
Il conte Maggi offre galantemente un mazzo di fiori ad Anna Maria Peduzzi, 
che si è brillantemente piazzata al terzo posto nella classe 750 sport.

nelle classifiche all* •indice di presta 
zione» dove possono dire la loro parola 
con un certo equilibrio tecnico almeno 
teorico.

Conclusioni
Si dovrebbe parlare dei piloti, siano i 

essi i primi conduttori, siano èssi i se 
condi che con i primi hanno diviso le 
sorti della tremenda competizione. Do 
vremmo parlare delle vicende sempre ; 
emozionanti, spesso drammatiche e I 
purtroppo anche talvolta tragiche, di , 
un migliaio di coraggiosi che si sono 
cimentati in questa colossale compe 
tizione.

Si dovrebbe parlare di tutti o di nes 
suno. Tutti hanno vissuto il loro dram 
ma, tutti hanno avuto la loro parte di 
gioie, di sofferenze, di amarezze, di 
soddisfazione, pochi hanno assaporato 
il trionfo. Certamente tutti hanno ben 
meritato del nostro sport. A loro vada 
il plauso che meritano i valorosi che 
hanno affrontato questa dura «Mille 
Miglia» con vera passione, con vero 
spirito sportivo e non per vano esibi 
zionismo.

Fortunatamente gli incidenti sono 
stati assai meno di quanto lo furono in I 
passato; merito anche delle favorevoli : 
condizioni atmosferiche. Uno solo (al 
meno per quanto riguarda i parteci- ; 
panti) ha avuto esiti fatali è forse la 
tragica conclusione poteva essere evi 
tata se si fossero seguite le norme re 
golamentari con la dovuta severità. 

Citare i meritevoli fra gli organizza- . 
tori sarebbe vana fatica.

Ai 3 superstiti creatori di questa ini- ì 
mitabile manifestazione. ai loro colla 
boratori vecchi e giovani, a tutti quanti 
hanno nel sangue la •Mille Miglia» e 
hanno collaborato al suo successo, sia ! 
sufficiente soddisfazione la consapevo- j 
lezza di aver saputo realizzare una cor- 1 
sa grandiosa, che si dimostra al di so- I 
pra di ogni critica anche ragionata. 

A dispetto della logica e di ogni ri 
serva, che Iddio benedica la •Mille I 
Miglia» e la conservi a lungo per la 
gloria delVautomobilismo mondiale e 
per vanto della nostra Italia, che è l’u- I 
nica nazione europea dove sia stato 
possibile ideare, organizzare, portare 
fino alle attuali dimensioni, questa ini 
mitabile corsa.

GIOVANNI LURANI 

Fotografìe «Novafoto», «Publifoto», -1 
Corrado Millanta, Rodolfo Mailander, 1 
Aldo Fioratti.

VERONA RAVENNA PESCARA ROMA
Media oraria del primo Media oraria del primo Media oraria del primo Media oraria del primo

Km/h 182,206 Km/h 174,720 Km/h 175,773 Km/h 154,857
1 - Sanesi-Cagno 21*44” 1 - Sanesl-Cagno 1.45*16” 1 - Sanesi-Cagno 3.35*03” 1 - Kling-Klenk 5.38*3
2 - Taruffi-Gobetti 22*16” 2 - Farina-Parenti 1.47*12” 2 - Farina-Parenti 3.39*42” 2 - Fangio-Sala 5.39*1
3 - Farina-Parenti 22*22” 3 - Kling-Klenk 1.52*34” 3 - Kling-Klenk 3.44*39” 3 - Marzotto G.-Crosara 5.43*1
4 - Villoresi-Cassani 22*31” 4 - Bordoni-Cetti 1.53*00” 4 - Fangio-Sala 3.45*16’ * 4 - Bracco-Rolfo 5.50*2
5 - Fangio-Sala 22*56” 5 - Fangio-Sala 1.53*05” 5 - Marzotto G.-Crosara 3.45*57” 5 - Bonetto-Peruzzi 5.56*4
6 - Marzotto G.-Crosara 23*06” 6 - Bracco-Rolfo 1.53*49” 6 - Bracco-Rolfo 3.49*38” 6 - Maglioli-Carnio 5.58*3
7 - Kling-Klenk 23*16” 7 - Marzotto P.-Zignago 1.54*13” 7 - Bonetto-Peruzzi 3.52*17’ 7 - Collins-Keene 6.04*0
8 - Bonetto-Peruzzi 23*24” 8 - Bonetto-Peruzzi 1.54*42” 8 - Maglioli-Carnio 3.55*29” 8 - Sterzi B.-Rovelli 6.05*1
9 - Bordoni-Cetti 23*27” 9 - Hawthorn-Cappi 1.55*29” 9 - Marzotto P.-Zignago 3.55*37” 9 - Tom Cole-Vandelli 6.10*0

10 - Cabianca-Roghi 25*30” 10 - Maglioli-Carnio 1.55*32” 10 - Sterzi B.-Rovelli 4.00*21” 10 - Parnell-Klemantaski 6.10*5
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Da Brescia a Brescia
Le gesta fortunate e sfortunate 
dei protagonisti della grande 

avventura sportiva
Tutti sanno che Brescia è una felice 

città di provincia, nè troppo vasta, nè 
troppo piccola, dedita ai suoi ricchi traf 
fici, al centro di una immensa provin 
cia, calma, pacifica, serena, pur — co 
me tutte le contrade del mondo — per 
vasa dalle sue piccole lotte intestine, 
anch’esse però non chiassose, nè tali da 
dare eccessiva noia al prossimo. Ma vi 
sono tre'giorni l’anno, durante i quali 
non riconosci più in essa la placida gros 
sa borgata, che vive quasi inconscia, pen 
sando ai fatti suoi, schiva dal chiasso e 
dalla propaganda delle metropoli. Quei 
giorni son quelli che precedono imme 
diatamente l’avvenimento centrale della 
vita cittadina, quello che i bresciani son 
usi a vedere da quasi trent’anni e del 
quale non sono mai annoiati. Allora la 
città viene messa a soqquadro: attacchi 
ni, carpentieri, fabbri, falegnami, vigili 
urbani, poliziotti hanno il loro gran daf 
fare, chi a rivestire i muri di un manto 
policromo e vistoso di manifesti, chi a 
erigere tribune, ad inchiodare transen 
ne, a costruire gli apprestamenti logisti 
ci, chi a tenere a freno il traffico che 
diviene sempre maggiore ed irrequieto, 
come un fiume, ch’abbia divelti gli argi 
ni e si precipiti assetato di terre opime 
verso una compiacente convalle. La qua 
le — fuor di metafora — per i bresciani 
in quei giorni è la Piazza e della Vitto 
ria e della Libertà, che mai forse come 
in quei momenti fa onore alla sua dupli 
ce denominazione, essendo trasformata 
in un anfiteatro, nel quale la vittoria 
dei pionieri e dei fuori classe traspare 
ad ogni momento e nella quale la liber 
tà è sin troppa e tale da fugare quel 
centinaio di automobili, che son use a 
sostare nella sua vasta e levigata pla 
tea e da costringere a migrare altrove 
le diecine di autopulman, che fan la spo 

la quotidianamente tra la città di Tito 
Speri e le sue cento altre sorelle.

Quest’anno poi la calata degli stranie 
ri e dei forestieri in genere fu davvero 
formidabile, per cui a Brescia non tro 
vavi più in quei giorni una camera do 
ve dormire. Ed ecco allora i piloti ed i 
giornalisti, gli ospiti meno fortunati, in 
somma spargersi per la provincia: l’A- 
ston Martin al completo rifugiarsi pres 
so il Co. Aymo Maggi a Calino, la Ja 
guar alla « Spina » da un altro Maggi, il 
Co. Joska; la Ferrari sistemarsi in parte 
(vero Gioar.ìn?) ad Iseo al Leon d’Oro, 
la Lancia all’Araba Fenice, pure sul Se- 
bino. le francesi Renault. Dyna Panhard 
e Peugeot alla Seconda Fenice presso 
Pilzone, per non dire dei più raffinati, 
che non hanno resistito al fascinò gar 
desano.

Tra gli avvenimenti, legati particolar 
mente alla corsa, la premiazione dei pi 
loti stranieri a Villa Maggi a Calino. Il 
Sindaco di Brescia, un gentiluomo ed 
uno sportivo di pura razza, come sem 
pre offrì il suo bravo ricevimento ai gra 
diti ospiti nel Palazzo della Loggia (il 
magnifico gioiello architettonico del Pal 
ladio). L’Automobile Club di Brescia, non 
meno brillante, invitò a colazione la 
stampa all’Hotel Vittoria.

