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

1° Parigi-Château d’Ardenne in Belgio 
(295Km);
2° Nymegen nei Paesi Bassi (251Km);
3° Amsterdam (112Km), dove i partecipanti 
approfittarono di una giornata di riposo e gli 
spettatori olandesi di un’esposizione.
4° Liegi in Belgio (270Km);
5° Verdun, passando per il Lussemburgo 
prima di entrare in Francia;
6° e finalmente Parigi (243Km).

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

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

di veicoli, suddivisi in 
cinque categorie, ivi 
compresa quella delle 
‘vetture da 6 passageri 
e oltre’. Del resto, una 
delle tre Delahaye 6-posti 
n°101 (foto) era guidata 
da Mr. de Lucensky, 
che non nascose la sua 
preoccupazione di avere 
solo 4 compagni di 
viaggio finché un signore 
con un cappello a cilindro, 
interessandosi da vicino al 
suo ‘omnibus’, gli chiese:

- Dove state andando?
- Partiamo per Amsterdam.
- Ho la giornata libera e partirei volentieri 
con voi.
- Volentieri, rispose cortesemente Mr. 
de Lucensky, ma il problema è che non 
rientreremo prima di dieci giorni.
- Non importa, niente mi trattiene qui 
e, se permette, mi lascia un istante e vi 
accompagno....

Detto fatto. L’elegante anonimo sparì 
per qualche minuto per ricomparire in 
abbigliamento casual con un magnifico 
berretto da viaggio. Non rimaneva che farlo 
sedere al posto libero e l’equipaggio era al 
completo regolamentare per la partenza!

2/ le 16 
motociclette (foto) 
della categoria 
‘Velocità’, la 
maggioranza 
delle quali era 
costituita dai ‘tre’ 
De Dion-Bouton 
e che seguirono le 
stesse tappe delle 
automobili.

3/ Infine, le automobili della categoria 
‘Velocità’ con una partenza prevista nel 
centro di Malnoue di fronte al ‘Café de 
la Renaissance’ (=Rinascimento), luogo 
simbolico di partenza per una corsa che 
virtualmente era morta prima di cominciare 
ed ultimo ‘marameo’ all’indirizzo del signor 
Bochet!
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A Malnoue, prima 
della partenza 
improvvisata della 
categoria ‘Velocità’, 
nell’ordine le 
Panhard & Levassor 
di Charron (n°1), 
Hourgières (n°3) 
e Girardot (n°2) 
davanti al ‘Café de 
la Renaissance’.
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Ed è pure per primo, alle 8.37 esatte, che 
Charron si lanciò sulla sua Panhard & 
Levassor 8cv, seguito ogni due minuti dagli 
altri partecipanti. Partito in testa, Charron 
non fu mai raggiunto e vinse la tappa davanti 
a Girardot. Dietro a questo duo, la giornata 
fu animata: 

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

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

❱ �una Georges Richard batté quel giorno 
un record di forature, portando il suo 
conducente all’abbandono, estenuato dopo 
14 cambi di pneumatici!

❱ �uno dei favoriti, Hourgières con la sua  
Panhard & Levassor, accumulò un ritardo 
di 13 ore e 30 minuti*, ma nonostante i 
suoi guai meccanici non arrivò ultimo...

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

Nella seconda tappa la bagarre diventò in 
ogni punto appassionante. 

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

Fu Hourgières a vincere la 
tappa, mantenendo però la 
‘lanterna rossa’ in classifica 
per il suo ritardo* nella prima 
tappa e dopo l’abbandono di 
Koechlin, a cui si deve l’evento 
più rocambolesco della 
giornata: appena arrivato nel 
‘Paese dei Canali’ e spossato 
per la mancanza di sonno della 
notte precedente, sbandò in 
una curva a Maastricht e finì 
nell’acqua. Ma ci voleva di 
più per scoraggiare questo 
pilota di grande statura che 
desiderava nientemeno 
raggiungere i suoi amici in 
tappa.

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

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

Ad Amsterdam, la Panhard & Levassor vinse 
di misura la tappa con meno di un minuto, 
aumentando a 3’41’’ il proprio vantaggio in 
classifica generale. 

Koechlin poteva saper nuotare, ma la sua Peugeot 
non era stata progettata per essere anfibia.
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Ad ogni attraversamento urbano, i 
commissari avevano difficoltà a farsi vedere 
dai piloti in mezzo al pubblico che riempiva 
la strada e che si spostava solo all’ultimo 
momento, trasformando la corsa in una 
difficoltosa gimcana tra due file di spettatori. 

