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£l Presidente dell’ASI

! Conte Vittorio Zanon

: riceve la targa ricordo
i della cerimenia di

{ apertura della Tor:no-
¢ Alessandria-Torino del
: 1996, nel giardino

i del Museo

i dellAutomobile

; In occasione

dell inaugurazione del
{ cippo marmoreo
 dedicato dal RAC!

: al pioniere

i dell’automobilismo

i Michele Lanza

Ricordando Vittorio Zanon

di Antonio Carella

Ricordando Vittorio Zanon.
Tra gli iscritti al Centenario
della Rievocazione Storica
“Torino-Alessandria-
Torino” c’era anche il nome
del socio Vittorio Zanon.
Sapevo del suo momenta-
neo ricovero per accerta-
menti chimici e volevo sue
notizie.

Alla mia telefonata di saba-
to mattina dell'l1l aprile u.
s. la figlia Francesca sor-
prendendomi amaramente
mi sussurrava: “é accaduto
questa notte, & mancato
mio padre; doveva essere
dimesso oggi”. Nonostante
la giornata festiva in un
baleno tutti gli amici si
chiamavano a raccolta in
un inutile affanno per
comunicare la triste noti-
zia.

Penso con nostalgia alla
nostra ultima conversazio-
ne telefonica quando mi
assicurava la sua parteci-
pazione alla manifestazio-
ne del RACI e mi confessa-

va: “per la nostra amicizia
ti dico di si, ma sai che per
me & una enorme fatica
guidare la REO.

Nel 1987 Luigi Rossi di
Mon-telera aveva esaurito il
suo mandato di Presidente
dell’ASI. Contattai 'amico
Vittorio Zanon una persona
che pochi conoscevano da
vicino nell’ASI, pur essendo
un socio della vecchia guar-
dia del R.EL, a causa della
sua riservatezza, e pensam-
mo a lui come persona
capace di svolgere i compiti
gravosi di questo autorevo-
le incarico. In questa occa-
sione spiegai a Vittorio
come la sua presenza di
appassionato collezionista
di auo d’epoca fosse neces-
saria per garantire la conti-
nuita di una partecipazione
prestigiosa alla guida
dell’ASI.

Per una persona tanto
impegnata nella sua nor-
male attivita industriale,
era molto difficile accettare
tale can-
didatura,
ma l'a-
more per
la nostra
comune
passione
lo spinse
a dire di
si chie-
dendo
una pos-
sibilita di
verifica.
Dovevo
quindi
impe-
gnarmi a

presentarlo ai presidenti
dei clubs della Federazione,
poiché desiderava valutare
di persona quanto fosse
gradita la Sua disponibilita
ed esporre il suo program-
ma. A Torino si tenne il
primo incontro, poi a
Bologna, Pescara ed in
chiusura a Roma; queste
furono le tappe del nostro
viaggio che videro la con-
versione attenta della quasi
totalita dei presidenti e fu il
Suo successo personale.
Dichiarava a me in chiusu-
ra del suo triplice mandato:
“E stata un’esperienza
esiremamente coinvolgen-
te ed interessante all’inter-
no di un “movimento” che
mi ha permesso di vivere da
vicino e dipartecipare alla
passione che ci accomuna.
Non sta ovviamente a me
giudicare se Vittorio Zanon
& stato un buon Presidente!
Vi assicuro che ho cercato
di fare quanto di meglio ero
capace. Ho trovato all’inter-
no dei Consigli federali che
ho presieduto, molte perso-
ne che hanno collaborato
con una dedizione all’A.S.I.
che ricorderd per sempre”.
Addio Vittorio! In questo
momento, ricordiamo con
affetto certi di interpretare
il pensiero di tutte le perso-
ne che Ti hanno conosciuto
e rivolgiamo a te un com-
mosso pensiero con senti-
menti di gratitudine per il
difficile ruolo svolto tra noi,
che rimaniamo testimoni
silenziosi della tua genero-

sit2 e disinteressata amici-
zia.
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1998 Centenario della
Torino-Alessandria-Torino

di Antonio Carella

Il lavoro di preparazione a
questo centenario & co-
minciato tanto tempo fa
con un trittico di eccezio-
nale valenza storica: Il
centenario della Espo-
sizione Nazionale del-
I'’Automobile a Torino del
1898; Centanni A.C.I. a
Torino ed il Centenario
della Rievocazione Storica
della “Torino-Alessandria-
Torino del 1898" per vettu-
re costruite entro il 31-12-
1918.

Tutto si & svolto secondo i
programmi stabiliti, anche
se le tantissime difficolta
hanno, di volta in volta,
modificato ed accresciuto
I'impegno organizzativo,
ma mai si & pensato di
abbandonare l'idea ambi-
ziosa.

Per le prime due ricorren-
ze un particolare ringra-
ziamento va attribuito
all'associazione A.C.I. di
Torino ed alla Direzione
della Soc. Promotor di
Bologna.

Il direttore dell’A.C.I.
Torino, dott. Adalberto
Lucca ha seguito personai-
mente gli incontri prepa-
ratori assistito dai suoi col-
laboratori provvedendo
con i propri mezzi all’arre-
do dello spazio espositivo,
in occasione del Salone
dell’Auto, messo a disposi-

zione del R.A.C.I. a titolo
gratuito dalla Soc. Pro-
motor con la disponibilita
totale del Patron del
Salone dell’auto dott.
Cazzola; ad entrambi gli
Enti un sincero grazie.
Come ho detto, pensare
all'allestimento di 400 mq.
di area espositiva non &
stata cosa facile e la gestio-
ne per tanti giorni della
piccola esposizione, rap-
presentante un periodo
lungo cent’anni, & stata
possibile grazie alla reci-
proca collaborazione.

A tale proposito ringrazio i
proprietari delle auto d’e-
poca che con tanto sacrifi-
cio hanno lasciato le loro
vetture in esposizione a
Torino per tutta la durata
del Salone; in particolare il
dott. Domenico Paterlini
che da Brescia ci ha fornito
la sua bella Georges
Richard del 1899, il sig.
Marchini (Peugeot 1926),
Giovanni Sforzi con la
Hupmobile 20 HP coupé
del 1911 ed il Centro
Storico Fiat che in questi
momenti & sempre dispo-
nibile.

In questa circostanza
abbiamo |'obbligo morale
di ringraziare la presenza
silenziosa, ma fattiva del
sig. Giuseppe Bidone che
con un sostanzioso contri-

buto ci ha permesso di
affrontare alcune delle dif-
ficoltd economiche.

Ed eccoci alla serata
dell’A.C.1. che concludeva
ufficialmente questa pri-
ma fase; con la partecipa-
zione del Presidente
Rosario Alessi, il Pre-
sidente della Fiat Cesare
Romiti, il Presidente
Chistillin, lo stilista Gior-
getto Giugiaro e tanti illu-
stri ed autorevoli nomi
dell’automobilismo tori-
nese.

Manifesto presentato |
al salone
dell’Automobile :

di Torino |
aprile-maggio1998 i

1898 TORINO 1998

ESPOSIZIONE NAZIONALE DELLAUTOMOBILE

MUTIMTRR T CLUD TR0
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: La Signora Paterlini

“sulla sua

i Georges Richard

i del 1899 gentilmente

| prestata per

il Salone di Torino in

‘ occasione del

- Centenario
dell’Esposizione

i Sotto, I'interno

: del padiglione

| rievocativo

{ dell'Esposizione

Tutto & stato molto bello,
ma per il R.A.C.I. non era
che una meta del lavoro da
realizzare, in questo 1998
ricco di ricorrenze stori-
che.

Nel breve tempo ancora a
disposizione si & perfe-
zionata la rievocazione
del Centenario “Torino-
Alessandria-Torino del

1898”. Su queste pagine
non mi pare di dover scen-
dere in particolari pettego-
lezzi, ma & giusto ricordare
agli appassionati veri del
nostro movimento di auto
d'epoca che & stato inven-
tato di tutto perché questa
manifestazione non avesse
luogo; ma qui, “Don Ro-
drigo ed i suoi bravi”, si
son dovuti arrendere.
Speriamo che a tale propo-
sito i tanti organi compe-
tenti nell’ASI manifestino
concretamente la volonta
di lavorare per una federa-
zione che premi e tuteli
chi si impegna a promuo-
vere e divulgare la storia
dell'automobilismo stori-
CO.

Certo che comunque la
rievocazione del Cente-
nario & avvenuta con tanta
partecipazione entusiasti-
ca di tutti i concorrenti,
mentre ancora una volta
ringraziamo le Autorita ed
Enti Pubblici che hanno
favorito la realizzazione.
Fra questi ricordiamo la
Regione Piemonte, le Citta

di Torino ed Alessandria,
I’ACI Torino, la Soc, Fiat
S.p.A., la Polizia Stradale,
la Fiat-Cavanna di Ale-
ssandria, 1'Organizza-
zione Villaretto con le sue
bisarche e la Editrice “La
Stampa”.

A tante persone amiche
che con la loro fattiva
disponibilita, hanno per-
messo la buona riuscita
della manifestazione (uno
per tutti I'avv. Paclo Mallea
Ceirano): grazie!

Il festoso e rumoroso arri-
vo degli equipaggi al piaz-
zale ovest del Museo
dell’Automobile di Torino
nel venerdi 26 giugno ci fa
dimenticare tutte le passa-
te amarezze. Alcuni sono
di nuovo tra noi dopo
venti forse, trent’anni di
assenza.

La parte pili premiante per
gli organizzatori & proprio
lo spettacolo al quale assi-
stiamo nel vedere tanti
“vecchi amici” che si ritro-
vano in un abbraccio che
annulla il vuoto del tempo.
Credetemi, valeva la pena
essere presenti, per testi-
monianre la gioia di questi
incontri.

E prorio vero, quando si
lavora con giusto impegno
prima o poi ti sorride la
fortuna.

Cosi & avvenuto. Presi da
tanto entusiasmo e ritro-
vata I'atmosfera armonio-
sa di questi momenti, I'a-
mico Direttore del Museo
di Torino, Antonio A-
madelli, un tempo Segre-
tario Generale del-1'ASI, si
unisce alla festosa carova-
na ed in piazza San Carlo,
nel noto salotto torinese,



ricopre il ruolo di presen-
tatore ufficiale della sfilata,
e viene validamente assi-
stito dalla attenta collega
Donatella Biffiguandi.

E un trionfo di popolo
plaudente!

Le autovetture iscritte
sono 39, tutte diverse tra
loro, il limite di anni impo-
sto per partecipare era la
costruzione delle auto
entro il 31-12-1918, una
soltanto risaliva al 1916 e
due del 1915 le altre, alme-
no novantenni sono tutte
ugualmente arzille,

Alla consegna dei numeri
di iscrizione perd quattro
di esse non potevano par-
tecipare, per improvvisi
impedimenti tecnici o
gravi impegni inderogabili!
Perd, con un iscritto e
rinunciatario, dobbiamo

congratularci per il moti-
vo dell’assenza, si tratta di
Franco Majno con Bebé
Peugeot che proprio il
giorno 26 giugno diven-
tava papa per la seconda
volta: tutti i complimenti
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della carovana centenaria.
Sabato 27, ritrovo presso la
sede de La Stampa, dona-
zione di una targa ricordo
della manifestazione al-
I'avv. Umberto Cuttica per
la sua fattiva collaborazio-

Venerdi 26 giugno: :
arrive dei partecipanti :
nel piazzale ovest del :

Museo dell’Automabile
di Torino

Il Direttore del Museo
dell’Automobile Antonic
Amadelli si complimenta
con Paolo Gratton per la

sua splendida Ford T :
Sport 1909 |
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: Giovanni Brichett
tenta la messa in moto
: vecchia maniera osser-
: vato dalla festosa

i platea &

| Plazza San Carlo

i Consegna della targa a
i ricordo del Centenario
: della Torino-

i Alessandria-Tormno

: all’Avv. Cuttica Vice
 Presidente dell’Editrice
‘ “La Stampa”

ey gnj:dl"‘:ﬂ' e
ne da quando venne coin-
volto da me sin dalle
prima rievocazione storica

“Torino-Alessandria-
Torino”,
Quindi partenza dal Ponte

Isabella per la nuova av-
ventura attraverso le stra-
de del Piemonte.