Com’è noto quest’anno il percorso del 
la Mille Miglia differiva da quello della 
precedente edizione solo nei pressi di 
Rieti e misurava Km. 1512 con un ac 
corciamento di circa cinquanta chilo 
metri.

Ricordiamo pure che le precedenti edi 
zioni erano state vinte: undici dall’Alfa 
Romeo, una dalla O.M., una dalla Merce 
des. una dalla B.M.W. (in circuito), cin 
que dalla Ferrari (le ultime). Ecco qui di 
seguito uno specchietto recante, oltre ai 
nomi dei vincitori, i tempi e le medie 

realizzate nelle diciannove « Mille Mi 
glia » disputate dal 1927 al 1952:

Fra l’altro vi era un primato che re 
sisteva da tre lustri, nè si poteva fran 
camente affermare, che sino al 1953 l’in 
dustria delle automobili « sport » aves 
se progredito in velocità nella classica 
prova bresciana.

Forse fu per questo che l’industria na 
zionale e straniera si erano impegnate 
a fondo e che la compagine degli iscrit 
ti fu sì numerosissima (come sempre), 
ma qualitativamente migliore sotto ogni 
aspetto, tanto ciò vero che la percentua 
le dei partenti e dei punzonati si rivelò 
altissima.

Gli iscritti furono infatti 573 (poco me 
no che nel ’52) così suddivisi:

— 90 nella categoria Turismo Interna 
zionale 750;

— 69 nella categoria Sport Internazio 
nale 750;

— 132 nella Turismo Internazionale fi 
no a 1300;

— 106 nella Turismo Internazionale fi 
no a 2000;

— 38 nella Sport Internazionale 1100;
— 31 nella Turismo Internazionale ol 

tre 2000;
— 78 nella Sport Internazionale fino a 

2000;
— 59 nella Sport Internazionale oltre

2000.
Erano rappresentati alla « gran fono- 

do » di Brescia piloti e macchine di un 
dici nazioni e cioè: Francia, Italia. Spa 
gna, Germania, Portogallo, Argentina, 
Svizzera. Inghilterra, U.S.A., Belgio, Prin 
cipato di Monaco.

Per quanto concerne le marche '(tra 
le quali annoveriamo anche le molte sot 
tomarche, promosse da tecnici appassio 
nati che han raggiunto una ben merita 
ta fama nella concezione e nella costru 
zione di macchine « derivate ») la parte-

FIRENZE BOLOGNA BRESCIA
Media oraria del primo 

Km/h 142,068
Media oraria del primo 

Km h 137,259
Media oraria del primo assoluto 

Km/h 142,347
1 - Fangio-Sala 8.14*33” 1 - Marzotto G.-Crosara 9.18*30” 1 - Marzotto G.-Crosara Ferrari 10.37*19”
2 - Marzotto G.-Crosara 8.16*22” 2 - Fangio-Sala 9.21*43” 2 - Fangio-Sala Alfa Romeo 10.49*03’*
3 - Marzotto P.-Zignago 8.33*47” 3 - Marzotto P.-Zignago 9.40*55” 3 - Bonetto-Peruzzi Lancia 11.07*40”
4 - Bonetto-Peruzzi 8.38*48” 4 - Bonetto-Peruzzi 9.46*12” 4 - Tom Cole-Vandelli Ferrari 11.20*39”
5 - Maglioli-Carnio 8.46,16”

8.47*43”
5 - Tom Cole-Vandelli 9.58*15” 5 - Parnell-Klemantaski Aston M. 11.32*43”

6 - Parnell-Klemantaski 6 - Sterzi-Rovelli 10.03*13” 6 - Giletti-Bertocchi Maserati 11.38*42”
7 - Sterzi-Rovelli 8.49*32” 7 - Parnell-Klemantaski 10.03*34” 7 - Anselmi-Maggio Lancia 11.41*07”
8 - Tom Cole-Vandelli 8.49*39” 8 - Biondetti-Ea-overo 10.07*42” 8 - Biondetti-Barovero Lancia 11.49*49”
9 - Biondetti-Barovero 9.02*22" 9 - Anselmi-Mapgio 10.12*57” 9 - Cabianca-Roghi Ferrari 11.51*39”

10 - Maggio-Anselmi 9.03*04” 10 - Cabianca-Roghi 10.22*32” 10 - Mantovani-Palazzi Maserati 11.51*56”

In questa 
tabella 
la lotta 
perla
vittoria
assoluta
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cipazione non fu meno larga. Infatti era 
no rappresentate alla XX Mille Miglia: 
Fiat, Renault, Dyna Panhard, D.B., Pors 
che, Gordini, Peugeot, Simca, Wolkswa- 
gen, Jaguar^ Aston Martin. Nash-Healey, 
Austin-Healey, Lincoln, Osca, Lancia, 
Alfa Romeo, Ferrari, Simca Maserati, 
Moretti. Citroen. Nardi Danese. Gianni 
ni, Giaur, Bandini, Branca, Stanguelli- 
ni, Healey, Parisotto, Zagato, Emanuelli, 
Panhard D.B., Siatu, Cisitalia, Ermini. e 
Chrysler, vale a dire quanto di meglio 
offre la produzione mondiale delle au 
tomobili sport e da turismo internazio 
nale, senza tener conto che molte delle 
marche citate presentavano più di un 
tipo in uno o più esemplari di cilindrate 
e caratteristiche diverse (ad esempio la 
Porsche, che aveva autoveicoli di 1100, 
1300 e 1500 cc. di cilindrata).

Le operazioni di punzonatura rappre 
sentarono la consueta grande sagra del 
la gente bresciana stipata nella Piazza 
della Vittoria, che quest’anno offriva più 
di una nota di «colore   a causa delle sue 
cento bandiere, manifesti, teloni. Note 
vole un colossale tabellone recante a 
caratteri di scatola ì nomi degli equi 
paggi « punzonati  : tutto insomma pre 
disposto con dovizia e cura per celebra 
re degnamente il « ventennale   della 
Mille Miglia.

Presente lo stato maggiore della cor 
sa, che profuse nella manifestazione un 
patrimonio incalcolabile di energie: dal 
Commissario Generale Filippo Tassara, 
al direttore di corsa Renzo Castagneto, 
dal suo   vice » Angelo Maifredi, ai Com 
missari sportivi Giulio Binda, Giovan 
ni Canestrini, Gianni Ferrari ed Aymo 
Maggi. Quest'anno mancava però nel clan 
di Castagneto   Bocconi », l’affezionato 
e valoroso aiutante di campo, che lo ave 
va seguito in tutte le vicende sportive 
per diecine d’anni, scomparso silenzio 
samente poco tempo fa, appena in tem 
po per vedere l’epilogo della XIX Mil 
le Miglia. Nessuno forse s’*è accorto, 
fra quanti han prestato l’opera loro per 
la ventesima edizione della Mille Mi 
glia che « Bocconi   non c’era più e che 
un gran vuoto, un vuoto incommensu 
rabile. s’era creato là nel recinto delle 
punzonature in Piazza della Vittoria, 
dov’egli aveva per tanti anni vissuto le 
ore più intense e febbrili di tante la 
boriose vigilie.

Ma la vita è talvolta cinica e quasi 
paradossale nè può arrestarsi dove fa 
talmente s’arresta ognuno di noi. È per 
questo forse che nel recinto vi è stato 
chi non s’è avveduto che   Bocconi   si 
era dimessamente appartato nelle mae 
stose e luminescenti profondità dei cieli. 

La prima macchina punzonata fu la 
Fiat-Parisotto 750 cc della Scuderia 
S. Ambròeus, pilotata da Dal Monte- 
PeruccheUi e presentatasi alle verifi 
che alle 9,5 del 23 aprile. Durante le 
operazioni di controllo funzionò un ot 
timo servizio di altoparlanti, che com 
mentava tutti gli eventi di rilievo, che 
avvenivano nei recinti.

Alla fine delle verifiche risultarono 
punzonate in totale 283 vetture della 
categoria turismo internazionale e 205 
della categoria Sport internazionale. In 
totale 488 vetture così suddivise:

Categoria Turismo Internazionale: clas 
se 750 cmc. 81; classe 1300 cmc. 118; clas 
se 2000 cmc. 81; classe oltre 2000 cmc. 3. 

Categoria Sport intemazionale: clas 
se 750 cmc. 61; classe 1100 cmc. 34; clas 
se 2000 cmc. 65; classe oltre 2000 cmc. 45. 

Le partenze
Alla partenza dei quasi cinquecento 

equipaggi partecipanti alla XX Mille Mi 
glia era presente un’immensa folla, la 
quale per oltre nove ore assiepò ogni or 
dine di posti.