All’approssimarsi di Nymegen, Amédée 
Bollée si affrettò per prendere il ‘bac’*, 
che permetteva di attraversare il ‘Waal’, 
un braccio del Reno (*nome olandese per 
questo tipo di imbarcazione). All’ultima 
curva, non vedendo l’indicazione del 
commissario, filò diritto credendo che la folla 
si sarebbe spostata come di solito... cosa 
che non fece. Rendendosi conto del proprio 
errore solo all’ultimo momento, il pilota 
dette un brusco colpo al volante per evitare 
una carneficina, preferendo sacrificare la sua 
vettura su una cancellata e fu così costretto 
all’abbandono.

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

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

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

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

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

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

Alla partenza, dopo 
un giorno di riposo 
ad Amsterdam, la 
folla era venuta ad 
ammirare le vetture 
in competizione. Si 
riconosce l’Amédée  
Bollée Fils di Giraud, 
seguita dalla 
Panhard & Levassor 
di De Knyff. 

Arrivati a Versailles, Charron e la sua Panhard & Levassor n°1 
ricevettero tutte le meritate acclamazioni del pubblico che l’aveva 
pazientemente aspettato. 
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❱ �Parigi-Amsterdam-Parigi ebbe un impatto Marketing avvertito fino negli USA.

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

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

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

❱ �Sul piano del Laboratorio, l’incidente di Périgueux affrettò l’abbandono 
della barra dello sterzo, almeno nelle grandi competizioni europee. A 
causa dell’ampiezza della barra dello sterzo, questa funzionava come una 
leva di Archimede amplificando ogni gesto causato da irregolarità della 
strada o da semplice distrazione. La demoltiplicazione del volante e la sua 
precisione diminuirono molto questo tipo di rischio. 

❱ �Sempre sul piano del Laboratorio, l’Amédée Bollée Fils fu il primo 
esempio di design automobilistico. Il pubblico spontaneamente la chiamò 
‘la Torpille’ (foto pag.165). L’aerodinamica non 
era motivata dall’aspetto estetico ma da quello 
funzionale. Allo stesso modo, fu ridotto il peso 
dall’automobile da 1100Kg a 700Kg grazie 
all’uso dell’alluminio. Infine per migliorare la 
tenuta di strada, il baricentro fu abbassato 
grazie a un passo più lungo e per ottimizzare 
il Cx, il meccanico si aggrappava in posizione 
molto scomoda come un ginnasta tra l’abitacolo 
e il predellino (foto a ds), come avrebbero fatto 
un giorno i piloti di side-car.

❱ �Per Michelin la corsa restava nel campo del Marketing e del Laboratorio. L’affidabilità 
degli pneumatici avrebbe dovuto migliorare grazie alla riduzione del peso della vettura, 
ma si doveva tener conto anche del simultaneo aumento della velocità, tanto più che essa 
influenza le sollecitazioni meccaniche in modo esponenziale e non lineare. Nonostante i 
progressi delle gomme, le forature rimanevano frequenti e anche il più abile dei meccanici 
impiegava quasi mezz’ora per smontare i numerosi bulloni degli pneumatici a tallone di 
prima generazione. Oltre 30Km/orari le cerchiature piene diventavano un supplizio sulle 
lunghe distanze per i passaggeri. Il vantaggio di viaggiare ad alta velocità su pneumatici 
compensava ampiamente le perdite di tempo per le forature. L’utilizzo di cerchiature piene 
nelle competizioni fu per questo completamente abbandonato.

1898 Parigi-Amsterdam-Parigi: Marketing o Laboratorio?

Negli uffici Michelin, le grandi 
vittorie storiche vengono illustrate 
su superbe ceramiche. Questo 
non impedisce al Marketing 
di prendersi certe libertà con 
l’autenticità: Charron aveva il n°1 
e non viaggiava mai senza il suo 
meccanico.

Panhard & Levassor fu uno dei 
primi a equipaggiare con un 
volante i veicoli dei suoi piloti, 
come la n°6 di De Knyff.
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Che cosa ricordare del 1898?

Ai piedi delle Dolomiti, tra le due Daimler di Bauer 
e Werner, la Benz del barone von Liebig, grande 
appassionato di chimica agraria (i prodotti ‘Liebig’), 
ma anche di automobili. 

Concorrenza sportiva, tecnica o commerciale?

Per la prima volta alla Parigi-Amsterdam-Parigi fu messa in dubbio 
l’invincibilità delle Panhard & Levassor, perché senza sfortuna delle 
Amédée Bollée Fils (v.pag.167), non avrebbero ostentato una simile 
supremazia.