Tutto & risultato molto pia-
cevole, da Poirino ad Asti e
poi fino ad Alessandria
una sorprendente folla
curiosa e festante accer-
chiava la carovana lungo
tutto il percorso, la
Marchand di Amedeo
Demichelis ridotta senza
cofano per beneficiare di
maggior ventilazione, era
pitt di altre un grande
motivo di attrazione.

Ad Alessandria gli amici
del V.C.C. Bordino avevano
preparato un percorso pre-
ferenziale che ci permet-
teva di attraversare l'isola
pedonale con sosta in via
Dante, dove la cittadinan-
za si & portata per festeg-
giare il nostro arrivo.
Domenica 28, tutti i parte-
cipanti pit che mai felici
delio stato di salute delle
nostre nonne, sclo qualche
problema aveva infastidito
temporeanamente il pic-
colo museo viaggiante, ma
nulla di grave impediva il
ritorna a Torino.

Una grande folla ci attende
ai Murazzi, dove l'ultima
sfilata avviene con tanta
piacevole difficolta, in
mezzo a gente che interro-
ga tutti per avere notizie
tecniche di questi esem-
plari meccanici che in
questi giorni sui giornali,
hanno tanto fatto parlare
della loro presenza al
Centenario.

Una grande ricompensa
per gli organizzatori dopo
tanto lavoro, siamo tutti
visibilmente soddisfatti.

Al momento dei saluti
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hanno lavorato sodo per- Alatoe:
ché le loro splendide vet- P R
L. . ue moment

ture fossero efficienti e del ritrovo -
degne di un centenario _ _2!laparenzadella
2 Torinc-Alessandna-Toring
COsl iImportante. davanti al'Editrice :
Come pure siamo lieti di “La Stampa” |

ricordare che i molti equi-
paggi stranieri partecipan-
ti, ritornano, con il piacere
di rivedere i vecchi amici e
ritrovare con il panorama,
la preziosa cucina pie-
montese.

finali, qualche anziano
amico mostrava con i pale-
si segni della gioia viva, un
pizzico di celata emozione.
In molti concordavano nel
dire che mai, in tanti anni
di raduni, avevano visto
una partecipazione cosi
ricca di rappresentanza
delle marche della passata
produzione automobilisti-
ca mondiale, in una mani-
festazione rievocativa.

In conclusione un partico-
lare ringraziamento a tutti
i partecipanti che per mesi

La Marchand :
in atlesa di stupire :
il suo pubblico :
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Centanni dell’ACI

il padiglione dei

 Centanni ACl e

- dell’Esposizione

: Nazionale

- defl’Automobile
all'ingresso del Salone
dell’Automobile a
Lingotto del 1998

di R. Valentini

E una storia quella che con-
traddistingue la vita del-
I'automobile Club Torino,
che quest'anno festeggia i
suoi primi cent’anni.
“Nasce l’auto nasce lo
sport”, scrive infatti Car-
lo Biscaretti di Ruffia,
commentando le origini
dell’Automobile Club To-
rino. L'auto & appena com-
parsa sulle strade italiane e
gia nel 1895 si corre la
Torino-Asti-torino e nel
1899 la Torino-Pinerolo-
Avigliana-Torino.

Lo scenario & quello
dell'Esposizione Interna-
zionale di Torino. Un avve-
nimento importante, nel
quale I'automobile rappre-
senta un oggetto futurista.
Nell’ambito di questo avve-

nimento si disputa pure
una corsa automobilistica,
la Torino-Alessandria-
Torino, che vede al via tre-
dici concorrenti su vetture
a quattro ruote e tricicli.
Vince Luigi Storero alla
media di 34 km orari, ma al
di 1a del risultato, questa
gara serve a porre le basi
per la nascita dell’Auto-
mobile Club.

I promotori sono Roberto
Biscaretti di Ruffia, Michele
Lanza e Cesare Goria-Gatti,
che insieme a Emanuele
Cacherano di Bricherasio,
Giovanni Agnelli, Luigi
Storero, Giovanni Ceirano,
Salvatore Pugliese, Jules
Blanc, Carlo Racca,
Edoardo Noyer, Michele
Ceirana-Mayneri, Felice

Leumann, Giuseppe Rotta,
Luigi Damevino, Pietro
Gandolfo, Pietro Bosio,
Fortuné Naveux e Carlo
Biscaretti di Ruffia, fondano
I’Automobile Club Sub-
alpino, successivamente
denominato Automobile
Club d'Italia. Come si puo
notare tra i fondatori ci
sono anche molti costrutto-
ri, come Giovanni Agnelli,
Michele Lanza e Giovanni
Ceirano. Scopo del Club
“favorire in ogni modo lo
sviluppo dell’automobile in
Italia, riunire gli automobi-
listi, procurar loro i mag-
gior possibili vantaggi e
patrocinarne gli interessi”,
Tra il 1905 ed il 1907 la cir-
colazione di automobili in
Italia passa da poco pii di
2.000 a quasi 6.000, delle
quali circa 700 a Torino e
provincia. La sede & ubicata
nel Parco del Valentino.

Sin dal primo anno I'attivita
del Club & febbrile.

Si organizzano tre gare con
un successo strepitoso che
viene coronato con una
mostra di automobili al
Valentino. Nel 1900 I'atti-
vita si fa ancora pil intensa
ed il club organizza sei
corse, fra cui la prima corsa
in salita Madonna del
Pilone-Pino Torinese.

Nel 1902 trionfale successo
di Vincenzo Lancia su Fiat



24HP nella prima Susa-
Moncenisio.

Nel 1923 nasce la rivista
dell’Automobile  Club
Torino, che nel frattempo,
oltre alle gare sportive, ha
organizzato una vasta
gamma di servizi per i pro-
pri soci. La sede & diventata
insufficiente per I'ampliarsi
delle esigenze e I'ente si
trasferisce in via Carlo
Alberto. Siamo nel 1931 e i
soci sono saliti a 3.000.
Nella nuova sede trovano
spazio la sala di lettura pe i
soci, il salone del consiglio,
la presidenza, la direzione,
l'ufficio di consulenza lega-
le, Ia segreteria, gli uffici al
ervizio dei soci, il Pubblico
Registro Automobilistico,
I'officina meccanica, la
scuola guida.

In vari punti della citta
sono dislocati i distributori
di carburante. Numerosi
SONo pure i posteggi custo-
diti: in piazza Carlo Felice,
piazza San Cario, piazza
Solferino, piazza Castello e
davanti ai teatri Chiarella e
Maffei.

I custodi dei posteggi sono
addestrati per lo spegni-
mento di incendi e sono
presenti anche alle grandi
manifestazioni.
Perfettamente funzionante
il soccorso stradale, da
sempre punto di forza tra i
servizi dell’ente.

Nel 1935 il Club allestisce il
primo circuito di Torino al
Valentino: la gara & vinta da
Tazio Nuvolari su Alfa
Romeo. Nel 1937 si svolge la
seconda edizione, vinta da
Brivio su Alfa Romeo.

Nel ’48 il club organizza il
diciannovesimo Gran pre-

mio d’'Italia al Valentino,
con la partecipazione dei
pit farnosi piloti dell’epoca:
Senesi, Parnel, Sommer,
Farina, Ascari, Villoresi
Shiron, Trossi, Vimille,
Cortese, Pira e Taruffi.
Vince Vimille su ALfa
Romeo 1500 secondo
Villoresi su Maserati.
Avvincente e spettacolare il
Gran Premio di Formula 3
del '52, con i quattro assi
deila Ferrari, Ascari, Farina,
Villoresi e Taruffi.

L'arresto di Farina al
secondo giro fa serpeggiare
un mormorio di delusione,
ma l'asso torinese, con il
numero 20, si riprende ed
inizia una spettacolare
sequenza di giri prossimi al
tempo record.
Linseguimento si conclude
purtroppo con una dram-
matica uscita di strada,
senza gravi conseguenze.
Altro colpo di scena. Il ritiro
di Alberto Ascari a soli
quattro giri dalla conclusio-
ne della gara, quando la sua
vittoria sembrava un fatto
ormai certo. Un raccordo
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del serbatoio si allenta e il
sogno di vittoria svanisce
bruscamente. Al termine &
Villoresi che vien portato in
trionfo dopo la belle vitto-
ria. Il secondo & Piero
Taruffi.

Nel 1950 si corre il primo
rally internazionale del
Sestrire: novanta vetture
raggiungono la vetta da iti-
nerari diversi. Chastillin & il
primo classificato su Lancia
Aprilia, Nasi, su Fiat 1500 &
secondo, separato da un
solo punto.

Il secondo rally internazio-
nale del Sestriere si corre
nel febbraio del 1951. Vince
la coppia Ascari-Villoresi.
L'automobile Club Terino,
dalla sua costituzione ad
oggi, ha organizzato 179
gare sportive automobilisti-
che. Fra queste alcune
hanno avuto una sola edi-
zione, altre sono state ripe-
tute nel corso degli anni.
Nell’albo d’oro dell’Auto-
mobile Club Torino vanno
giustamente iscritte: la Susa
Moncenisio, la Sassi-Su-
perga, il Giro d’Italia, i Gran

La riproduzione di una :
delle prime pompe di
benzina realizzate .
dail'Automobile Club :
Torino al servizio Soci -
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‘Autosoccoroso al
‘servizio dei Soci
dell’ACI Terino
:presumibilmente
‘datato 1926

Premi del Valentino, il Rally
del Sestriere, la Cesana-
Sestriere, il Rally dei
Rododendri, il Trofeo
Citta di Torino per auto
ecologiche ed il Sestriere
Storico, che ha fatto pare
delle manifestazioni per il
centenario.

In concomitanza con il
Salone, I'Automobile Club
Torino ha festeggiato i suoi
primi cento anni. Oggi
come un secolo fa & stato
un avvenimento espositivo
internazionale come il
Salone dell’Automobile di
Torino, a far da scenario a
questo anniversario.

L'aera Lingotto Fiere di
Torino ne ha ospitato la
partenza e |'arrivo.
L'Automobile Club Torino
era inoltre presente al
Salone con un proprio
stand, situato all'interno di
una tecnostruttura. una
zona nella quale anche
un'altra importante azien-
da, la Michelin, ha festeg-
giato il suo primo secolo di

attivita. I primi cento anni
dell’Automobile Club ver-
ranno illustrati attraverso
un'esposizione tematica,
che ha mostratc come I'au-
tomobile abbia profonda-
mente modificato lo stile di
vita dell'uomo.

Nri primi anni del XX° seco-
lo era riservata ad un
numero limitatissimo di
pionieri. Non rappresenta-
va un sistema primario di
spostamento, viste le con-
dizioni delle strade di allora
e la concorrenza, in termini
di velocita e comfort, delle
frrovie. Pero I'automobile
esercitava un grande fasci-
no e, attorno ad essa, nei-
primi anni del Novecento si
svilupparono, soprattutto
nel torinese, molte piccole
aziende. Nel corso degli
anni I'Automobile Club ha
saputo adeguarsi alle nuove
realta creando, nel 1926 i
primi corsi di guida ed il
Pubblico Registro Auto-
mobilistico per la provincia
di Torino.

L'automobile, insomma,
entrd sempre piu prepoten-
temente nella vita della
citta, modificandone le abi-
tudini. Accanto a Fiat e
Lancia, furono molte le pic-
cole aziende e le carrozze-
rie che contribuirono a fare
di Torino la capitale dell’au-
tomobile.