Tutto il gran mondo dell’automobili 
smo mondiale s’era dato convegno al Re 

buffone. Notati fra gli altri l’Ing. Neu- 
bauer (Direttore sportivo della Merce 
des) venuto a salutare Kling, il Sennor 
Cornejo Presidente della « Carrera Mes 
sicana «, Mr. Geoffrey della Healey, Von 
Hanstein, vincitore su B.M.W. della 
Mille Miglia del 1940, Louis Chiron, 
l’Ing. Wyer, capo della squadra dell’A- 
ston Martin, l’Ing. Gianni Lancia, il Co. 
Giovanni Lurani, Mr. Jenkinson per la 
rivista inglese « Motor », l’Ing. Orazio 
Satta dell’Al/a Romeo, il Marchese Tre 
visan, V. Presidente dell’Automobil Club 
d’Italia Franco Spotorno. il Gen. Leila, 
Comandante di zona. ecc.

Fra le personalità bresciane presenti 
(oltre al direttore di gara Renzo Casta 
gneto con la classica bombetta grigia sul 
capo per l’occasione) notammo il Prefet 
to di Brescia Dr. Magris, il Sindaco Prof. 
Bruno Boni, il Questore Comm. Miner 
vini ed altri.

La prima vettura che prese il via alle 
21 fu quella di Andina-Gherardi (Fiat 
750 T. I.), l’ultima quella di Rolt-Hayden 
(Jaguar) alle 6.38. La bandiera bianco 
azzurra (i colori della città di Brescia) 
del mossiere passò a turno fra le mani 
del Prof. Boni, del Marchese Trevisan, 
di Castagneto, del Co. Maggi e di Spo 
torno.

Fra gli annosi ippocastani del Rebuf 
fone splendevano potenti riflettori, de 
stinati ad illuminare il campo agli ope 
ratori cinematografici e della televisione. 

Abbracci addii, persino il delicato o- 
maggio di una dalia rossa portata da 
mani gentili di una signora ad un pilota 
in partenza, applausi, applausi, applausi 
per tutti, specie per la falange di assi 
presenti al via. Fra questi ottennero 
maggior messe di ovazioni Carini, Sta 
gnoli. Ruffo, l’Argentino Marinon, Pal 
mieri, Cortese, Zehender, Fitch, Moss, 
Paolo e Giannino Marzotto, Collins, John 
son, Descollonges, Fangio. Kling. Bordo 
ni, Tom Cole, Bracco. Parnell, Abecas- 
sis, Villoresi. Farina, Anseimi, Bornigia, 
Valenzano, Bonetto, Biondetti. Widsom, 
Sterzi, Hawthorn. Tadini, Sanesi, Cabian- 
ca, Scotti, Castellotti e Rolt.

Applausi particolari ai circa trenta e- 
quipaggi bresciani. Gli assi portavano se 
co sacchetti contenenti cartoline-ricordo 
affrancate con lo speciale francobollo e- 
messo dal Ministero delle Poste e Tele 
comunicazioni per la XX Mille Miglia.

Non presero il via le Aurelia B 22 del 
la Lancia per la nota vertenza interpre 
tativa del regolamento vigente e che 
datava sin dall’ultimo Giro di Sicilia. 
Assente pure il bravo Guidotti dell’Al- 
fa, che avrebbe dovuto pilotate un 4° 
Disco Volante.

Uno stuolo di dame eleganti più o me 
no avvenenti attendeva con ansia lo scoc 
care delle 5,32 per vedere Alì Khan, ma 
quegli non si fece vivo. Per lui partì Ze 
hender. notissimo nel   clan » interna 
zionale dei corridori.

Tenne invece fede alla parola Rober 
to Rossellini, il quale partì con un ope 
ratore a bordo, che si divertì a ripren 
dere le scene di entusiasmo della folla 
per un artista, che ha messo sovente a 
rumore il campo cinematografico al di 
qua e al di là dell’Atlantico. 

In totale, come si è detto, i partiti fu 
rono 481 così suddivisi:

— Turismo 750 (80 equipaggi partiti), 
Sport 750 (59), Turismo 1300 (117), Tu 
rismo 2000 (80). Sport 1100 (34). Turismo 
oltre 2000 (3), Sport 2000 (63), Sport oltre 
2000 (45).

L'epica lotta per la vittoria as 
soluta
La deprecata assenza della Mercedes 

non tolse proprio nulla all’interesse, dav 
vero altissimo ed entusiasmante, della 
XX Mille Miglia. C’è solo da chiedersi 
come sarebbe andata a finire, ove la 
Casa di Stoccarda non avesse disertato 

il campo: campo che quest’anno era 
non agguerritissimo, ma formidabile, se 
si pensa che vi erano almeno venti equi 
paggi dotati di mezzi capaci di aggiudi 
carsi la vittoria assoluta. 

L’incertezza del pronostico, da nessu 
no per logica evidenza osato, doveva poi 
essere addirittura complicata dalle scon 
certanti fasi della corsa, ricca di colpi 
di scena e di episodi meravigliosi a non 
finire. Ma veniamo ai fatti. 

Da Brescia nella categoria dei   can 
noni » (la oltre 2000 cc. Sport) avevano 
preso il via tutti i favoriti, ad esclusio 
ne, come abbiam visto, di Guidotti, quar 
ta guida dell’Al/a (Disco Volante). Qual 
che cosa di nuovo era però nell’aria di 
questa ventesima edizione della Mille 
Miglia: non tanto perchè costituissero 
già di per sè peculiari novità le creazio 
ni sopratutto dell’Al/a e della Lancia, 
nonché lo schieramento della Jaguar, 
dell’Aston Martin e della Healey, quan 
to per il fatto, che da tempo quasi im- 
mtmorabile, la media del vincitore asso 
luto era oscillante tra i 120-130 Km. ora 
ri. Ci si domandava: è mai possibile che 
il progresso tecnico delle vetture sport 
segni il passo per un lasso di tempo così 
lungo?

Ma ecco qui intervenire un elemento 
accidentale, non certo vincolato alla vo 
lontà dei progettisti delle case o degli 
organizzatori della corsa bresciana: il 
tempo. Quello che per molti anni ave 
va avuto una funzione negativa, ma equi 
libratrice dei valori in campo, quest’an 
no ebbe invece una funzione positi 
va. per il fatto che aggiunse alla stra 
potenza dei mezzi meccanici, la possibi 
lità. anzi la necessità assoluta, di sfrut 
tarli in pieno. , -

Se le prime segnalazioni dei passaggi - 
da Verona delle macchine più veloci del 
le altre categorie avevano impressiona 
to i tecnici, sbalordimento addirittura do 
vevano provocare le comunicazioni re 
lative ai tempi della massima catego 
ria. Ci si chiedeva — ad esempio — se 
nei calcoli dei cronometristi ci fossero 
errori. Ci pensate? Andare da Brescia a 
Verona ad oltre 182 Km. orari di media 
(ad una media che quasi non si raggiun 
ge nemmeno sul Circuito di Monza) cor 
rendo tra due ali nereggianti di folla, su 
strade strette ed insidiose, senza -ripari 
e senz’altro aiuto che quello della pro 
pria buona stella? Ci pensate? 

Una media incredibile! Eppure Con 
salvo Sanesi sul Disco Volante l’aveva 
realizzata. Alle sue calcagna nella città 
scaligera transitavano Taruflì (a 32") su 
Lancia. Farina (a 38’’) su Ferrari, Vil 
loresi (a 47’’) su Ferrari. A breve inter 
valli Fangio, Giannino Marzotto, Kling, 
Bonetto, Bordoni.

L’infernale ritmo provocava subito do 
po Verona la prima selezione: Taruflì 
in ti rompeva e Villoresi lamentava 
noie ai freni, per cui due dei favoriti 
erano già liquidati.