La concorrenza tecnica fece progredire l’automobile, anche se, come 
sempre, nessuno esitava a farsi ispirare dagli altri. Così la prima Georges 
Richard (foto) poteva passare per la sorella gemella delle Benz Velo ed 
era equipaggiata con pneumatici Vital-Bouhours, ugualmente ispirati dai 
prodotti Michelin. 

Stimolata dalla concorrenza tecnica, accresciuta dalla rivaltà sportiva, l’industria automobilistica 
tentava di rispondere al meglio alla domanda. Malgrado un incremento di capacità di 
produzione del 70% nel 1898, bisognava aspettare più di un anno la macchina ordinata.

L’Internazionalizzazione delle Competizioni: 
1/ Chi sono i nuovi arrivi nella competizione?

❱ �Germania: ‘nessuno è profeta in patria’, a maggior ragione nel paese di Daimler e Benz. Fin 
dal 1885 Carl Benz aveva iniziato suo figlio Richard di 5 anni portandolo a provare la sua 
Benz-wagen (v.pag.8). Richard era diventato un giovanotto senza che alcuna competizione 
avesse visto la luce sul suolo nazionale, fino alla primavera 1898, quando una prima prova 
di 54Km si presentò tra Berlino e Potsdam (a/r). La scelta di passare a Postdam attorno 
al castello ‘Sans Souci’ era un modo per rendere omaggio alla famiglia imperiale, che si 
sarebbe presto appassionata alla competizione automobilistica. Malgrado la partecipazione 
di due Benz, di cui una con la stesso Richard, fu un triciclo 
Humber a vincere. Questa ‘prima tedesca’ fu seguita il 24 
e 25 maggio da una corsa più lunga Berlino-Lipsia-Berlino 
(387km), vinta alla media di 24,3Km/orari da Friedrich 
Greiner (foto). Questo nome non vi dice niente? Eppure è 
proprio lui che aveva fondato la prima compagnia di taxi 
motorizzati al mondo, la ‘Daimler-Motorwagen-Kutscherei’ 
con delle Daimler Victoria in versione Landaulet e fornite di 
tassametro. La sua iniziativa fu vincente, visto che all’epoca 
un solo taxi poteva percorrere in diverse tratte quasi 100Km 
al giorno, cioè molto di più di una carrozza a cavalli.

❱ �Austria: dopo una prima escursione tra amici di più di 
600Km in pianura (Vienna, Leoben, Klagenfurt, Graz e Vienna), una vera competizione di 
106Km si svolse in tre giorni sulle Dolomiti tra Trafoi e il Passo della Mendola* (*fa oggi 
parte del Sud Tirolo italiano). Il vincitore, Wilhelm Bauer su una Daimler 5,5cv conobbe agli 

albori dell’automobilismo un destino fuori dal 
comune: autista alla corte imperiale austro-
ungarica, lavorò poi per Daimler e concluse la 
sua propria carriera sul sole di Nizza al servizio 
del Console Generale Emile Jellinek, iniziatore 
del marchio ‘Mercedes’. 
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❱ �Russia (Tsarkoié-Selo-Strelna): Il 24 ottobre, una corsa di 
41,6Km fu organizzata dall’Unione Ciclista di San Pietroburgo 
intorno alla città. All’epoca la capitale zarista di ‘tutte 
le Russie’ contava solo dodici automobili, tutte Benz ad 
eccezione di una Delahaye. Gli altri veicoli erano tricicli 
Clément. Dei sette partenti fu il triciclo Clément di Belayeff a 
vincere su strade innevate davanti ad altri tre Clément e una 
Benz alla media di 26,1Km/orari.

 ❱ �Svizzera: A dicembre un concorso tra Ginevra e Meillerie 
(100Km) vide trionfare la Daimler di Jones. Meillerie situata 
lungo il lago Lemano in territorio francese, questa corsa 
dimenticata fu teoricamente la seconda corsa automobilistica 
internazionale. 

2/ Ci sono le conferme

❱ �USA: Visto che la rete stradale 
si limitava a strade agricole, i 
‘track-racing’ (v.pag.127) erano 
spesso associati agli eventi, 
come a Rochester (New-York) 
quando fu inaugurata la ‘one-mile-track’ o a  Boston, in occasione 
dell’esposizione automobilistica dove i tricicli De Dion-Bouton 
superarono i quadricicli a vapore Whitney (Foto). 

3/ Ci sono tradizioni che si radicano

❱ �Monaco: Per il ‘jet-set’ della Costa Azzurra, importava poco che le competizioni si 
svolgessero a Nizza o a Monaco. La tradizione automobilistica monegasca fu inaugurata nel 
1898 da una competizione locale, che sembrava più un concorso di eleganza. 