La seconda guerra mondia-
le ridusse drasticamente la
produzione e molte piccole
aziende furono costrette a
chiudere. Nel dopoguerra
riprese il lavoro. Sis tava
preparando il“boom” eco-
nomico.

Negli anni sessanta 1'auto-
mobile si affermd ulterior-
mente come il mezzo di
trasporto pi diffuso.

Nel 1970 erano 131.000 i
soci dell’Automobile Club
Torino. Negli anni settanta
e ottanta I'automobile rap-
presentd uno “status-sym-
bol”.

Modelli sempre piu lussuo-
si, veloci, nati e concepiti
per rimarcare la personalita
del proprietario.

Concetti destinati perd a
decadere negli anni novan-
ta, quando l'automobilista
incomincio a tenere conto
di nuovi fattori quali sicu-
rezza, econimicita di
gestione, compatibilita co n
I'ambiente.

Di conseguenza, I'automo-
bile si & trasformata e su di
essa sono comparse com-
ponenti nuove e importan-
ti, quali marmitta catalitica,
air-bag, abs.

Lautomobile di questi anni
vuole, insomma recuperare
il suo ruolo di mezzo di tra-
sporto individuale, efficien-
te e sicuro.
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Aspettando quel centenario

Riflessioni ed appunti sulla Fiat che

nel 1999 compira un secolo di vita

di Antonio Amadelli

E senz'altro una delle mar-
che “storiche” dell’automo-
bilismo mondiale, una delle
aziende piit longeve e per
di piti longeve ancora viva,
vitale ed indipendente.

Pochi altri nomi del ghota
secolare automobilistico
possono vantare altrettan-
to: Mercedes Benz, di sicu-
ro, che si sente un pd la
“madre di tutte le fabbriche
d’automobili”, e poi la Ford,
la Renauit, la Peugeot e...
forse basta. Un club davve-
ro esclusivo questo delle
marche nate nel secolo
scorso e, per fortuna e
vanto nostro, tra i “soci” c'e
un nome italiano: Fiat.

Non ci scno piu testimoni
viventi delle origini della

Fabbrica Italiana di
Automobili Torino, ed &
ovvio.

Ne conobbi alcuni, ultra
settantenni, negli anni ’60,

quando lavoravo al Centro
Storico Fiat.

Uno in particolare mi &
rimasto vivo nel ricordo e
nella simpatia: tal Dome-

Un tornio nella prima :
officina Fiat di Corso
Dante aTorino.
£ Vinizio del 1900. °
Dietro il baffuto torni- :
tore con tanto di papil-
lon, si intravede il
volto, di un ragazzino:
& il giovanissimo
Domenicoe Masino che
presto si distinguera per
capacita ed intelletto e
diverra pilota collauda-
tore della Casa.

Nei primi anni
del secolo la Fiat era :
gta divertata la piti
importante fabbrica |
d’automobili italiana. |
La sua partecipazione a |
tutti i Saloni internazio- |
nali dell’automobile,
offriva al pubblico :
I'opportunita di pren- :
dere diretta visione dei
nuovi modelli: qui & lo
stand al Slon di Parigi :
del 1906. Il telaio in
primo piano sulla |
desira & quello della
vettura “Brevetti” Fiat.
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: Tutti gl uomini del

i “Senatore” Agnelli,

: ovvero gli operai Fiat in
i una foto di gruppo risa-
i lente ai primi anni del

: secolo, nel cortile dello
 stabilimento di Corso

Dante.

i Al centro, una pagina

| pubblicitaria Fiat deg!i

fanni “20. |l sorridente

. proprietario di una Frat

‘ si compiace nel vedere
dal lunotio della sua

: vettura che anche per

: una macchina da corsa

: "e difficile” raggiungere

‘e superare la sua Fiat

: Uno dei primi certifica-
ti azionari Fiat,

‘ del 1906.

* La durata della Societa

i & indicata in venticin-

i que anni,

| U'impianto floreale

i delfa cornice include lo

i stemma della citia di

- Torino, mentre, sulla

- simistra, compare un
marchio Fiat con il sole

- raggiante,

_r“
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nico Masino. Un vecchietto
un po curvo, umile, dallo
sguardo dolce e vivace.

Era stato, all’eta di 12 0 13
anni, uno dei primissimi
dipendenti Fiat, lavorante
in officina, al tornio.

Poi, un pd pit grandicello
{allora si diventava grandi
in fretta perché la fame non
aspettava) era diventato
collaudatore e quindi, visto
che era bravo davvero, pilo-
ta della squadra ufficiale.
La Fiat d'inizio secolo era
gia una vera e propria indu-
stria. E da sfatare la solita

f.ﬂ\wr /‘!ff My

4 5.'0'1'!'

storiella che all'inizio essa
fosse una "boita”, come si
dice a Torino; cioé una bot-
tega artigiana o qualcosa
del genere.

Macché! Quelli, Agnelli in
testa, erano partiti alla
grande, avevano coinvolto,
tra gli azionisti, alcune ban-
che. Avevano idee chiare,
compravano terreni su cui
erigere capannoni indu-
striali.

Acquistavano brevetti e
altre aziende di quello che
oggi definiremmo “indotto”.
Ma, soprattutto, a fare la

HRedpen
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differenza con gli altri, i
piccoli come Ceirano,
Diatto, Prinetti, Lanza, e ce
ne sarebbero ancora da
citare, era la mentalita.

Fiat era sempre presente a
tutti i Saloni internazionali
dell’automobile, aveva una
rete di vendita e assistenza
in ogni continente, gia nel

1908 aveva aperto una sua
fabbrica d’automobili a
New York!

La Fiat investiva in pubbli-
citd, con continuita. E poi
correva, vinceva, sfidava il
resto del mondo. Agnelli



viaggiava in continuazione:
Parigi, Vienna, Londra, gli
Stati Uniti.

Si rendeva conto di persona
delle cose, coglieva i pro-
gressi altrui, ne traeva inse-
gnamento e spunto per far
progredire la “sua” fabbrica.
In un'ltalia povera di tutto,
dalle materie prime alle

strade, dalla scarsa consi-
derazione internazionale
alle infrastrutture sociali,
Varrivo sulla scena di Fiat
rappresentd un vero e pro-
prio “caso” economico-
industriale.

A Torino innanzitutto, per
mille motivi: citta tradizio-
nalmente organizzata, gia
capitale di un Regno che
aveva fatto I'unita della
nazione, vicina geografica-
mente e culturalmente alla
Francia, sede di prestigiose
istituzioni come il Regio
Politecnico, fucina di inge-
gneri, e dell’Arsenale Mili

tare. Una citta “quadrata” in
tutti i sensi, con i solidi
insediamenti finanziari e,
tra I'altro, in un’area ricca
di corsi d’acqua; e I'acqua,
non dimentichiamolo, era
allora la fonte primaria d'e-
nergia industriale.

N. 3 Maggio-Giugno 1998 - 13

Quando Agnelli e soci inve-
stono i loro soldi (800 mila
lire di capitale sociale ini-
ziale) per dare vita alla Fiat,
non mirano a fare “soltan-
to” automobili.

Lo dice lo stesso Statuto
redatto in data 11 Juglio
1899: in sintesi, io scopo
della Societa & quello di fare
e disfare, di investire e
disinvestire, di fabbricare e
di vendere, di fare insomma
gqualunque cosa purché
mirante e mirata a diffon-
dere la trazione meccanica,
in qualsiasi forma e, come
dira nel 1929 uno dei piu
celebri motti coniati in casa

Il corridore statunitense |
Teddy “terribile” :
Tetzlaff, dell’équipe
Fiat, sullasua 5. 61 in ¢
gara nella corsa di :
Tacome (USA) il 5 -
luglio 1912, -
Fin dal 1908 la Fiat fu
presente negli Stat)
Uniti con una propria
fabbrica e con una
squadra corse assai
agguerrita di cui faceva
parte anche il piemon-
tese Emanuele Cedrino

La rampa elicoidale
dello stabilimento Fiat -
Lingotto tn costruzione, :

nel 1921. La rampa
permetteva I'accesso |
delle vetture da collau- |
dare alla pista sul tetto |
dell’edificio e fungeva |
anche da collegamento :
tra 1 cinque piani deile :
varie officine. -
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: Veduta panoramica
‘della Fiat Lingotto, che
ivenne inaugurata nel
1923. La palzzina cen-
itrale & ancora oggi la
isede centrale
idell’Azienda torinese.

iLa famiglia

i Agnellt quasi al
igran completo,
inel parco della
ivilla di villar

{ Perosa (Torino).
i Al centro

{in piedi & il
:Sen, Giovanni
i Agnelli;

falta sua destra
ila moglie Clara §
ie seduto

Hil figlio

i Edoardo.

| bambini, da
 sinistra, sono:
i Gianni,
{Susanna

ie Clara

Fiat: a motorizzare “Terra
Mare Cielo”.

In appena sette anni, 1'8
marzo 1906, il capitale
sociale Fiat cresce di oltre
10 volte: 9 milioni di lire!

La prima diversificazione di
prodotto e attuata da Fiat
nel 1903: il suo primo
camion.

4 -~
35

Poi vengono a cascata i
prodotti piu incredibili:
autobus e omnibus, motori
marini e per sommergibili,
motori aereonautici e
aereoplani, mitragliatrici e
trattori agricoli, tram e
motori Diesel, carri armati
e frigoriferi, bulldozer e lit-
torine, macchine utensili e

lavastoviglie, fino ai satelliti
artificiali, alle centrali
nucieari, ai pace-makers,
alle turbine a gas, alle
metropolitane.

E si potrebbe continuare a
lungo.

C’e stato anche un cachet
Fiat antidolorifico, che pero
non era prodotto dalla casa
torinese,

Ed un cioccolatino, il “cre-
mino Fiat”, fatto a Bologna
dal Majani che lo realizza
tuttora con successo.

Fiat aveva concesso, verso il
1806, al Cav. Majani il dirit-
to all’'utilizzo del suo mar-
chio, cosa questa pill unica
che rara per la stessa Fiat,
che infatti non si & mai pii
ripetuta.

Come si fa a riassumere un
secolo di vita? E una storia
complessa, fatta di eventi
finanziari, bellici, agonisti-
ci, progettuali, fatta di
uomini e donne, tanti
uomini e donne che in Fiat



hanno lavorato, e lavorano,
a tutti i livelli.

Quanti sono stati i dipen-
denti Fiat in un secolo?
Probabilmente qualche
milione. E milioni di fami-
glie che con la Fiat e di Fiat
sono vissute.

Generazioni di persone si
sono avvicendate nelle offi-
cine, alle linee di montag-
gio, negli uffici amministra-
tivi e commerciali, sui tec-
nigrafi e davanti ai CAD-
CAM piut recenti, nella spe-
rimentazione e nell’assi-
stenza post-vendita.

Sfugge I'attuale dimensione
planetaria del Gruppo Fiat.
Mentre il cuore ed il cervel-
lo di questo immenso orga-
nismeo sono rimasti ancora-
ti a Torino.

La Torino del “Senatur”
Agnelli e dell'operaio
Pautasso, la Torino dei
“baracchini” (baracchino
era il contenitore scaldavi-

vande che gli operai del
Lingotto e della Mirafiori si
portavano da casa, quando
ancora non c’erano le
mense aziendali) e dei moti
operai. Una Torino cresciu-
ta, negli ultimi cent’anni,
all’lombra della grande
“mamma Fiat”, di cui ha
condiviso i momenti di
grande successo e di sfavo-
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revole congiuntura econo-
mica, ma che, sostanzial-
mente, &€ cambiata poco.
Forse, cambiare non & sino-
nimo di migliorare.

Le foto sono gentilmente con-
cesse dall'Archivio Storico Fiat e
dall’autore dell’articolo.