Intanto Consalvo Sanesi manteneva il 
ritmo iniziale, cosicché a Ravenna la 
sua media risultava ancora di Km. 174 
e 702 orari. Secondo era Farina (Ferra 
ri), terzo Kling a circa 12’ da Sanesi. I 
distacchi erano severi, ma in una cor 
sa di questo genere nessun distacco è 
incolmabile. Intanto presso Ferrara Pie 
ro Scotti su Ferrari (n. 636) abbandona 
va per noie meccaniche. Nei pressi di 
Ravenna la Nash-Healey biancazzurra di 
Ficht era anch’essa eliminata per rottu 
ra dei freni. A Senigallia Bordoni (sul 
la nuova Gordini), che era a Ravenna 
quarto assoluto a meno di un minuto da 
Kling, si fermava anch’egli definitiva 
mente a causa della rottura di una val 
vola. Anche Hawthorn (Ferrari), che era 
nella muta degli inseguitori più favori 
ti a circa 3’ dall’asso tedesco, rompeva 
presso Riccione la pompetta del freno 
ed abbandonava. Anche a Pescara la fol 
le corsa di Sanesi continuava regolar-
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mente alla media di Km. 175,768. Il va 
loroso collaudatore dell’Al/a aveva au 
mentato ancora l’andatura c naturalmen 
te il suo distacco dagli inseguitori. Fari 
na infatti aveva circa 4’ e 30’’ di distac 
co, Kling oltre 8’ Fangio più di 10’ e qual 
che secondo. Nelle prime cinque piazze 
dunque tutti e tre i Dischi Volanti e le 
due Ferrari di Farina e G. Marzotto. Il 
tema dominante della contesa era ormai 
chiaro: duello all’ultimo sangue tra Fer 
rari e Alfa Romeo. La Lancia aveva pre 
parato da soli sei mesi le sue interes 
santissime 2900 (che faranno, ne siam 
certi, molto parlare di sè) e non poteva 
sostenere l'urto adeguatamente. Era pu 
re stato osservato fedelmente il piano 
di Ferrari sino a quel momento è cioè: 
Farina uomo di punta, G. Marzotto, 
attendista. Villoresi — già sparito — a- 
vrebbe dovuto essere l’uomo di riserva. 
Ma ecco che a Popoli si verificava il col 
po di scena: Sanesi era fermo per l’al 
lentamento di due bulloni nel motore 
del suo Disco Volante. Pertanto all’A 
quila la classifica era comandata da 
Kling, seguito da Fangio ad 1’ entram 
bi su Alfa Romeo. Giannino Marzotto,, 
che pure all’Aquila aveva perduto ben 
3’ perchè il cofano del motore non s’a 
priva (doveva cambiare l’olio), era già 
terzo e cominciava a prendere dimesti 
chezza con la prestigiosa 4100. consegna 
tagli solo due giorni prima. Due o tre 
uscite di strada di lieve entità non era 
no riuscite a convincerlo di abbandona 
re la gara. (A Siena « Giannino » farà 
fare un foro nel cofano e potrà così cam 
biare l’olio).

All'Aquila anche Farina, che era stato 
secondo assoluto sino a quel momento, 
andava a sbattere contro un muretto ed 
era costretto ad abbandonare la lotta. 

Prima di Roma anche Giovanni Brac 
co. vincitore della XIX Mille Miglia, rom 
peva il differenziale e si ritirava. 

A Roma i pretendenti al primato, in 
possesso di un mezzo adeguato, erano 
ridotti già a ben pochi: Kling. Fangio e 
Giannino Marzotto. Bracco (quarto al 
momento del ritiro) era — come si è vi 
sto — scomparso e Bonetto seguiva ad 
oltre 16 minuti.

Ma dopo Roma anche Kling scompa 
riva dalla lotta in seguito ad un'uscita 
di strada, per cui il Disco Volante dal 
muso giallo-rosso di Fangio balzava al 
comando.

A Siena l’Ing. Lampredi poteva comu 
nicare a Giannino Marzotto che il suo 
distacco da Fangio era di soli 1’ e 45". 
Giannino, che sino a quel momento non 
aveva creduto molto all’eventualità di 
un bis della Mille Miglia del 1950, nono 
stante fosse ben conscio di aver tra le 
mani il volante di una macchina di 300 
cavalli, capace di marciare ad oltre 270 
Km. orari, cominciò a pensare più con 
cretamente alla sua possibile vittoria, 
anche se dinanzi a lui era un asso, già 
campione del mondo, signore della gui 
da ed in possesso di un mezzo eccellen 
te. A Firenze il distacco tra i due era 
pressocchè immutato, ma sulla Futa 
Giannino sferrava il suo attacco, appro 
fittando (pare) anche di una lieve ava 
ria allo sterzo dell’Al/a 3500 di Fangio. 
Quivi scompariva dalla muta dei can 
noni anche Maglioli (Lancia), mentre 
Paolo Marzotto (terzo assoluto) stava 
effettuando un tenace inseguimento. Bo 
netto (Lancia 2900). molto distanziato dai 
primi seguiva al quarto posto. 

A Bologna Enzo Ferrari era in trepi 
dazione: ce la farà anche questa voHa 
Giannino? Non ce la farà? Ma Giannino 
Marzotto — il dottore in legge volante 
— ce l’ha fatta ed a Bologna aveva già 
3’ di vantaggio su Fangio.

Da Bologna a Brescia l’asso di Valda- 
gno spinse a tutta velocità facendo sa 
lire la media dai Km. 137,260 di Bologna 
ai 142,347 di Brescia. Vi fu anche chi 
volle cronometrare i passaggi dei cóncor-

Riparte dal controllo di Roma Paolo Marzotto la cui gara diverrà brillantissima per 
una spettacolosa rimonta. Mentre il fratello Giannino riuscirà alla fine vincitore asso 
luto, Paolo imnpperà invece in una uscita di strada c si salverà a stento dal rogo della 

sua vettura, incendiatasi per l’urto.

renti più quotati nel tratto Gavazzona- 
Modena. La macchina del vincitore in 
quel tratto realizzò la media di oltre 
192 Km. orari.

A Rubiera intanto era scomparso Pao 
lo Marzotto, uscito di strada e salvato 
si miracolosamente dalla macchina in 
fiamme. •

A Brescia intanto si svolgeva l’apoteo 
si del vincitore, mentre si frantumava il 
mito del record di Biondetti polveriz 
zato in poco più di 10 ore da un giova 
ne sportman miliardario, che corre per 
diletto in età tenerissima (per un cor 
ridore) lanciando il suo vindice guanto 
di sfida ai trionfatori di tutte le piste 
del mondo.

Dopo oltre un’ora, vinto ma non do 
mo, giungeva al traguardo, spingendo la 
sua Lancia fermata da un’irreparabile 
avaria. Clemente Biondetti, applaudito 
dalla folla commossa.

Alla distanza intanto erano emersi nel 
la titanica lotta Bonetto (Lancia) terzo 
assoluto (anch’egli ha battuto insieme a 
Fangio e Marzotto il vecchio record) e 
Tom Cole (Ferrari) un americano, che 
ha salvato l'onore della disfatta rappre 
sentativa straniera.

La Renault si prende la rivincita 
del Giro di Sicilia nella 750 cc. 
Dopo la vittoria dell’equipaggio La 

Rosa-Sabbia su Fiat al giro di Sicilia si 
pensò che il predominio delle macchine 
straniere nelle piccole cilindrate fosse 
ormai stato felicemente interrotto e che 
la nostra industria fosse al fine corsa ai 
ripari per ovviare agli svantaggi propa 
gandistici derivanti da un siffatto stato 
di cose (leggi cilindrata inferiore).

Al contrario la rappresentativa stra 
niera nella 750 T.I. fu molto più agguer 
rita alla Mille Miglia, essendosi aggiun 
te alla Dyna Panhard anche le formida 
bili 4 CV Renault.

Al via la Panhard di Papini-Caratti 
(88) assumeva subito il comando del ca 
rosello raggiungendo Verona in 34*44" 
alla media di chilometri 114.010. Secon 
da era la macchina dello stesso tipo 

(quella di Bianchedi-Tabanelli n. 42) al 
la media di Km. 112604. La prima mac 
china italiana (la Fiat di Brighenti-San- 
drolini n. 50) aveva realizzato in quel 
tratto Km. 109,639 orari. Da quel momen 
to le nostre   Topolino » non potranno 
più minacciare la supremazia francese. 

Infatti a Ravenna la nostra inferiorità 
diventava schiacciante. Al primo posto 
era passata la Dyna Panhard ci Bianche 
di-Tabanelli seguita a 28" da Papini-Ca 
ratti. La media era di Km. 106,627. Le 
successive posizioni, sino al nono posto 
compreso, erano passate in mano alle- 
Renault ed alle Dyna Panhard.

Pervenivano intanto le notizie dei pri 
mi incidenti, per quanto la percentuale 
fosse minima, conseguenza evidente del 
l’enorme progresso tecnico di quelle mi 
cio-vetture. A Verona la macchina n. 77 
di Canali-Urzi Santi (Fiat) ribaltava. I 
piloti, incolumi, la raddrizzavano e ri 
prendevano imperterriti la marcia. An 
che al n. 78 (Guarneri-Beretta) su Fiat 
accadeva uguale incidente a Padova e 
riprendeva indenne la corsa.

A Ferrara si ritirava la Fiat n. 75 di 
Rondinelli-Casarino.

