione 

quasi centenaria (e noi l’abbiamo visto), era 

recente e si indirizzava a una clientela agiata 

visto che costava l’equivalente di due mesi 

di salario di un operaio. All’epoca faceva 

concorrenza sia all’automobile che al cavallo 

dal momento che si spostava alla stessa 

velocità e sugli stessi percorsi.

Fin dal 1890 i cicloturisti fondarono il Touring 

Club di Francia per la difesa dei loro interessi 

e questo avvenimento ‘relazionale’ rinforzò 

la solidarietà ciclo-automobile: non solo  si 

indirizzava alla stessa clientela ‘di svago’, 

ma riguardava spesso gli stessi costruttori 

in comune per cicli e automobili. Il successo 

del Touring Club di Francia, che nel 1895 

contava già 100.000 membri, ha logicamente 

ispirato la creazione di altri ‘Automobile Club’ 

nazionali.

L’attività degli ‘Automobile Club’ fu 

determinante nell’opera di convincimento 

dei burocrati (oggi diremmo ‘lobbisti’) in 

favore di questa industria nascente:

❱  �Strutturando  il dialogo con gli organi 

ufficiali (riparazione delle strade, codice 

della strada…);

❱  �Ispirando iniziative private (segnalazione 

delle strade ‘sponsorizzate’, cartine stradali, 

turismo: la prima guida Michelin nel 1900);

❱  �Semplificando le formalità (es: si pagava 

a ciascun passaggio in dogana una tassa 

diversa a seconda dei paesi);

❱  �Inquadrando le competizioni;

❱  �Riprendendo l’organizzazione dei saloni di 

automobili.

L’Automobile Club di Francia fu fondato nel 

1895 dal Conte di Dion, di origine belga, 

immediatamente seguito dall’Automobile 

Club del Regno del Belgio e di Inghilterra. 

Nel 1897 a Berlino, fu creato l’Automobile 

Club dell’Europa centrale (futuro ADAC nel 

1903), seguito nel 1898 dall’Automobile Club 

d’Italia, che federerà diversi club locali. Nel 

1902 l’American Automobile Association 

si fece conoscere al grande pubblico sotto 

l’abbreviazione ‘tripla A’, cosa di cui rendere 

gelose e per sempre tutte le organizzazioni 

fortemente indebitate del mondo finanziario!

La supremazia tecnica dell’automobile sul 

cavallo si è imposta in tre tappe:

B-1/ 1890-1895: oligopolio di 4 costruttori 

(Benz, capo fila con il 40% del mercato, 

Daimler, Panhard & Levassor e Peugeot) 

e soltanto due motoristi durante i primi 

anni (Benz e il motore prodotto su ‘licenza 

Daimler’)(pag.37);

B-2/ 1896-1907: dominio dell’industria 

automobilistica francese (pag.38);

B-3/ 1908-1914: 

‘internazionalizzazione’ 

dell’industria e morte del cavallo 

(pag.42)?

Il primo salone francese ‘ufficiale’ 
del 1898 fu un successo con 304 
espositori e 340.000 visitatori. Per 
parteciparvi ciascun veicolo doveva 
prima superare un test di prova tra 
Versailles e Parigi.

A/ Relazionale: cicli e ‘club’
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All’inizio le poche vetture esposte nei saloni passavano inosservate in mezzo ai cicli mentre lo sguardo 
degli ‘eleganti’ propendeva già chiaramente in favore del ‘sogno’ automobilistico.

✃