La vettura :
prototipo |
Fiat Turbina |
del 1954, !
qui sulla pista ;
dell’aereoporto :
di Torino :
Caselle con il :
collaudatore
Carlo Salamano,
celebre
ex campione del -
| volante, e con il :
Conte Carlo
Biscarettt di
Ruffia. |
La stessa veltu- :
ra, qualche !
anno dopo, fu :
+ % donata dalla Fiat
| aBiscarettied &
tuttora esposta !
nel Museo :
dell’ Automobile
di Torino a lui ;
intitelato. :

Lina curiosita: il model
lino della Fiat Turbina :
in ottone realizzato nel :
1954 su espressa :
richiesta del Prof. :
Vittorio Valletta, allora
Presidente della :
Societa. Ogg: & un :
pezzo di antiquariato |
minore, pressoché
introvabile. |
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A proposito
di storia dell’automobile...

di Vittorio Fano

Sono molto grato al
Direttore Carella per la
costituzione del RACI, dedi-
cato alle automobili pit
antiche, che in Italia sono
piuttosto dimenticate da
parecchi anni, mentre rap-
presentano un grande capi-
tale, soprattutto culturale,
del nostro paese, che di cul-
tura automobilistica ne ha
molto poca.

Chi frequenta i raduni che
cosi numerosi si organizza-
no in Italia trova molte
auto, pii o meno ben
restaurate, molto giovani,
almeno dal punto di vista di
chi molto giovane non & pii
da parecchi anni. Trovare in
un raduno di cosiddette
“auto d’epoca” o “auto sto-
riche” Appia, Giulietta, 600,
o al massimo Aurelia e Alfa
1900, e cosi via, modelli che
abbiamo visto nascere,
invecchiare e poi uscire dal
mercato, da una brutta sen-
sazione di essere anche noi
dei reperti storici.

Ma a parte questo modo di
vedere le cose troppo per-
sonalizzato, vorrei notare
che la storia dell’automobi-
le comincia nel 1885, non
negli anni cinquanta, e che
le auto pitt antiche sono
quelle che hanno sulle
ruote un carico di storia pit
importante, sono difficili da
trovare, impegnative da
restaurare, difficili da gui-
dare. Tanto pilt quanto piu
vecchie o antiche sono.
Tanto pil dobbiamo
apprezzarle, come testimo-

nianza di anni lontani.
Tanto piu dovrebbero inte-
ressare i giovani che hanno
molto da imparare sugli
sviluppi della scienza e
della tecnica. Dobbiamo
essere grati ai collezionisti
che con amore e grande
perizia hanno conservato e
restaurato queste “Anc-
etres” e sono contenti di
mostrarle a un pubblico di
intenditori e di aspiranti
intenditori. Grazie quindi al
Direttore Carella per le sue
preziose iniziative in questo
importantissimo campo.
Proprio ragionando su que-
sti argomenti della storia
dell’automobile in partico-
lare, e della cultura genera-
le, ho considerato che i
periodici italiani destinati
agli amatori e ai collezioni-
sti rappresentano il veicolo
pilt immediato per raccon-
tare la storia. Una storia che
a mio parere e oggi soggetta
a limiti angusti, e che
andrebbe invece allargata a
tutto campo, affrontando
temi pit difficili da trattare,
pilt impegnativi, molto
importanti.

Nella maggior parte degli
articoli che appaiono su
questi periodici si parla
quasi esclusivamente del-
I'oggetto automobile, che
viene descritto spesso con
dovizia di particolari. Si
parla poco, in genere, degli
uomini che hanno creato
'automobile di cui si scrive.
Come se un’automobile
nascesse dal nulla, creata

per grazia divina.

Dietro ogni singola auto-
mobile c’e un tecnico, o un
gruppo di tecnici, che
I'hanno prima concepita,
poi progettata. Ma insieme
ai progettisti ct sono anche,
nella generalita dei casi,
un’alta dirigenza, un consi-
glio direttivo, una direzione
tecnica, una direzione
commerciale, una direzione
amministrativa, c’'é una
ricerca di mercato, per cer-
care di sapere cosa vuole la
clientela, ci sono i collauda-
tori.

Ci sono operai che devono
costruirla cosl come & stata
voluta. C'é un'officina, con
tante macchine utensili,
presse, torni, trapani, e ora
anche robot, tutto un insie-
me finalizzato a produrre
quell’auto. E ci sono ancora
molti elementi che concor-
rono: le auto che la fabbrica
ha costruito prima di que-
st'ultima che sta nascendo,
con la loro storia di tanti o
pochi esemplari che sono
passati nelle mani dei
clienti, che li hanno usati,
che si sono comportati in
una certa maniera, eviden-
ziando pregi e difetti che
ora servono a migliorare la
nuova creatura.

La nuova auto che viene
immessa sul mercato trova
ad accoglierla tutte le con-
correnti, con le loro caratte-
ristiche, prestazioni, prezzi
di vendita, e deve affrontar-
le e combatterle per crearsi
il suo posto, per essere



accettata, gradita, scelta.
L'approccio che normal-
mente viene usato per
descrivere un’'auto storica,
limitandosi a parlare di
caratteristiche tecniche e di
carrozzeria, non mi sembra
sufficiente, & troppo limita-
tivo. Credo che per presen-
tare un’automobile ai letto-
ri sia necessarioc ambientar-
la nel periodo in cui visse,
descrivere quel determina-
to periodo, sia questo il
primo novecento, o gli anni
Trenta, o gli anni Cinquan-
ta, o quello che si vuole: il
discorso generale vale per
ogni periodo.

Ma diventa sempre piit
importante quanto piu si
risale indietro negli anni. E
molto difficile valutare
un’auto “antica”, evidente-
mente molto pit difficile di
un'auto di dieci o venti anni
fa, della quale gli anziani
ricordano molte cose,
conoscono i prezzi e le
caratteristiche di altre auto
coeve, cosi come ricordano
bene come si piazzava nel
mercato di allora, chi la
desiderava, chi la poteva
comprare. E ricordano
bene quanto pesava la
busta paga, quanto si paga-
va di affitto, quanto costava
il vitto.

Ma quando si vuole descri-
vere una De Dion Bouton
del 1904, quanti sono in
grado di determinare con
un sufficiente grado di
approssimazione tutti que-
sti dati di contorno, che
servono a far capire a chi
era destinata. Certamente
solo gente facoltosa poteva
in quegli anni concedersi il
gusto di possedere automo-
bili. Ma “facoltoso” & un ter-
mine abbastanza vago.
Negli anni Dieci chi poteva
permettersi una Fiat 50-60
HP, chi una Lancia Theta,

chi una Itala “avalve"?
Anche indipendentemente
dal prezzo e dalle possibi-
lita economiche dell'acqui-
rente, come si orientavanoc
le scelte? Negli anni d’oro,
gli anni Venti e Trenta, gia
relativamente vicini a noi,
fra Isotta Fraschini, Rolls
Royce, Hispano Suiza, quali
erano le valutazioni relative
allo status symbol che
inducevano le “upper clas-
ses” europee ad acquistare
una marca piuttosto che
I'altra? E in America fra
queste tre grandi marche
“esotiche”e le “domestiche”
Cadillac, Lincoln, Duesen-
berg, Cord, duPont e via
dicendo, chi comprava
quale? E perché?

Ma torniamo al nostro que-
sito iniziale, relativo agli
uomini, certamente 1’Alfa
Romeo P2 & dovuta al genio
inventivo e all’'intuito di
Vittorio Jano, ma senza un
imprenditore come l'inge-
nier Nicola Romeo vi sareb-
be mai stata una Gran
Premio cosi valida? E senza
I'attrezzatura di officina,
senza maestranze esperte e
abili? Andando ancora piu
in la: senza la precedente
P1 di Merosi? Ma certamen-
te pin della Gran Premio di
Merosi & servita a Jano la
grande esperienza fatta alla
Fiat negli anni precedenti,
lavorando alla progettazio-
ne delle macchine da corsa,
quando le redini della casa
torinese erano nelle mani
di tre grandi personalita,
come Carlo Cavalli, Giulio
Cesare Cappa e Tranquillo
Zerbi.

Ma questi nomi appena
citati sono noti ai giovani
che partecipano ai raduni
con le loro Giulietta, nel cui
albero genealogico ci sono
la P1 e la P2 insieme alle 6¢
1500 e 1750 e a tante altre
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“antenate” di sangue blu?
Crediamo percid molto
importante che a questo
punto, dopo aver tanto illu-
strato le automobili, a volte
fino a dettagli costruttivi e
di finitura non significativi
per la conoscenza di una
vettura, se non per ripararla
o restaurarla, si faccia un
bel passo avanti e ci si dedi-
chi anche alla storia del-
Iimpresa, alla storia della
marca in tutto il suo signifi-
cato, alla diffusione della
conoscenza degli uomini
che hanno fatto “I'automo-
bilismo”.

Fra questi uomini ce ne
sono alcuni che hanno
saputo vendere molto bene
la loro immagine, hanno
saputo ben approfittare dei
loro anni di pensione per
creare il propric mito, tal-
volta meritato, talvolta
creato a tavolino, ce ne
sono tanti che la prematura
scomparsa, 0 la modestia,
ha impedito di essere cono-
sciuti ed apprezzati.

Questo discorso credo che
valga in particolare per
I'Italia. Come ho detto
parlo di periodici: esistono
ottimi libri che affrontano
con competenza la storia
delle case e degli uomini,
ma i libri sono certamente
piu difficili da consultare
per la massa di semplici
appassionati. Anzi, alcuni
di questi libri hanno diffu-
sione limitata e molto spe-
cialistica.

Per quanto riguarda per
esempio I'America esiste
una bellissima pubblicazio-
ne che certamente molti
nostri lettori conoscono
bene: “Automobile Quarter-
ly”. Su questa rivista trime-
strale si trovano sempre
ottimi articoli che molto
spesso raccontano la storia
e le vicende della casa
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costruttrice, dei dirigenti,
dei progettisti. Sit tratta in
genere di Case americane,
ma non solamente. Capita
molto frequentemente di
vedere le foto dei dirigenti e
progettisti, con didascalie;
si raccontano spesso le
vicende pit interessanti, le
fusioni fra le societa. Ma &
inutile esemplificare: chi
conosce “AQ" sa bene di
cosa stiamo parlando.
Comunque anche in questo
caso specifico “AQ” & a
meta strada fra la rivista
periodica e una serie di
monografie.

Sulle nostre riviste & piutto-
sto difficile trovare questa
particolare impostazione
che allarga il discorso dal-
I’oggetto automobile a tutto
il mondo che le circonda.
Parlando pill in generale

dobbiameo dire che in Italia
la “memoria storica” non
ha un grande diritto di
asilo. Molte personalita
importanti del nostro
monde non mostrano
molta sensibilita a questo
proposito. E sufficiente
considerare quanti sono i
musei dedicati alle “Case”
aperti in Italia per mostrare
a visitatori e studiosi la pre-
senza della marca nel corso
degli anni, a illustrarne la
storia.

Andiamo in Francia, in
Germania, in Inghilterra,
rifacciamo la stessa analisi
e troveremo molti musei di
marca, in genere ottimi e
ben organizzati e tenuti.
Cito i primi che vengono
alla mente, situati in paesi a
grande densita di musei
automobilistici: Mercedes-

Benz, BMW, Porsche, Auto
Union, Peugeot, Berliet,
BMC.
Non lasciamoci andare a
prediche, ma ricordiamo:
un paese che non ha sto-
ia... ecc. ed estendiamo il
concetto al nostro partico-
lare: una Casa automobili-
stica che non ha storia...,
che non sente il bisogno, la
necessita di ricordare la
propria storia... che non ha
cura e rispetto per i vecchi
documenti da conservare
in un ordinato archiviao,
..che non raccoglie in un
museo le testimonianze
vive rappresentate dalle
automobili costruite nel
corso di tanti anni..
Credo che tutti i lettori di
“RACI” siano perfettamente
in grado di completare cor-
rettamente queste frasi.