A Pescara si verificava qualche muta 
mento nelle prime posizioni. Ritornava 
in prima posizione la macchina n. 88 di 
Papini-Caratti (Dyna Panhard) in ore 5 
54’ 45" alla media di Km. 106,503 orari. 
Secondi erano i piloti Angelelli-Recchi 
(Renault) a meno di 2’. Al terzo posto 
era retrocessa la Panhard di Bianchedi- 
Tabanelli (che era in testa a Ravenna). 
Al quarto, al quinto, al sesto, al settimo 
e ottavo posto erano altre cinque Pa 
nhard (quelle di Provaso. Crepaldi, Del 
Bono. Cotton e Rigamonti). Al nono po 
sto la Fiat di Brighenti-Sandrolini a cir 
ca 17' dal capofila.

All'Aquila si ritiravano Giubilato e 
Coppo (n. 28) su Fiat.

A Roma l'equipaggio Bianchedi-Taba 
nelli si avvicendava per l’ennesima vol 
ta al comando con quello di Papini-Ca 
ratti. entrambi su Dyna Panhard. La me 
dia era scesa (dopo il tratto misto da 
Pescara a Roma) a Km. 99.121. avendo 
il capolista impiegato ore 8.49’3” a rag- 
giugere la capitale.



UN CAMPIONE

UNA MACCHINA

terrari
GIANNINO
MARZOTTO

TRIONFANO
nella corsa più fascinosa e com 
battuta che ha visto crollare 
tutti I precedenti records, la

Date anche al vostro motore le candele che 
assicurano potenza e consumo ridotto : le

Mille Miglia CHAMPION
esigendole nuove e del tipo appropriato 
suggerito dalle guide ( iiampio v
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Angelelli - Recchi (Renault) manter 
ranno il secondo posto ed aspetteranno 
fiduciosi gli eventi. Alle loro spalle se 
guivano nell’ordine quattro Panhard, 
mentre la Renault di Franchi e Barbie 
ri (n. 73) aveva guadagnato il settimo 
posto a 24’ dal primo. La prima mac 
china italiana era ottava (Brighenti-San- 
drolini) a circa 25’ seguita da altre due 
vetture francesi.

Tra Roma e Firenze la classifica però 
cambiava, per quanto non cambiasse la 
musica per i nostri colori. La Renault 
n. 82 di Angelelli-Recchi era passata al 
comando in ore 12.12’22” alla media di 
Km. 95,935. A 8” seguiva la Panhard di 
Bianchedi-Tabanelli, a sua volta inse 
guita da altre tre macchine del medesi 
mo tipo. Al sesto posto la Renault di 
Franchi e Barbieri, al settimo la Pa 
nhard di Maranzana e Carletti.

La prima Fiat (quella di D’Amico- 
Fiordalisi. n. 23) si trovava a Firenze a 
circa 35 minuti dalla Renault di An 
gelelli.

Tra Firenze e Bologna la solfa non 
cambiava nelle prime cinque posizioni. 
La media era colà di Km. 93,526.

Al traguardo di Brescia il trionfo del 
l’industria francese si rivelava schiac 
ciante. Infatti nelle prime dieci classifi 
cate i primi nove posti della graduato 
ria erano distribuiti tra la Renault e la 
Dyna Panhard, con vantaggio numerico 
a favore di quest’ultima.

La media di Km. 95,878 demoliva let 
teralmente il primato dello scorso anno 
detenuto da Lunghi-Landi (Fiat) alla 
media di Km. 88,019.

La Dyna Panhard domina nella 
750 Sport (i colori italiani 
validamente difesi dalla valo 
rosa Anna Maria Peduzzi)
Anche nella categoria delle vetturette 

sport i francesi hanno vinto, seppure 
non con la schiacciante superiorità della 
classe T. I..

Manifesto fu però il predominio della 
Dyna Panhard. che già a Verona era in 
testa con l’equipaggio Castelbarco-Savo- 
retti in 31' 54” alla media sbalorditiva 
di Km. 124,132 all’ora, tallonati dalla Fiat 
-Parisotto di Dalmonte-Perucchetti a 18”. 

Quivi si ritiravano le coppie Zerbini- 
Zerbini e Gagneux-Lachenal (entrambe 
su Dyna Panhard) per noie meccaniche. 

Poco dopo, verso Padova, ne seguiva 
l’esempio la Fiat di Dalmonte-Perucchet 
ti che sino a quel momento si era com 
portata assai bene. A Rovigo anche la 
Panhard di Dannenmuller-Salvi, che 
chiudeva il carosello della 750 Sport, 
essendo partita alle ore 23 e 8’. abbando 
nava la lotta.

A Ravenna potevamo finalmente fare 
il punto della situazione.

Touzot-Persillon (Dyna Panhard) si 
erano sostituiti al comando alla coppia 
Castelbarco-Savoretti (su macchina ana 
loga), che era frattanto retrocessa al 
sesto posto (la media era di Km. orari 
115 956).

Secondi erano i favoritissimi Claude- 
Pages su Renaìilt a 45”.

Terzi Girardi-Marzani (Panhard) e al 
quarto posto la velocissima amazzone 
Anna Maria Peduzzi (Fiat Stanguellini) 
a 1’ e 34”.

A Forlì un equipaggio, che sarebbe 
stato certamente tra i protagonisti della 
corsa in questa categoria, era vittima di 
un pauroso incidente. Infatti la macchi-* 
na n. 2218 (Renault) di Claude-Pages 
usciva di strada. I piloti si ferivano en 
trambi abbastanza gravemente.

A Fano Cecchini e Cardinali (su Lan 
cia Ardea modificata), che a Pesaro era 
no passati al secondo posto, dovevano 
abbandonare per noie alla frizione.

Al controllo di Pescara Touzot e Per 
sillon avevano consolidato il loro pri 

mato, marciando alla media di Km. orari 
118,125. Leonardi Appignani su Fiat- 
Giannini si erano fatti luce passando al 
secondo posto ad 1’ e 58”.

A Roma la situazione però si aggra 
vava per i colori italiani, essendo le Pa 
nhard transitate ai primi tre posti. In 
fatti l’equipaggio tedesco Hempert e 
Schwartz era risalito dal sesto al secon 
do posto nel tratto Pescara-Roma, men 
tre Girardi e Marzani erano riusciti a 
conservare il terzo posto, che mantene 
vano sin da Ravenna. Leonardi-Appigna- 
ni erano retrocessi al quinto posto, men 
tre Y Ardea di Ricci-Dei Bebbio (quarta) 
era la prima fra le macchine italiane 
della categoria 750 Sport. La media a 
Roma era elevatissima: Km. 110,753 ora 
ri.

A Orvieto la Dyna Panhard di Schole- 
mann- Colas era costretta al ritiro. A 
Siena uguale sorte (noie meccaniche) 
toccava agli italiani Fiorio e Borogna 
su Lancia Ardea.

A Firenze Touzot e Persillon erano 
sempre primissimi a 106,170 di media, in 
ore 10, 1’ e 46”. Alla distanza era emer 
so l’equipaggio Castellari - Capaccio- 
li (Panhard) passato al secondo posto e 
che a Roma era in sesta posizione. Qui 
ricominciava la marcia di riavvicina 
mento la nostra Anna Maria Peduzzi, 
che era rimasta attardata dopo Ravenna. 
La veloce italiana, che a Firenze era 
decima passava a Bologna al settimo 
posto, dopo un formidabile ricupero sui 
tornanti della Futa. A Bologna erano 
sempre primi i francesi, che conduce 
vano ormai sino da Padova inseguiti 
dalla Fiat Giannini di Tinazzo-Nicolosi. 
La media era di Km. 103,808; al terzo, 
quarto e quinto posto seguivano altre 
tre Dyna Panhard, evidentemente attar 
date dal percorso appenninico.

A Parma i fratelli Fenocchio (Fiat) la 
mentavano un guasto all’albero di tra 
smissione. per cui dovevano abbandona 
re. Alle 12 e 37’ la velocissima Dyna Pa 
nhard di Touzot e Persillon tagliava per 
prima il traguardo di Brescia, non solo 
prima della sua categoria, ma prima del 
rombante carosello di vetture di ogni ti 
po impegnate nella ventesima Mille Mi 
glia.

I cronometristi, accorsi precipitosamen 
te in seguito alle segnalazioni telefoni 
che dei ponti-radio di Piacenza e Parma 
erano esterrefatti avendo i Francesi per 
corso i Km. 1512 della gara in 14 ore 15’ 
e 36”. alla media record di Km. 106,031. 
avendo demolito il primato di Leonardi 
stabilito nel 1950 alla media di Km. 
105,789.

La Dyna Panhard di Castellarin e Ca- 
paccioli completava il successo dell’indu 
stria francese, giungendo seconda in ore 
14, 42’ e 46”.