❱ �Italia: Il 25 luglio sul tragitto di 192Km Torino-Asti-Alessandria-Asti-Torino, Luigi Storero 
sul triciclo De Dion-Bouton vinse ad una media di 36Km/orari ; mentre nella categoria 
automobili (con peso inferiore ai 200Kg) fu il veneto Guido Ehrenfreund ad essere il più 
veloce su una due posti Miari & Giusti-Bernardi a 19Km/orari. Per capire il sorprendere 
slancio dell’Italia per l’automobile alla fine del secolo, basta dare un’occhiata alla lista dei 
partecipanti. Al contrario della Francia questi non erano né clienti benestanti, né piloti di 
fabbrica, ma degli imprenditori: Francesco Giusti, Giovanni Ceirano e il conte Biscaretti 
(tricicli Miari & Giusti-Bernardi e Prinetti Stucchi), Caligaris 
(futuro socio di Ceirano su Darracq-Gladiator), Michele 
Lanza (Peugeot), i fratelli Federmann (Daimler) e un 
giovanotto di 17 anni, Ettore Bugatti (triciclo Léon Bollée), 
che già frequentava il mondo degli artisti e gli uomini di 
prestigio come Tolstoi, Puccini e il principe Troubetzkoi, 
insegnante all’Accademia delle Belle Arti di Brera a Milano. 

❱ �Belgio: Come in Francia, fu l’Automobile Club nazionale 	
che organizzò una corsa di 210Km in due tappe tra Bruxelles 
e Spa e anche in modo esemplare dal punto di vista 
metereologico, visto che in quei giorni in Belgio pioveva 
come al solito, e dal punto di vista giuridico: 

I (moto)cicli Clément erano 
equipaggiati da mecchaniche 
De Dion-Bouton. Prima di 
passare all’automobile Adolphe 
Clément  fu associato ad 
Alexandre Darracq, lui stesso 
all’origine di Alfa Romeo.

Il modulo di iscrizione prevedeva 
già la ‘clausola di accettazione 
del regolamento’ che, dal 1898, 
ciascun partecipante a raduni 
automobilistici deve approvare. 
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Dal punto di vista sportivo, fu il triciclo phébus di Marcelin ad essere il più veloce alla media 
di 30,5Km/orari, cioè 4Km/orari più veloce della prima vettura, la panhard & Levassor Duc 
6cv del barone Pierre de Crawhez. Questa manifestazione era la seconda (v.pag.129) di una 
lunga serie di manifestazioni annuali della città di Spa, che consoliderà in questo modo la sua 
tradizione sportiva per arrivare nel 1920 alla creazione del circuito di Spa-Francorchamps, 
considerato dalla maggioranza dei piloti come ‘il più bel circuito del mondo’.    

       

4/ In FInE, C’è IL CASo InghILtERRA

Malgrado la Londra-Brighton di 1896 (v.pag.139), il pubblico inglese credeva poco 
all’automobile se non per i trasporti pubblici o industriali. Del resto la sola competizione 
nel 1898 fu una seconda ‘prova’ per mezzi pesanti a Liverpool. Paradossalmente, Sir David 
Salomons (v.pag.137) continuò ad appassionarsi all’automobile e visto che il suo Paese 
rendeva l’organizzazione delle corse molto complicata, si consolava seguendo le competizioni 
straniere, senza privarsi del piacere di criticarle. La pignola burocrazia alla partenza della 
Parigi-Amsterdam-Parigi gli dette l’occasione per esprimere pubblicamente la differenza dello 
spirito della regolamentazione latina con quella anglosassone. Dobbiamo riconoscere che 
alcune verità rimangono invariate: 

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

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

____

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

A ds, si riconosce, davanti 
la Compagnie Belge de 
Construction 4cv (ditta 
conosciuta sotto l’appellazione  
‘Pipe’), la Panhard & 
Levassor Duc n°1 bianca, 
vincitrice nella categoria 
‘vetture’. È con questa vettura 
soprannominata ‘Dévastation’ 
che Charron aveva moltiplicato 
le sue imprese in Francia. Il 
Castello d’Ardennes, proprietà 
della Corona, da allora fu 
devastato. A sn, la Panhard 
& Levassor Limousine n°5, 
arrivata al settimo posto, a 
cinque ore del vincitore, ma la 
cosa importante era di finire la 
corsa, visto che anche l’ultimo 
riceveva una medaglia e una 
coppa.              
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Il mondo Beretta nel cuore di Milano.

MILANO - NEW YORK - DALLAS - BUENOS AIRES - PARIS - LONDON

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

estore.beretta.comberetta.com
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