L e Vetture
della Collezione

The Car Collection

Il catalogo sara
disponibile
dal prossimo
autunno.
Prezzo di copertina
L. 35.000.

Speciale sconto ai soci
R.A.C.I. L. 30.000.

Prenotazioni presso il
bookshop
nel Museo
dell’Automobile
di Torino:
Franco Ragni S.r.L.
Tel. 011/6648181
Fax 011/6647148




Locomozione
Dall’archivio 1898 al 1904

a cura di Antonio Carella

“Hand Book della moto sto-
rica” manuale edito dall'ASI
e curato da Benito Battilani
- Presidente della Com-
missione Tecnica Moto ASI
- presenta un magnifico
lavoro di ricerca con rare
illustrazioni di moto stori-
che. In tale lavoro mi &
parso coinvolgente la pre-
sentazione particolare del-
I'amico prof. Augusto
Farneti nel settimo volume.
“Le fonti, quasi come per
I'archeologia, sono sempre
molto limitate, ma esisto-
no: bisogna cercarle, stu-
diarle, confrontarie, chi ne
& a conoscenza senta l'ocb-
bligo morale di fornire indi-
cazioni sopratutto a coloro
che sono animati dalla
ricerca del vero”,

Di fronte a tale invito non si
rimane indifferenti, quindi
telefonai con gioia le mie
scoperte ai nostri due bra-
vissimi amici, con un gesto
di grande collaborazione
esternai entusiasticamente
tutta la mia gioia nel ritro-
vamento di nuove scoperte
di materiale e di marche
mai sentite. Mi fece molto
piacere ricevere i compli-
menti dell’amico Battilani,
ero sinceramente appagato
del tanto lavoro di ricerca
di archivio.

Erail 29 settembre del 1997,
Purtroppo il mio fax non
ebbe l'effetto sperato di
continuita d'informazioni,
ma sono certo che I'amico
Benito continua nel suo
lavoro di ricerche e presto

ne godremo tutti i risultati
ottenuti. Nel frattempo per
gli assetati di notizie d'ar-
chivio vi segnalo qui di
seguito le mie novita.
Prendendo appunto, come
riferimento di base, il noto
Manuale della Moto Sto-
rica, gia detto, e mantenen-
do lo stesso ordine alfabeti-
co rigorosamente segnato
in fondo ad ognivolume mi
e stato facile aggiungere le
mie segnalazioni ottenute
dall’archivio.

Nel manuale in oggetto, il
primo modello di motoci-
cletta segnalata nel primo
volume & un prodotto USA-
Philadelphia- Ace Sport cc
1300 del 1924, subito dopo
il modello francese
Mandeure Aiglon- A80 cc
250 del 1928,

Subito mi ¢ parsa troppo
facile e presuntuosa I'idea
di aver trovato qualcosa di
cosi rilevante per i miei
amici appassionati di moto;
quindi una ulteriore verifi-
ca era d’obbligo, ma questa
volta la conferma mi veniva
dall’autorevole conoscitore
di motociclette, I’amico
Bruno Valgrande.

Adesso non potevo avere
pit dubbi. Ci pensai parec-
chio e finalmente ecco che
vi formulo dei nominativi
di marche che hanno con-
tribuito alla infinita produ-
zione delle prime biciclette
a motore e delle prime
motociclette.

Le moto storiche non cono-
sciute 0 comunque segna-
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late soltanto da una certa
data e non dalla loro prima
costruzione, sono una
schiera incredibile di tren-
tuno modelii.

Moto storiche sconosciute
o non segnalate.

1 Adler 1899-19503

Brennabor 1900-1901-

1902

Bruneau 1903

Carcano 1899-1900

FN di Herstal 1902-1904

Fafnir 1904

Figini 1899 Bicicletta a

motore

9 Griffon 1903

10 Gritzner 1903

11 Humber 1904

12 Lazzati (bicicletta a mo-

w
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Una pubblicita
dell’epoca tratta dal ;
Touring Club ltaliano :
dei velocipedi Adler
del1899 :
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: La motocicletta
: Marchand
‘del 1903

La numerazione delle

: marche di motociclette

i segnalato & tenendo

: conto del loro ordine
alfabetico in modo tale
da potersi
immediatamente
verificare sul manuale
“Hand-Book della
moto storica”

: La motocicletla
i Minerva
i del 1903

tore) 1899

13 Mantovani 1903 (Torino)

14 Marchand 1899-1903
(Piacenza)

15 Minerva 1903-4

19 Quagliotti 1903 (Qua-
gliotti)

21 Republik 1903 (Boemia)

22 Rosselli 1899-1%04 (To-
rino)

23 Rovetta 1903 (Brescia)

25 Storero 1903 (Torino)

26 Stucchi 1903 (Milano)

28 Turkheimer 1904 (Mi-
lano)

30 Werner 1903

31 Zédél 1903

Motociclette conosciute
solo in successive date.

2 Bianchi (conosciuta pri-
ma del 1930} 1903-1904

16 N.§5.U. Neckarsulmer
1904 (conosciuta prima
1913)

17 Peugeot 1903 (prima
conosciuta 1911)

18 Puch (biciclette Styria di
Toh-Puch di Graz) 1904
(conosciuta prima 1924)

20 Raleigh 1903 (prima
conosciuta 1923)

24 Sarolea 1903 (prima
conosciuta 1912)

27 Triumph (dal 1912)

29 Wanderer 1903-1904
(prima conosciuta 1912)

La motocicletta Adler
(1903)
E una macchina costruita
con I'accuratezza speciale
che i tedeschi mettono in
questo genere di piccoli
meccanismi,
Ii motore della
, forzadi2 HP &
& collocato
avanti

pedaliere, in basso e
verticale, e rigida-
mente fissato.
Il carbura-
tore a li-
vello co-
stante &
posto
dietro al
motore ™
pressc alla
culatta. Questo carburatore
possiede una valvola di
strozzamento per mezzo
della quale si pud regolare
I'ammissione del gaz al
cilindro. Un grande serba-
toio contiene benzina, olio,
accumulatori e bobina, di
pitt di fianco a questo reci-
piente, nella parte anterio-
re, sta un piccolo oliatore a
pompa che permette di
lubrificare il motore duran-
te la marcia.

Le manovre sono ottenute
con le maniglie.
L'accensione & elettrica col
contatto del solito tipo. I
freni sono due: uno a
nastro sulla ruota anteriore,
I'altro funzionante sul
mozzo posteriore contro-
pedalando.

Per ovviare al grande incon-
veniente di frenare ad un
tratto inavvertitamente col
mezzo dei piedi vi & un
dispositivo mediante il
quale non si pud far agire il
freno se i pedali non sono
in una data posizione.

La motocicletta Marchand
(1903)

E sempre il tipo 2 HP quel-
lo che seriamente interessa
la nostra Rivista, e percid &
di questo tipo Marchand
che facciamo un cenno
speciale.

Il motore, in questa motoci-
cletta, & piazzato vertical-
mente, e sia per il modo di
attacco che per la forma a
forcella del tubo che va

dalla sterza
al pedaliere, la Casa
Marchand ha ottimamente
fatto attenendosi alla
disposizione della motoci-
cletta EN. 1903.
FL'accensione viene fatta sia
per accumulatore o pile,
che per magneto.
Il grande recipiente solito
racchiude, oltreché la prov-
vista di benzina ed olio,
anche la sorgente di ener-
gia elettrica per I'accensio-
ne.

La motocicletta Minerva
(1903)

E una macchina belga. Le
officine Minerva di Avers-
Berchem costruiscono le
motociclette col motore
Minerva o col motore
Romania. Per quanto la
posizione del Minerva sia
alquanto inclinata, mentre
quella del Romania & verti
cale, pure il primo, per le
sue particolarita, lo trovo
specialmente degno di
nota.

Dicevo bene nel primo
numero di questa rubrica
che i motori da motociclet-
ta nella loro piccolezza rac-
chiudono alle volte in sé
tutto quanto si pud trovare
in un grande motore. Il
Minerva ne & un esempio.
Difatti uno dei perfeziona
menti che sono stati appor-
tati in questo motore nel
tipo 1903 & quello di
comandare la valvola di
aspirazione, con un mecca-



nismo che le permette di
restare aperta per tutto il
tempo in cui il pistone
discende. Il meccanismo di
comando delle valvole, nel
medesimo tempo che &
ingenioso, & anche molto

semplice.

La piccola
came,

girando attor-
no al suo pernio, mosso da
un ingranaggio nell'interno
del motore, va a spostare
colla sua parte saliente la
leva angolare, che a sua
volta col braccio apre la val-
vola di scappamento. La
stessa came, seguitando a
girare nel senso della frec-
cia, va poi nello stesso
modo ad aprire la valvola di
aspirazione.
L'altra came piu piccola,
gira assieme alla scatola di
accensione in modo che
quando si toglie I'avance-
ment essa apre la valvola di
scappamento. Cio serve
naturalmente solo nella
messa in marcia, per toglie-
re la compressione.
Ho ritenuto degno di nota
questo speciale dispositivo
per comandare la valvola di
aspirazione, giacché la sua
applicazione & affatto
nuova nei motori
per motoci-
cletta.

Il Minerva 1903 ha un ale-
saggio di mm. 60 per mm.
70 di corsa. Il cilindro e la
testa del motore sono fusi
in un sol pezzo per evitare
le perdite nella compressio-
ne. Il motore viene fissato,
come si vede, per mezzo

"% di un manicotto a quat-

tro bulloni al
tubo della
bicicletta
che va dal
pedaliere
alla sterza.

""-a Minerva

Mator ha voluto serbare
nelle sue motociclette la
prerogativa della simme-
tria, e togliendo al telaio la
forma angolare, general-
mente in uso, ha arroton-
date le linee dei tubi, for-
mando cosi un insieme di
uguale robustezza, ma di
forma nuova. Questa casa
perd non ha voluto ancora
pronunciarsi definitiva-
mente sulla questione del
motore verticale od inclina-
to e fornisce percit le sue
motociclette tanto dell'uno
che dell’altro tipo, secondo
il desiderio.

I motori Minerva possono
essere della forza di 2,2 3/4
e 31/o HP, tutti a valvole
comandate, e con la calotta
fusa in un sol pezzo col

resto del cilindro.
L'accensione avviene per

mezzo di una batteria di
accumulatori, con bobina;
e la candela & stata piazzata
proprio al di
sopra della
di
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aspirazione, per cui essen-
do sempre umettata di ben-
zina, molto difficilmente
viene imbrattata dall'olic.

Il carburatore di queste

motociclette & pure
Minerva, ma “licenza”
Longuemare.

La casa ne ha solo ridotto
le proporzioni, togliendo
qualsiasi maniglia di rego-
lamento a mano.
L'interruttore & a “trem-
bleur” tipo De Dion. La tra-
smissione del moto avviene
per mezzo di una cinghia di
forma trapezoidale, di
cuoio al cromo, ed a tre
strati sovrapposti. La casa
fornisce in piccole latte una
speciale sostanza atta alla
buona conservazione della
cinghia suddetta. Due
robusti freni agiscono sui
cerchi delle ruote anteriorie
e posteriore, e nel grande
recipiente racchiuso nel
telaio trovasi (oltre alla
benzina, accumulatore e
bobina), uno speciale
scomparto per l'clio che
viene iniettato al motore
mediante una piccola
pompa, stando in sella.