La virtuosa del volante Anna Maria 
Peduzzi salvava l’onore dei colori italia 
ni rimontando tra Bologna e Brescia i 
posti dal settimo al terzo della classifica, 
dinnanzi ad una schiera di agguerriti spe 
cialisti tra i quali Guy e Bosvin (n. 2248 
su Renault), Tinazzo e Nicolosi (n. 2259, 
su Fiat Giannini), per non dire di Pier- 
ron e Zaganelli (Panhard) e di Redelé- 
Pons (Renault), i quali lo scorso anno 
avevano riportata la palma proprio in 
questa categoria. L’ardita pilota comasca 
riusciva così, con questo spettacoloso 
« rush • finale a conquistare con la Fiat 
Stanguellini un onorevolissimo piazza 
mento. La gesta della   Marocchina   va 
le da sola ad illuminare tutta la pur in 
tensa e brillante attività di questa no 
stra davvero inesauribile pilota. 

Alla coppia Mancini-Mancini su 
Fiat 103 il bis della vittoria nel 
Giro di Sicilia
Centosedici vetture della classe sino a 

1300, si sono contesa la vittoria sul 

l'immenso circuito della Mille Miglia. 
Erano in prevalenza Fiat del nuovo tipo 
di 1100 cc., che tanta ammirazione susci 
tarono al Giro di Sicilia, dove i vinci 
tori di oggi, avevano realizzato una me 
dia di Km. 84,156, superiore cioè a quel 
la ottenuta nel 1949 dalla Ferrari di Cle 
mente Biondetti, allora vincitore assolu 
to del   Giro ». A questa classe erano 
iscritte anche alcune macchine francesi 
(Simca. Peugeot e Panhard) e qualche 
Lancia Ardea ma. al contrario di quan 
to accaduto all’industria italiana nella 
750 T. I. e nella 750 Sport, in questa ca 
tegoria nessun concorrente che non fos 
se al volante della Fiat, riuscì minima 
mente ad inserirsi nella benché minima 
posizione di rilievo della classifica, tan 
to fu manifesta la superiorità del prodi 
gioso prodotto della grande industria to 
rinese.

La lotta per le prime posizioni fu 
sempre alquanto incerta, in conseguen 
za anche delle reazioni negative o posi 
tive di molti piloti, che non erano anco 
ra molto affiatati col nuovissimo e pre 
stigioso mezzo meccanico. Infatti persi 
no i vincitori, i bravi fratelli Mancini, 
avevano al traguardo solamente 15” di 
vantaggio sugli immediati inseguitori.

Le prime segnalazioni sull’andamento 
di questa competizione ci giungevano da 
Ravenna dove la coppia Masiero-Gatto 
era giunta in 2 ore. 32’ e 21” alla media 
di 119 Km. e 79 metri. Secondi erano 
Alquati e Caporali a poco meno di cin- 
3ue minuti e poi una muta formidabile 
i inseguitori a brevi intervalli e fra 

questi i fratelli Mancini in quinta posi 
zione.

Frattanto a Verona l’equipaggio Cec- 
chi Giovannelli era rimasto fermo per 
40 minuti a riparare un guasto mentre 
la città scaligera era stata fatale anche 
alla coppia Scaravelli-Bauer, colà ritira 
tasi. A Vicenza i fratelli Sgorbati ave 
vano lamentato noie al differenziale, 
mentre il duo Scotti-Cavallo aveva ab 
bandonato definitivamente la contesa. Ad 
Ancona soarivano pure dall’agone Pol 
verini e Tamanti.

Al controllo di Pescara i fratelli Man 
cini erano già passati al comando alla 
media di Km. 117, 750, in ore 5, 21’ e 1”. 

Branchini e Nasi avevano scavalcato 
nella classifica la coppia Alquati-Capora- 
li. ma nei posti d’onore la lotta era tut- 
t’altro che spenta essendo raggruppati 
nello spazio di 4’ ben nove concorrenti. 

All’Aauila registravamo il ritiro di Sal 
vati e Barbagallo. In generale però le 
Fiat «103» tenevano assai bene ed il pro 
nostico rimaneva incerto.

A Roma però il distacco tra il primo 
ed il secondo, dopo il percorso difficile 
sugli Appennini era aumentato. La cop 
pia Mancini-Mancini aveva guadagnato 
oltre quattro minuti sui neo secondi Mat- 
teucci-Natale. protagonisti di un’eccezio 
nale rimonta. Sempre regolari Alquati e 
Caporali terzi a poco meno di 6’ dal ca 
pofila. La media nella Capitale era di 
Km. 111,689 orari.

A Firenze sempre al comando i fra 
telli Mancini, ma al secondo posto nuovo 
cambiamento: seguiva infatti l’equipag 
gio capolista, la coppia Serena-Piccolo, 
emersi nella competizione tra Roma e la 
capitale della Toscana. Anche le altre 
posizioni erano rivoluzionate, mentre al 
l'ottavo posto comparivano Siciliani e 
Netti, già terzi a’ giro di Sicilia. La me 
dia era sempre elevata: Km. 108,036 
l’ora. A Bologna però la coppia Serena- 
Piccolo sopravanzo quella Mancini-Man 
cini avendo guadagnato alcuni minuti 
nell'attraversamento degli Appennini. La 
media era in quella località di Km. 106 
e 459 metri orari.

A Parma in Viale Regina Margherita 
la coppia Frera-Bolognesi (n. 2341) inve 
stiva un ciclista che aveva elusa l’at 
tenta sorveglianza delle forze dell’ordi-
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mille miglia 
conferma del GIRO DI SICILIA

Km. 1512 alla media di 120,305

al traguardo di BRESCIA

1. PAGLIAI

-Cornee
2. SIAGNOLI

3. BORMIOLI

4. PARESCHI

6. DELLA BEFFA

7. CASTELLI

8. BELLUCCI

9. GARUFFI

10. FRANCESCHETTI

Km. 1080 alla media di 94,266

al traguardo di PALERMO

1. CARINI

3. PALMIERI

4. MUSMECI 

8. CETERA 

10. CORTESE

Gli stessi tecnici e le maestranze che hanno ideato e costruito l’fillfa 
Romeo 1900 hanno realizzato il ” disco volante “ coupé 3500 
cmc. sport che ha dominato a Firenze con Sanesi, Kling e 
Fangio e si è classificato secondo assoluto con lo stesso Fangio
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ne. Nell’incidente l’intruso riportava la 
frattura di qualche costola.

Alle soglie di Brescia, l’equipaggio 
Mainetti-Gorga era a sua volta protago 
nista di uno spettacoloso incidente. In 
fatti alla curva della Fiat sbandava, ribal 
tando. Per timore dell’incendio della 
macchina, i due rompevano prontamente 
i finestrini balzando fuori della vettura 
ma riscivano poi ugualmente a raggiun 
gere a bordo della loro malconcia vettu 
ra il traguardo finale.

Nel frattèmpo l’entusiasta folla aveva 
già salutato i fratelli Mancini, che dopo 
Bologna, con un ultimo incandescente 
exploit, erano riusciti ad aver ragione 
di Serena e Piccolo per soli 15”. Terzi 
erano Ghidoni e Testolini, che erano 
sempre rimasti nelle prime posizioni e 
quarti Gianni-Raboni, gli stessi che lo 
scorso anno erano risultati primi nella 
classifica all’indice di prestazione. 

L’Alfa 1900 di Pagliai e Par ducei 
domina il campo agguerrito 
nella 2000
Assenti le Aurelio B 22 preparate dal 

la Casa, perchè non considerate dal re 
golamento macchine della categoria tu 
rismo internazionale, si disputavano l’o 
nore del primato 80 concorrenti in rap 
presentanza dell’A l/a Romeo, della Lan 
cia e della Fiat. La marca cara al Pro 
fessor Valletta, invero era più che altro 
aggregata alla categoria come sottoclas 
se, essendo rappresentata dalle Fiat 
« 1400 » naturalmente inferiori alle po 
tenti macchine da grande turismo uscite 
dagli stabilimenti dell’Al/a e della Lan 
cia.

In questa categoria era largamente 
rappresentata l’« élite   dell’automobili 
smo italiano. Infatti sono scesi in campo 
piloti di vaglia come Salice, Nissotti. Ca 
rini, Della Beffa. Stagnoli Zafferri, Cor- 
naggia-Medici, Bormioli, Cetera, Ruffo, 
Marimon, Palmieri ed altri tutti su Al 
fa Romeo. Lotta in famiglia, quindi.