La motocicletta |
Minerva del 1903 :

Motocicletta Wanderer
(1903)
1l telaio di questa macchina
€ costruito sul tipo di quello
della Werner, di cui gia par-
lai in altro numero della
nostra Rivista, e cioé tron-
cato nella sua parte poste-
riore e foggiato ad orecchie
che vanno ad allacciarsi al
carter del motore.
Questo risulta quindi piaz-
zato verticalmente, davanti
al pedaliere e molto basso;
ed ha la forza di 2ZHP
Lalimentazione del motore
& fatta a mezzo di un carbu-
ratore a livello costante con
apposito dispositivo per

ye . R La Motacicletta :
I'immissione della benzina. -

Wanderer del 1904 :
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. Una pubblicita dei

: velocipedi dei Fratelhi

i Marchand comparsa su
| una rivista del 1902
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La benzina, 'olio, I'accu-
mulatore e la bobina sono
tutti collocati nella grande
scatola inquadrata nel
telaio; e lo spazio riservato
all'olio & in diretta comuni-
cazione con una piccola
pompa che serve ad iniet-
tarlo nel carter del motore.

I freni sono due, uno poste-
riore a contropedale, I'altro
anteriore e questo, azio-
nandolo, toglie anche il
contatto elettrico quindi
arresta il funzionamento
del motore. Le ruote hanno
65 cm. di diametro e sono
munite di forti pneumatici
a tallone.

Con questa macchina
siamo gia entrati nel campo
del magnete.

Il motore, verticale, & della
forza di 21/, HP a valvola di
aspirazione automatica,
posta nella sua parte ante-
riore come una piccola
mensola piana, sulla quale
e fissato il magnete con-
giunto per mezzo di tre
ingranaggi all’albero del
motore stesso. Questi

ingranaggi sono ermetica-
mente chiusi da un “carter”
di ghisa.

Il magnete & rotativo e da
altrettanti giri quante
accensioni deve produrre:
la sua velocita quindi @ la
meta di quella del motore.
Questo organo di accensio-
ne che si pud dire nuovo,
specialmente nel campo
motociclistico, ha dato non
poco filo da torcere ai
signori costruttori per rag-
giungere la regolarita di
funzionamento che si & ora
ottenuta in alcune macchi-
ne, come in questa.

Il carburatore & a livello
costante ed a polverizzazio-
ne, regolato per mezzo di
due maniglie.

Per partire, la compressione
viene tolta nel modo pin
razionale, aprendo cioé la
valvola di scappamento.
Anche la Wanderer ha adot-
tata la cinghia di forma tra-
pezoidale per la trasmissio-
ne.

La lubrificazione & ottenuta
con una piccola pompa col-

locata nell’apposito reci-
piente dell'olio inquadrato
nel telaio. Dei due freni che
agiscono sui cerchi delle
ruote, quello anteriore
toglie automaticamente
I'accensione. Le ruote sono
del diametro di 65 cm. ed il
telaio assai allungato, pre-
rogative queste che danno
alla Wanderer un aspetto
assai slanciato ed elegante
per cid che riguarda I'esteti-
ca, e molto forte rispetto
alla sua robustezza.

La motocicletta
“Humber-Beeston” (1904)
Mentre era sembrato sin
qui che la Casa Humber, la
famosa madre della bici-
cletta, si tenesse aliena dal
movimento motociclistico,
eccola invece balzar fuori
quest’anno con la sua

motocicletta da 2 3/, HP

L'assoluta originalita del
tipo e le molte differenze
che passano fra questa
macchina e le infinite altre
che sono in commercio,
danno una prova sicura che



la Casa Humber gia da
tempo studiava la propria
motocicletta e solo ha volu-
to attendere, per lanciarla,
che essa rispondesse vera-
mente allo scopo cui era
destinata, e forse in pari
tempo degna del grande
nome che porta.

Diamo dunque con piacere
ai nostri soci la descrizione
di questa primizia che sia
dal lato invenzione che dal
lato costruzione ci sembra
molto interessante.

La motocicletta Humber
presenta un telaio assai
allungato, nel quale il
motore da 2 3/, HP & piaz-
zato in modo da sostituire
esattamente il tubo del
telaio stesso che va dalla
sterza al pedaliere.

E questa dunque la prima
originalita degna di nota,
giacché questa posizione
del motore (le cui scosse si
sviluppano in un piano ver-
ticale passante per la mez-
zaria della macchina nel
senso della sua lunghezza)
permette di raggiungere
perfettamente lo scopo di
togliere qualsiasi vibrazio-
ne o tremolio nella marcia.
All'infuori della sua posi-
zione, il motore non si sco-
sta dal tipo solito, ed & ali-
mentato da un carburatore.
Longuemare a doppio
corso, con regolatore d'aria
e di miscela. Osserviamo
ora la trasmissione. Come
si vede chiaro nella figura, il
motore & congiunto per
mezzo di una catena al
pedaliere, il quale a sua
volta, con un’altra catena, &
collegata alla ruota poste-
riore. La trasmissione &
dunque: per catene e con
distacco del motore.
Osservando la figura, si
vedra una leva lunga e dirit-
ta che dal centro del carter
del motore va a terminare

in alto sotto al davanti della
sella: & appunto la leva di
distacco o di debrayage del
motore.

Tenendo questa leva nella
posizione del disegno, il
motociclista, con una pic-
cola maniglia, mette in
marcia il motore, che
essendo distaccato, parte,
senza trascinare con sé la
motocicletta. Cid fatto, si
monta in sella e si spinge
leggermente in avanti la
leva che abbiamo descritta.
Avviene cosi V'attacco del
motore in modo progressi-
vo e dolcissimo, e tale dol-
cezza di manovra & appun-
to dovuta allo speciale mec-
canismo di attacco di cui
questa macchina & provvi-
sta. Si tratta difatti di una
vite, a quattro filetti assai
accentuati, che col muover-
st della leva grande, gira
attorno a se stessa lenta-
mente e proggressivamen-
te, offrendo la possibilita di
attaccare appena il motore
ed andare a passo d'uomo,
oppure attaccando del
tutto e raggiungere quindi il
massimo della velocita di
cui la macchina & capace.
L'accensione & elettrica,
con bobina ed accumulato-
ri, ed anche qui la Casa
Humber ha studiato una
comoda novita. in luogo di
mettere, come al solito, un
solo accumulatore entro il
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grande recipiente della
benzina, ne ha collocati
due, uno sopra l'altro, nella
scatola allungata posta
lungo il tubo che va dalla
selia al pedaliere. Un dop-
pio commutatore permette
di marciare con I'uno o col-
I'altro muovendo I'apposito
bottone.

Lo scappamento termina in
una scatola cilindrica oriz-
zontale posta sotto al peda-
liere.

Questa scatola & di dimen-
sioni cosi accentuate che
rendono la macchina del
tutto silenziosa.

L'olio & racchiuso nella
parte anteriore del reci-
piente della benzina, e
viene mandato al motore,
stando in sella, per mezzo
di una piccola pompa. I
freni sono due, sui cerchi
delle ruote, ed assai poten-
ti. Uno di essi, nell’agire,
toglie contemporeanamen-
te 'accensione.

Questa motocicletta, per le
sue ingeniose particolarita,
meritava di essere descritta
nella nostra Rivista, molto
pili che I'esame attento che
ne abbiamo fatto ci ha rive-
lato poi in ogni particolare
costruttivo quello studio e
quella cura di lavorazione
che sono gia da tempo una
delle migliori prerogative
delia Casa Humber.

La motocicletta
Humer-Beeston :
del 1904 |



24 - Registro Ancétres Club Italia

: Pagina tecnica ricavata
“dall’archivio

Alla scoperta
delle Fiat-Brevetti

di Massimo Meli

Caro Carella, & con piacere
che ricevo il tuo invito, in
cui mi richiedi notizie stori-
che della vettura Fiat
Brevetti. Da quanto in mio
possesso e dalla documen-
tazione recuperata, credo
che 'auto sia andata all’a-
sta a Londra nel 1991. Ho
contattato le famose case
d’asta, ma mi hanno detto
che & impossibile avere una
copia dei vecchi cataloghi
di vendita. Secondo la data-
zione riportata dal Bolaffi, a
questo n.° di telaio corri-
sponde la sesta vettura
costruita dal Gennaio 1909.
Nessuna targhetta che per-
metta di riconoscere il
costruttore & riportata nella

carrozzeria. In relazione
all’allestimento protetto
(parabrezza, porte ant.,
fianchetti in crosta) ed agli
accessori montati (para-
brezza, cassetta porta
attrezzi, lampade, alimen-
tatore a gas, ruota di scorta,
carburatore, conta km.,
persino gli ingrassatori,
tutti di fabbricazione ingle-
se) ed analizzata una bro-
chure dell’epoca riportante
tutti i modelli prodotti per
il mercato inglese per I’an-
no 1909, si potrebbe azzar-
dare una produzione della
carrozzeria ad opera della
stessa Fiat, con eventuale
allestimento effettuato
forse dallo stesso conces-
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Numero cilindri » disp
Cilindrata: cc. 3052

Aleasggio X corsa: mm. 90x 120,
R’

4in linea ibibl,

d
Potenza max.: 25 CV a 1500 fir/min,
Distribuzione: Valvele laternli (simmetriche), ingre-
naggi. N
A

sdk:

M &d alta

Raffreddamento: Acqua, pompa.
AR ione: Pressi

el ST == _

Lubrificasione: Forzata.

caduta, carb Fiat

[Ty ato. Velociti, li te in- TRASMISSIONE Tipo: Albero (in blocco al retrotrenal.
fueriare, Frizione: Dischi multipli.
Cambio: ¢ marce + R.M. Comando & leva laterale.
SOSPENSION] Anteriore: Asuale rigido, balestre.
Posteriore: Axgale rigido, balestre a 3/4.
RUOTE Legno.
PNEUMATICI B20x 120,
FRENI A pedale: Meccsnico & nastro sulls trasmissione.
A mano: Meccanico sulle ructe posteriori.
STERZO Vite senza fine » ructa slicoidale.
Dismetro di sterzats: m. 11,00,
STRUTTURA Telalo: Accinio.
DIMENSIONI] Paseo: m. 3,065,
[m Carreggiste: Ant. e post. m. 1,350,
® Lunghezza: m. 4,280,
PESI A vuato: kg. 1350.
A pienc carico: kg, 1700
PRESTAZIONT
Velocith massime: 55 kmsh
Il’rndenan msssima superablile: 16%, L
Portata: 4.3 persohe. 5] .
e BEE @
o T G oS0 NN, Ly

sionario operante sul mer-
cato locale. Al di fuori della
storia sulla nascita della
Brevetti, per cui rimando ai
bei libri di Tito Aselmti, la
vettura & stata importante
per la tecnica automobili-
stica di allora. Le sue parti-
colari prerogative erano il
telaio a longheroni con
abbassamento del piano di
carico di alcuni centimetri;
questo aveva permesso di
costruire carrozzerie con
accessibilita ed abitabilita
migliorate.

La vettura fu oltremodo
innovativa, perché su di
essa vennero collaudate
modifiche che, come abitu-
dine mantenuta anche nei
tempi futuri, sarebbero
passate alla normale pro-
duzione Fiat solo successi-
vamente, a collaudo otte-
nuto. Non bisogna dimenti-
care infatti, che la produ-
zione Fiat in quei tempi era
considerata di elevatissima
qualita, e che la sue auto
erano molto apprezzate
dalla nobilta e dalle case
reali di tutto il mondo, per
cui eventuali difetti mecca-
nici, avrebbero influito
negativamente sull'imma-
gine del marchio. La
Brevetti fu infatti il primo
modello Fiat ad utilizzare
un differenziale con coppia
conica, in luogo dell'usuale
trasmissione a catena. Fu
anche una delle prime ad
avere un cambio a 4 marce,
quando ancora le altre auto



ne avevano soltanto 3; ed
una delle prime ad avere
una frizione cosi sofisticata;
ancora innovativa per la
lubrificazione ed il raffred-
damento forzati del moto-
re.

681 furono le Brevetti Tipo
2 costruite fino alla chiusu-
ra della fabbrica, in seguito
riconvertita, per il periodo
bellico, alla costruzione di
grandi motori.

Vista la destinazione speci-
fica di progettazione ad uso
“taxi” o “fiacre” come usava
dire allora, la maggior parte
della produzione fu carroz-
zata come landau; percid,
in considerazione del fatto
che la scarsa potenza non
la rendeva adatta per un
uso turistico, e che, a quei
tempi, era considerato
sconveniente e disdicevole
recarsi agli appuntamenti
mondani con una vettura
aperta, le Brevetti costruite
con carrozzeria aperta pos-
sono considerarsi una vera
rarita.

Lauto & perfettamente fun-
zionate nonostante l'eta,
ma quello che stupisce di
pitt & la ricchezza degli
accessori montati ed il loro
stato di conservazione.
Eccezionali sono anche gli
interni, ove sono visibili
ancora le lavorazioni accu-
rate, eseguite a suo tempao
sulle peili.

Il pavimento anteriore e le
pedane in gomma rigata
(non nere, forse saranno
scolorite?) si presentano
ancora ben conservati; il
pavimento posteriore, pro-
babilmente distrutto, &
perd stato sostituito da
un’orribile moquette nera.
La conservazione della
gomma ant. & stata favorita
anche dalla presenza di un
bel e vetusto tappeto in
crosta con bordature e

cuciture che completa egre-
giamente il semplice cru-
scotto in legno, con avvitati
i due strumenti (press. ben-
zina e press. olio) riportanti
il marchio Brevetti Fiat, ed
il conta km. della inglese
Smith, in miglia, ancora
funzionate, ma privo del
cavo di comando flessibile.
Sul lato interno del mozzo
della ruota ant. destra &
presente un disco in allu-
minio su cui ruotava la
rotella di comando del
conta km. Sul disco sono
riportate anche le varie
misure in relazione alla
posizione della rotella sul
diametro del disco stesso.
Completa il cruscotto, una
pompa a mano, per l'ali-
mentazione durante l'av-
viamento ed un interrutto-
re in bronzo a tre posizioni,
di significato sconosciuto
(Pippo Vaccari ipotizza un
funzionamento d’emergen-
za del magnete non ben
precisato).

Altro accessorio & il para-
brezza inclinabile a tre
posizioni, con galletti
muniti di grano antirotazio-
ne della ditta inglese.

Il bel volante in bachelite
{?) & sprovvisto della leva di
anticipo in quanto il

U'n bell'esemplare
della « Brevetti Tipo 2=
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comando & automatico,
con dispositivo centrifugo a
masse, calettato sull’asse a
cammes di aspirazione
(vedi foto), posto sul lato
distribuzione.

Bella anche la tromba fles-
sibile, particolarmente effi-
cace, con tanto di piastrina
riportante la scritta “Boa
Conscrictor Horn” ed il
disegno del serpente.

Il serbatoio dell’acetilene,
fissato sulla pedana di
destra, & anch’esso della
Smith e Co.

Le ruote, del tipo a tallone,
sono come d’origine, di due
differenti diametri ed i
coperchi in bronzo dei
mozzi, riportano la dicitura
“Brevetti Fiat Toring”. Il
marchio Fiat & anche ripor-
tato sulla targhetta in otto-
ne, avvitata sul lato sinistro
del parafiamma. In accordo
a quanto crede Vaccari, sul
radiatore non compare nes-
sun marchio di fabbrica.

La ruota di scorta, ben fis-
sata sul lato destro della
vettura, della ditta inglese
Stephney & del tipo ad
aggancio con accoppia-
mento senza sostituzione, e
presenta sui 4 galletti di fis-
saggio un originale sistema
di blocco antisvitamento.

Fotografia del libretto
uso e manutenzioneal

momento della sua
commercializzazione
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: Modello Fiat
Brevetti
nell'articolo descrittivo
del suo possessore

* Particolare del motore,
: tutte le parti in

‘ movimento e soggelte a
: USUra sono in acciaio

: profondamente cemen-
: tato, tuti i cuscinetti

: sono montati su sfere

AR ahei

R

Il radiatore, di notevole
spessore e peso, & di ottima
fattura, e I'omologo appog-
giacofano sul parafiamma,
presenta ancora il mar-
chietto del costruttore:
Strola - Torino.

Sul lato posteriore, situato
tra le due splendide bale-
stre semiellittiche, si collo-
ca il piccolo bauletto di cui
esiste anche una piccola
chiave per la chiusura.

Un altro piccolo scomparto
si trova sotto la banquette
anteriore, chiuso da un
coperchio fissato con due
piccole serrature. Togliendo
questo e facendo scorrere il
pavimento in avanti, si
gode un’ottima visione

s

d’'insieme della trasmissio-
ne e del cambio, permet-
tendone la manutenzione.
Sotto al centro, il serbatoio
del carburante, con ai lati
due staffe recanti due lam-
pade inglesi a petrolio “P e
D” di cui una fu rubata e
sostituita con una di tipo
americano.
La tela del tetto non & cer-
tamente pil I'originale, ma
'aspetto consunto ed alcu-
ne cuciture di riparazione
conferiscono ail’insieme un
aspetto gradevole e suffi-
cientermnente vetusto.
Originale anche il sistema
di scorrimento su guide
della parete anteriore del
tetto, che permette di
T rjh:\-. g \-.1

accorciarsi quando questo
viene ripiegato all'indietro
per scoprire la vettura. La
tela & fissata sui rispettivi
archi, rivestiti di legno, con
un bordino di ottone chio-
dato.

Completano I'allestimento
fuoriserie della carrozzeria,
2 sportelli (originariamente
non previsti) per riparare,
in qualche modo, I'autista
dalle intemperie. 11 destro,
ad incastro, non potendo
aprirsi per via delle leve del
cambio e del freno, & in
ferro forgiato a mano con
bordo rilevato, chiodato in
posizione.

Il sinistro, incernierato con
un perno sfilabile, & di
legno e presenta una bella
serratura a leva. Ambedue
ie porte sono dolcemente
modellate in funzione della
carrozzeria allargata nella
parte posteriore per acco-
gliere le banquette dei sedi-
li. Esse quindi sono facil-
mente rimovibili e trovano
forse posto nel bauletto
posteriore o sotto i sedili
anteriori.

Due fianchetti in crosta
nera, fissati con attacchi
tipo “tourniquet”, chiudono
lo spazio fra pedane e
telaio, impedendo la vista
del sottoscocca. Belle e
semplici anche le pedane
ricoperte con gomma rigata
e rifinite con bordatura in
ottone.

Venendo al propulsore,
esso presenta la classica
disposizione a cilindri
accoppiati a due a due, tipi-
ca delle Fiat degli anni '10;
frazionamento che aveva
permesso la costruzione
anche di pluricilindri, come
i1 50/60 hp a sei cilindri.

1l blocco in alluminio, fuso
in terra, si presenta elegan-
te e sufficientemente puli-
to; il carter anteriore rac-



chiude i grossi ingranaggi
della distribuzione del tipo
in fibra o “celoron”; I'olio &
portato ai punti di lubrifi-
cazione da tubi in rame,
partenti da una piccola
pompa in bronzo, fissata
sul lato sinistro e calettata
sull’asse a cammes di scari-
co.

La disposizione delle valvo-
le laterali & caratteristica,
presentando le aspirazioni
allineate da un lato e gli
scarichi dall’altro, confe-
rendo alla camera di scop-
pio un aspetto tipico a “T".
Le teste, fuse in blocco coi
cilindri, sono sormontate
dai tappi di ispezione delle
valvole e dai classici cic-
chetti.

Il carburatore di marca
Solex presenta il foro di
aspirazione verso il centro
cilindri ed & dotato di un
riscaldatore ad acqua, pro-
veniente dai cilindri poste-
riori e comandato da un
rubinetto posto sul tubo di
ritorno acqua al radiatore.
Sul lato sinistro, oltre ai due
tappi di riempimento olio,
c’¢ una pompa acqua
munita di ingrassatore,
calettata da un alberino sul

gruppo distribuzione, e piu
sotto, lo sportellino in
bronzo, di livello olio, con
guarnizione di tenuta in
pelle, chiodata al coper-
chio. Il gioco delle valvole
con punterie esterne &
facilmente registrabile. Sul
3° cilindro, esiste un rubi-
netto a farfalla, che Vaccari
riconosce come accessorio
gonfiagomme.

Il cambio di velocita, gia a 4
marce, con 4 velocita molto
lunga, & racchiuso in una
grossa scatola di alluminio
con catenacci esterni e
grosso coperchio di ispe-
zione, fermato da galletti e
con fuso a grosse lettere il
marchio Fiat.

Il calettamento fra cambio
e motore & insclitamente
rigido (?), con una flangia
imbullonata.

Il complessivo frizione &
multidisco a bagno d'olio,
con molla a sezione qua-
drata, coassiale all’albero;
fissato alla parte posteriore
del grosso volano, ha un
funzionamento dolce, che
si discosta molto dalle fri-
zioni a cono, tipiche di
alcune macchine del perio-
do.
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Ii differenziale, dalle fattez-
ze degne di un camion, in
un sol pezzo, & incernierato
vicino all'uscita del cambio
di velocita. Ai suoi due lati
sono accolti 2 grossi tam-
buri, per la frenatura di
emergenza, con la leva
esterna lato guida.

La frenata normale & infatti
comandata dalla pedaliera,
ed aziona un grosso freno a
ceppi esterni, posto sulla
trasmissione, all’'uscita del
cambio.

La tiranteria dei freni & in
rebusto cavo d’acciaio. Il
raffreddamento del motore
e a circolazione forzata, e
come su tutti gli altri
modelli Fiat del periodo, la
ventilazione & assicurata
dal grosso volano posterio-
re, che, fuso a guisa di ven-
tilatore, con il vano motore
opportunamente chiuso da
carter inferiori, che arriva-
no fino alla trasmissione,
funge da estrattore d’aria
calda, assicurando cosi il
raffreddamento anche alle
basse velocita.

L'ampia carenatura sottote-
laio svolge anche un valido
riparo da fango, polvere e
sassi, al gruppo propulsore.

La Fiat Brevetti :

del 1907 tratta :

dal catalogo originale :
der “Garages Riuniti” |
FLAT-Aliberti-Storero |
il telaio robustissimo, di
lamiera di acciaio stam-
pato, ha una larghezza :
di cm. 75 nella parte :
anteriore e di ¢cm. 95 ¢
nella parte posteriore. |
Esso comporta nelle |
parti laterali |

una elegante incurvatu- ;
ra abbassata che per-;
mette, stante anche |'as- :
senza delle catene, una
entrata laterale larga, :
comodissima. i
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Michele Ansaldi

Pioniere dell’industria e dell’automobile

Monumento aila
‘ Famiglia Ansaldi
- ubicato nel Campo
- Primitivo est A 395
: nel Cimitero
. Monumentale
‘della Cinta di Torino

di Antonio Carella

Cimiteri divenuti famosi
per le opere d’arte rimaste a
testimonianza di cultura e
linguaggi artistici che
hanno tracciato il percorso
della storia e dell’arte, sono
ancora oggi motivo di stu-
dio e meta di visitatori.

In questo luogo sacro, una
visita meticolosa pud svi-
luppare e suggerire motivi
di grande interesse in uno
spirito attento e umile,
disposto alla continua
ricerca della verita, sulla
natura delle opere, notizie

storiche e profili dei perso-
naggi.

Nel mio caso, la lunga espe-
rienza acquisita in qualita
di responsabile dell’ufficio
d’arte dei cimiteri della
citta di Torino si &, nel
tempo, trasformata in un
vastissimo serbatoio di
informazioni su personag-
gi e opere che hanno molto
arricchito il mio bagaglio di
conoscenza.