Poco dopo il via cominciavano a per 
venire notizie sulla corsa. Stagnoli era 
andato a Verona ad una media sbalordi 
tiva. Qui Mascagni e Guerrieri (n. 247) 
erano fermi. Anche l’argentino Marimon 
col compagno Moroni aveva abbandona 
to la competizione nella città dell’Are- 
na. A Vicenza erano pure fermi la no 
bile coppia Granito di Belmonte e T. Cap. 
pelli-Poletti, entrambi su Alfa. Uguale 
sorte toccava al n. 210 Zamboni-Fava su 
Alfa-Romeo).

Al controllo di Ravenna gli assi si era 
no catalizzati tutti al culmine della gra 
duatoria. Carini era in testa in 2 ore, 
9’ e 54” alla media di Km. orari 139,953. 

Secondo era Palmieri a 13”, terzo Sta 
gnoli a poco più di 3 minuti. A ridosso 
del terzetto marciavano a brevi inter 
valli Ruffo. Randi, Sebasti, Franceschet- 
ti, Zagato. Bormioli e Pareschi.

A Cesena l’Aurelio di Guastalli-Ben- 
zoni usciva in curva per eccesso di ve 
locità. senza danni ai piloti. Pesaro in 
vece era fatale a Carini, il quale vedeva 
così sfumare il suo bel sogno di vitto 
ria. avendo il forte pilota dato buona 
dimostrazione di sè come fondista al Gi 
ro di Sicilia, dove con una macchina 
dello stesso tipo si era classificato terzo 
assoluto. Sempre nei pressi di Pesaro il 
n. 206 (Romano G.-Invernici) su Alfa 
1900, usciva di srtada. avendo trovato il 
percorso inopinatamente occluso da un 
autocarro.

A Pescara il nuovo capolista era Pal 
mieri in coppia con Pianta, il quale ave 
va fatto salire la media a Km. orari 
145,059 avendo raggiunto la cittadina 
abruzzese in 4.20’35”. Ruffo, dimostratosi 
un corridore automobilista ben degno 
della sua fama mondiale di motociclista, 
era secondo a poco più di 4 minuti. Sta 
gnoli seguiva a circa 9’.

Il Libro d'Oro delle "venti Mille Miglia"
ANNI PILOT I VETTURE TEMPO

IMPIEGATO MEDIE

1927 MINOIA-MORANDI O. M. 2000 cmc. ore 21.04*48” Km. 77.238
1928 CAMPARI-RAMPONI Alfa 1500 cmc. » 19.14*05” » 84.128
1929 CAMPARI-RAMPONI Alfa 2000 cmc. » 18.04*25” » 89.688
1930 NUVOLARI-GUIDOTTI Alfa 2000 cmc. » 16.18*59” » 100.450
1931 CARACCIOLA-SEBASTIAN Mercedes 8000 cmc. » 16.10*10” » 101.146
1932 BORZACCHINI-BIGNAMI Alfa 3000 cmc. » 14.55*18” » 109.884
1933 NUVOLARI-COM PAGNONI Alfa 3000 cmc. » 15.11*50” » 108.572
1934 VARZI-BIGNAMI Alfa 3000 cmc. » 14.08*05” » 114.307
1935 PINTA CUD A-DELLA STUFA Alfa 3000 cmc. » 14.04*47” »» 114.753
1936 BRIVIO-ONG ARO Alfa 3000 cmc. » 13.07,51” » 121.622
1937 PINTA CUDA-MAMBELLI Alfa 3000 cmc. » 14.17*32” » 114.747
1938 BIONDETTI-STEFANI Alfa 3000 cmc. » 11.58*29” » 135.391
1940 HAUSTEIN-BAUMER B. M. W. 2000 cmc. >» 8.54*46” » 166.729
1947 BIONDETTI-ROMANO Alfa 3000 cmc. » 16.16*39” » 112.238
1948 BIONDETTI-NAVONE Ferrari 2000 cmc. » 15.05**44* »» 121.227
1949 BIONDETTI-SALAMI Ferrali 2000 cmc. » 12.07*05” » 131.456
1950 MARZOTTO G.-CROSARA Ferrari 2340 cmc. » 13.39*30” » 123.209
1951 VILLORESI-CASSANI Ferrari 4100 cmc. » 12.50*18” » 122.322
1952 BRACCO-ROLFO Ferrari 3000 cmc. »» 12.09*45” » 128.591
1953 MARZOTTO-CROS ARA Ferrari 4100 cmc. » 10.37*19” » 142.347

Pagliai-Parducci (che vinceranno la 
gara) a Pescara erano decimi a quasi 20 
minuti dal primo.

Subito dopo Pescara un altro dei fa 
voriti. Ruffo, abbandonava per noie al 
l’accensione.

Stagnoli, che lamentava un lieve gua 
sto alla frizione, passava in seconda po 
sizione a 16’ da Palmieri.

Nel tratto Pescara-Roma la coppia Pa 
gliai-Parducci sferrava il suo attacco pas 
sando vertiginosamente dal 10. al 3. po 
sto a soli 6 minuti da Stagnoli.

A Roma, raggiunta alla media di 
Km. 135,212 in ore 6.27*50” passavano: 
primo Palmieri, secondo Stagnoli a 16’, 
terzo Pagliai a 22’. 4. Zagato a 24’, tutti 
su Alfa Romeo.

Dopo Roma anche Bormioli allungava 
il passo e passava dal 10. posto «della 
capitale al 7. a Firenze. Quivi Palmieri 
era sempre primo in ore 9.14*13” alla 
media di Km. 126.773, seguito da Sta 
gnoli a ben 37’ e da Castelli (che aveva 
superato Pagliai) a 29’.

Gli Appennini determinarono alcuni 
mutamenti nella classifica ed a Bologna 
(raggiunta dal capofila Palmieri in ore 
10.27*14” alla media di Km. 122,251) Pa 
gliai aveva sferrato il secondo micidiale 
attacco ed era passato al secondo posto 
a mezz’ora dal primo. Terzo era il te 
nace Stagnoli a poco meno di un primo 
da Pagliai, quarto Pareschi e quinto 
Bormioli (che insisterà nel suo allungo) 
quasi appaiati.

A Bologna la macchina n. 201 capotta 
va a Porta Saffi; i concorrenti Brioschi e 
Pistoia uscivano dalla brutta avventura 
senza gravi danni.

Dopo la città dei tortellini e precisa- 
mente a Castelfranco spariva il dina 
mico equipaggio Palmieri-Pianta, che pa 
reva ormai, dopo il duro tratto monta 
no, avviato al successo di categoria. Pa 
gliai e Parducci. non avevano pertanto 
difficoltà a succedere loro nel comando 
della muta degli Alfisti e Stagnoli-De 
Giuseppe passavano automaticamente se 
condi, mentre Bormioli e Marchiori gua 
dagnavano il terzo posto.

In quell’ordine il trio raggiungeva Bre 
scia che tributava al concittadino Sta 
gnoli lunghi e meritati applausi. La me 
dia finale risultava di Km. 120,305.

Il tempo era di ore 12.34’25”. Lo scorso 
anno però il povero Fagioli su Aurelio, 
su un percorso più lungo di 50 Km., ave 
va raggiunto la media di Km. orari 
123,460.

Peccato davvero che sia mancato il ter 
mine di paragone per stabilire un valido 
confronto tra le Alfa 1900 e le Aurelio. 

Da rilevare all’arrivo le ovazioni del 
pubblico indirizzate al senatore Cornag- 
gia Medici, l’anziano ma non mai domo 

veterano delle Mille Miglia, che ne ha 
portate a termine circa una dozzina (e 
forse più).

Nella 1100 Sport: conferma del 
gioiello dei Fratelli Maserati, 
che (per merito di Venezian e 
Albarelli su Osca) polverizza 
il record di Cabianca

Che l’Osca 1100 fosse un prestigioso e 
magnifico prodotto dell’italico ingegno, 
era noto a tutti i tecnici ed agli appas 
sionati e no. Ma ben pochi avrebbero al 
la vigilia creduto che una macchina di 
poco più di un litro di cilindrata avreb 
be raggiunto, su un difficile anello di 
1512 durissimi chilometri, la media spet 
tacolosa di Km. orari 125,160. E che la 
macchina costruita a Bologna dai fra 
telli Maserati sia un gioiello è dimostra 
to dal fatto che quel mezzo meccanico è 
risultato anche primo assoluto nella clas 
sifica all’indice di prestazione, che come 
è noto si ricava dalla seguente formula: 

Vm
K = -------------------

3 VV 
nella quale Vm sta per velocità media 
e V per cilindrata in litri del motore 
(in tal modo tutte le macchine concor 
renti sono poste su un piano di parità, 
come s’usa già da molto tempo a Le 
Mans).