Durante la stesura della
mia prima opera riguardan-
te appunto i cimiteri tori-
nesi “Il Parco delle
mezze lune” ebbi I'op-
portunita di schedare
tutte le opere fino ad
allora esistenti ed
alcune molto rilevanti
riguardava personaggi
all’apparenza scono-
sciuti.

La tomba della fami-
glia Ansaldi realizzata
nel 1935 da Corrado
Betta, artista fonditore
e scultore, nato ad Asti
nel 1870, attirava in
particolare modo la
mia curiosita.

Questa felice espres-
sione delle fusioni di
bronzo a tutto tondo
collegate al materiale
di base in granito rosa
di Baveno martellina-
to, avvinceva.

La grande forza
espressiva delle figure

che compongono i tre
gruppi, dove la narrazione
allegorica converge alla
figura centrale orante, sug-
gerisce una composta
meditazione.

Dopo questo momento di
riflessione segui il desiderio
di saperne di pil: sul profilo
umano di chi era qui sepol-
to e che aveva suggerito
all’artista una cosi grandio-
sa espressione monumen-
tale.

Il personaggio qui ricordato
& Michele Ansaldi; un uomo
che nel breve spazio della
sua esistenza, sugellava una
vita quanto mai intensa di
azione e di lavoro; nel
campo dell’industria metal-
lurgica, dettava quei canoni
di base ad un nuovo com-
portamento industriale che
coinvolgeva profiquamente
la nascente industria auto-
mobilistica.

Siricorda a tale proposito la
costruzione su un'area di
25.000 mq. il grande stabili-
mento di via Cuneo, che
diventa nel tempo la Fiat
Grandi Motori (1907).
Successivamente Fiat e
Ansaldi costruirono una
nuova grande officina a
fianco dell’esistente. Per gli
‘chassis” studiati dagli uffici
tecnici della Fiat, si provve-
deva qui nelle antiche offi-
cine Ansaldi alla loro
costruzione.



Da questa societa nasceva
la Societa automobili
“FIAT-ANSALDI” che suc-
cessivamente dara luogo
alla creazione della “Societa
Automobili Brevetti Fiat".
Nello stesso anno Michele
Ansaldi si univa a Matteo
Ceirano, creando la “So-
cieta Piemontese Au-tomo-
bili Ceirano-Ansaldi” costi-
tuita il 12 giugno 1906 per
la fabbricazione delle auto-
mobili marca S.p.A.

E ancora I'Ansaldi costitui-
va una piccola officina in
collaborazione con Eugenio
Pollone, stabilimento che
occupera l'area di ben
33.000 mq., per la costru-
zione sperimentale di
motori d’aviazione “ALES".
L'Ansaldi rilevd anche la
Fabbrica Automobile Stan-
dard (FA.S5.), in corso
Stupinigi, gia in precarie
condizioni economiche nel
1907, che al momento della
cessazione {1912) trasfor-
md in “Officine Mec-cani-
che Michele An-saldi” dive-
nuta in seguito “Societa
Proiettili”, una proliferazio-
ne del “gruppo piemontese”
che dal 1911 viene ad assu-
mere una vera configura-
zione giuridica e societaria
con le pit significative
industrie regionali.

In una parentesi della sua
fervida vita industriale
Michele Ansaldi fu Con-
sigliere Comunale, carica
che conservd dal 1896 al
1903 e fu nominato dalla
“Giunta Municipale” mem-
bro della Commissione del
Dazio assieme all'avv. prof;
Riccardo Cattaneo.
Febbricitante & obbligato a
mettersi a letto, la bronco-

polmonite ha il
suo fatale sviluppo
e nonostante le
intense cure della
scienza medica del
tempo, il 12 gen-
naio del 1917
Michele Ansaldi
chiudeva il suo
passaggio terreno.
Per la maggiore
conoscenza di un
cosi grande perso-
naggio, mi auguro
di potere nel
tempo trovare lo
spazio necessario e
la giusta espressio-
ne di capacita
descrittiva in mo-
do tale da essere in
grado di evidenzia-
re I'opera sua.
Come afferma
'autorevole Diret-
tore dell’Uni-ver- _‘
sita degli Studi di

Trieste Antonio Fossati in
“un pioniere dell'industria
italiana”.

“Con Michele Ansaldi &
scomparso un vero “Capi-
tano d'industria’ ma anche
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Quadro con:
pittura ad :
olio raffigu-:
ranteg
Michele :
Ansaldi siste- :
mato nella:
Casa:
Amministra-
zione
Ansaldi in:
Torino:

€ sopratutto un rappresen-
tante tipico di quegli uomi-
ni che nel secolo preceden-
te seppero essere gli antici-
patori del risveglio indu-
striale italiano.

Officine Meccaniche
Michele Ansaldi :
Area occupata dalle :
officine 23.000 mq.

OFFiciINE MECCANICHE
MICHELE ANSALDI

—{REA OCCUPATA DRLLE OFFICING,
£ it 8500, .
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‘ La manifestazione ad
Automotoretrd,

- "Uomini € moto solto

“la mole”,

Uomini e moto
sotto la mole

di Bartolomeo Maina

11 30-31 maggio in occasio-
ne della manifestazione
Automotoretro il Veteran
Car Club Torino ha organiz-
zato un 'esposizione di
moto piemontesi.

questa esposizione deno-
minata “uomini e moto
sotto la mole” ha raggrup-
pato 60 motociclette di
notevole interesse storico.
Tra le motociclette piu
importanti:

-Rosselli del 1902, vincitore
nel 1902 della “Sassi-
Superga” la moto & di pro-
prieta del Museo dell’Auto-
mobile Biscaretti di Torino.
- Garabello cc. 1.000 4 cilin-
dri del 1924 con raffredda-
mento ad acqua costruita
ad Alba.

-Moto Borgo cc. 500 bicilin-
drica 1923, moto che ai suoi

tempi ha vinto tutto.

- Moto Borgo cc. 500 mono-
cilindricadel 1914.

- Una Giant cc. 500 bicilin-
drica del 1910 usata da
Merlo Clemente per vincere
molte gare.

- Fongri cc. 500 bicilindrica
da corsa con freno anterio-
re a disco, Questo fu usata
dal mitico Nuvolari., siamo
nel 1925!

- Fongri cc. 600 bicilindrica
1930 raffreddamento ad
acqua ben 10 esemplari di
Della Ferrera che rappre-
sentano tutta la produzione
della casa di corso Regina
Margherita, con modelli
monocilindrici e bicilindri-
ci e con sidecar.

Tre i modelli di Ollearo pre-
senti, un 125 corsa bicarbu-
ratore del 1925, una 250 del

1933, e un 500 del 1946
entrambi con trasmissione
ad albero. Altro esemplare
unico la motocicletta S4 del
1939 a cilindri bialbero da
corsa costruita dal tecnico
Sergio Secondo, purtroppo
la guerra ne stronco le pos-
sibilita agonistiche.

Altra motocicletta molto
importante la Miual-Carru
cc. 400 da cross con cui
Emilio Ostorero vinse 4
titoli italiani e molte altre
corse internazionali, co-
struita dal famoso tecnico
pilota torinese Carru che
aveva come sponsor la
Miual.

Altra motocicletta interes-
sante l'elettrina moto elet-
trica costruita nei tempi
dell’autarchia.

La lista delle moto presenti
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Parte dello stand realiz- |
zato dal Veteran Car |
Club Torino ad |
Automotoretrd

‘\;*..Vj'ﬂ-w Pl -; “:"Lm_ o A

E
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continua con: Guizzardi,
Romero, Piazza, linx, Leo-
ne, [tom, Maior, Malasagna,
Posdam, Giacomasso, rigat,
Simplex, ecc.

Queste marche presenti
fanno parte di una lista di
oltre 200 costruttori pie-
montesi. Che una ricerca
storica ha riportato alla
luce.

Nell’ambito di questa
mostra si & svolto un incon-
tro dibattito a cui hanno
partecipato piloti costrutto-
ri e personaggi del mondo
motociclistico piemontese
e dove i partecipanti hanno
ripercorso con i loro ricordi
vissuti, pagine importanti
di storia italiana.

Tra i nomi: Ernesto Merlo,
vincitore del G.P. di Monza
del 1952, vice campione del
mondo di sidecar;

Emilio Ostorero, 16 volte
campione italiano di moto-
Cross;

Ada Pace che ai suoi tempi
si faceva valere nel mondo
delle motociclette;

Ollearo Roberto, pilota e
costruttore vincitore della
“Sassi-Superga”.

L'elenco dei personaggi
continua con: Cavlleri,

Benso Mirmin, Nieddu,
Bongiovanni e tutti entusia-
sti di ritrovarsi molti anni
dopo, ma sempre con la
stessa passione: la moto.

Un fatto che mi ha fatto
molto piacere & che duran-
te la mostra, ho ricevuto e
fatto gli onori di casa alla
famiglia Borgo (figlio, nipo-
ti e famigliari di Michele
Borgo) fondatore dell'omo-
nima Fabbrica Borgo. I
quali si sono commossi
davanti ai due esemplari di
Motoborgo e i nipoti mi
dicevano di non aver mai

vista una moto del nonno
dal vero!

Tutta questa abbondanza di
moto e personaggi ha
richiamato un notevole
afflusso di pubblico che ha
potuto cosi ammirare mar-
che di motociclette impor-
tanti e sconosciute al gran-
de pubblico.

Finalmente, a Torino, si &
riusciti ad organizzare un
qualcosa di culturale, che
mette in evidenza, dove
alVinizio di questo secolo
era “la terra dei mutur”.

La parte centrale |
dello stand :




532 - Registro Ancétres Club Italia

Appuntamenti da non perdere... siete invitati!

camebo Rievocazione Coppa Florio
by Citta di Bologna
12/13 settembre 1998

Sabato 12 settembre 1998

ore 8,30 Verifiche in Piazza Maggiore. Annullo Postale per il 90°
Anniversario Coppa Florio 1908.

ore 10,30 Partenza con direzione Borgo Panigale, Anzola,
Piumazzo e Spilamberto dove ci sara una brevve sosta
per il benvenuto del Comune.,

ore 21,00 Sabato sera ci sara un gala presso Ca La Ghironda del
Prof. Francesco Martani,

Domenica 13 settembre 1998

ore 9,00 Riordino nei Giardini Margherita
con prove di abilita.

ore 13,00 Colazione presso lo Chalet dei Giardini Margherita. A
seguire la premiazione

ore 15,00 Ai primi cinque equipaggi classificatisi saranno conse-
gnate coppe. A tutti i partecipanti sara offerto un ricordo
della manifestazione.

Informazioni presso il numero tel. 051/564500

fax 051/529892 Sig. Giovanni Malamisi

X1V Raduno Dannunziano per auto d’epoca
dal Parco del Gran Sasso al mare
18-19-20 settembre 1998

Venerdi 18/9/1998
ore 15-18 Punzonatura delle auto in Teramo - Piazza Martiri
ore2l  Cena di benvenuto e pernottamento

Sabato 19/9/1998

ore 9,30 Partenza della carovana con destinazione Isola
del Gran Sasso D’ltalia

ore 11,30 Arrivo ad isola del Gran Sasso, esposizione delle auto nel
Santuario di S. Gabriele in area transennata e custodita

ore 16-19 Trasferimento da Isola del Gran Sasso a Roseto, arrivo a Roseto,
giro turistico della citta e sistemazione delle auto
sul Lungomare Roma

ore 21,00 Cena di gala e pernottamento

Domenica 20/9/1998
ore 9,00 Partenza per Civitella del Tronto

Pauocini. Regione Abruero = Provincia di Teramo

ore 10,30 Arrivo a Civitella del Tronto ' _ s e o erb e W e
ore 11,30 Partenza per Tortoreto, arrivo e pranzo di commiato o elahisene con 0 oo

Informazioni presso il numero tel. 085/8991157 - fax 085/4222593 Sig. Giovito Di Nicola