Orbene nella categoria 1100 sport le 
Osca hanno spadroneggiato da un capo 
all’altro della contesa e se alcuni dei 
piloti avessero saputo disporre con mag 
giore perizia e con minore foga del loro 
generoso corsiero certamente la classifi 
ca sarebbe ancor più eloquente.

Basti dire che a Ravenna le Osca oc 
cupavano i primi sei posti in classifica 
(di classe) e che Sgorbati-Zanelli, giunti 
primi in quella città, avevano impiega 
to soltanto 2 ore 4’ e 29” a percorrere i 
primi 303 chilometri, il che equivale ad 
affermare che la media fu in quel primo 
tratto di Km. 146,043. Secondi erano Pa 
gani e Forlai a 5’, terzi Venezian-Alba- 
relli a 8’, già terzi nella stessa categoria 
lo scorso anno dietro a Cabianca e Pa 
gani.

Ma dopo Ravenna i primi due scom 
parivano dalle prime posizioni e si riti 
ravano. Frattanto a Ferrara era acca 
duto un pauroso incidente, che avrebbe 
potuto avere ben più serie conseguenze. 
I torinesi Balzarini e Veglia, che viag 
giavano velocemente a bordo della loro 
bella Osca cozzavano contro una pianta 
sfasciando la macchina e rimanendo fe 
riti per fortuna non gravemente. Poco
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Il ritorno della gloriosa
Maserati alle corse . . .

Emilio Giletti su Maserati 
vincitore della classe 2000 c.c, 
nella XX MILLE MIGLIA.
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prima di Pescara anche Pagani e Forlai 
su Osca, che erano secondi assoluti, usci 
vano con lievi ferite da uno spettaco 
loso volo fuori strada.

A Pescara quindi il comando risultava 
affidato alla coppia Venezian-Albarelli in 
ore 4, 25’ e 14” alla media di Km. orari 
142516. La seguivano (rispettivamente 
a 4’ ed a 11”) altre due Osca di Sani- 
Bianchi e di Coriasco-Gamerro.

Il terzetto, procedendo regolarmente 
nella sua trionfale marcia, passava da 
Ponte Milvio a Roma verso le dieci sem 
pre nel medesimo ordine. La media, a 
causa delle asperità di percorso, tra L’A 
quila e Roma, era scesa a Km. orari 
132,619. inferiore (a titolo esemplifica 
tivo) di meno di cinque chilometri a 
quella della Mercedes 300 S. L. di eli 
Kling lo scorso anno.

A Firenze scena immutata: le tre Osca 
transitavano di conserva in testa alla 
classifica, senza troppe preoccupazioni, 
dato il vuoto, che avevano creato alle 
loro spalle (la Fiat Ermini di Brandi, 
quarta, era la più pericolosa competitri- 
ce, ma a mezz’ora di distacco). Intanto 
si facevano luce nelle retroguardie Bor- 
mioli-Ficai e Fona-Malavasi (Fiat) e la 
Osca di Giardini-Castelli, che decima a 
Firenze, era nona a Bologna e quarta a 
Brescia.

A Bologna nessuna novità nei primi 
tre posti di graduatoria. Nelle altre po 
sizioni Fona e Malavasi con la beriinet 
ta Fiat Stanguellini avevano guadagna 
to un’altra posizione in classifica. La 
media dopo il secondo round di monta 
gne russe dell’Appennino era scesa ul 
teriormente a Km. 121,617. Fra Bologna 
e Brescia la terza delle Osca scompa 
riva dalla gara, ma in compenso quella 
di Giardini-Castelli passava al quarto 
posto.

Al terzo — dietro ai tenaci capi clas 
sifica — Venezian-Albarelli e Sani-Bian 
chi, entrambi Sull’Osca bialbero si piaz 
zavano Bormioli e Ficai (Fiat) a due ore 
dal vincitore. Fona e Malavasi erano 
quinti, Buoncristiani e Ciaponi sesti, tut 
ti su Fiat.

Duello al sole (senza tragedie) 
nella oltre 2000 T. I.
Tre soli i partenti in questa catego 

ria: Mondadori-Fedrigoni su Jaguar,
Frere-Milhoux su Chrysler, Reggiani- 
Reggiani su Jaguar.

Si trattava di macchine enormi svilup 
panti forti velocità, ma inadatte ai per 
corsi misti non essendo ovviamente trop 
po maneggevoli.

La Chrysler di Frere-Milhoux. sontuo 
sa in tutti i dettagli, conduceva la cor 
sa dal primo all’ultimo chilometro.

A Ravenna la classifica era la seguen 
te: 1. Milhoux-Frere, Chrysler, ore
2 18’21” media Km. 131,405; 2. Mondado 
ri-Fedrigoni, Jaguar, ore 2.40’01”; 3. Reg 
giani-Reggiani. Jaguar ore 4.32’15”.

Nè invero si può affermare che la me 
dia fosse del tutto disprezzabile.

Tra Ravenna e Pescara si ritirava la 
Jaguar di Reggiani-Reggiani ed a Pesca 
ra la situazione era dunque la seguen 
te: 1. Frére-Milhoux. Chrysler. ore
4.48’30". media Km. 121,022; 2. Monda 
dori-Fedrigoni, Jaguar, ore 5.36’01”.

A Roma posizioni immutate. La Ja 
guar di Mondadori-Fedrigoni aveva per 
so terreno (per la cronaca il signor Mon 
dadori è fratello del celebre editore).

Nella capitale la classifica era questa; 
1. Frére-Milhoux. Chrysler, ore 7.09’45”, 
media Km. 122,024; 2. Mondadori-Fedri 
goni. Jaguar ore 8.26’20”.

Senza storia il tratto di strada, che 
va dalla boa di Roma a Brescia, dove 
primi risultavano Frére e Milhoux, su 
Chrysler in 13 ore 38’3” alla media di 
Km. 120,898; secondi Mondadori e Fe- 
drigoni (Jaguar) in 16 ore 16’31”.

Comunque se la gara non ebbe mol 

to interesse, non è da imputare ai due 
bravi sportmen, che certamente si sa 
rebbero fatti valere, se qualche altro 
concorrente, iscrivendosi alla ventesima 
Mille Miglia avesse maggiormente am 
pliato questa classe.

Carosello senza respiro nella 2000 
Sport e trionfo della Maserati 
La Casa del Tridente doveva riscatta 

re nella XX Mille Miglia la prova nega 
tiva di cui fu protagonista durante il 
Giro di Sicilia, che per altro contribuì 
magnificamente alla messa a punto con 
le sue 11.000 curve ed i suoi 1080 Km. 
Infatti le nuove Maserati « formula 2 » 
a 4 cilindri, hanno dominato dall’inizio 
alla fine, lasciando poche speranze di 
successo alle Fiat 8-V, alle Gordini, alle 
Alfa, alle Aurelia ed alle Porsche, le 
quali tutte però — per la verità — si 
sono ben comportate, come vedremo 
dalla cronaca. Comunque il primato del 
la categoria, appartenente alla Ferrari 
di Clemente Biondetti (media chilome 
tri 131,456). non è stato migliorato. 

Anche qui un lotto di valenti . piloti 
era iscritto per cui difficile era il prono 
stico alla vigilia. Tra i favoriti erano 
comunque Mantovani, O. Capelli, Piotti, 
Ippocampo. Cortese, Musso, Musitelli, 
Casella. Giletti. D. Capelli e Zehender, 
che aveva sostituito nella prima guida 
Ali Khan, assorbito dalle sue occupa 
zioni parigine.

Appena accese le micce la Maserati di 
Musso assumeva il comando baldanzo 
samente raggiungendo Ravenna (chilo 
metri 303) in ore 2.2’44” alla media di 
Km./h. 148,126. Nella sua scia Zehender 
Sull’Alfa Romeo di Ali Khan a più di 
2’, inseguito da presso dalla Maserati 
di Mantovani.

Quivi abbandonava la competizione 
Ippocampo (il noto pilota della Lancia) 
per noie meccaniche. A Cesena le 
Porsche 1500 (tale tipo di macchina era 
aggregato — come le Fiat 1400 — alla 
categoria 2000, ma beneficiava, come ve 
dremo in seguito, di una speciale clas 
sifica) di Itvralde-Metternich (Germa 
nia) si vedeva la strada ostacolata da 
uno spettatore, che — pur nella violen 
ta ed immediata sterzata — non poteva 
essere evitato. La macchina usciva 
dalla pista e lo spettatore riportava la 
commozione cerebrale.

Nei pressi di Riccione la Fiat 8-V di 
Amati e Santucci si fermava per avaria 
al motore.

Nel tratto Ravenna-Pescara spariva 
pure dalla gara la bella macchina di 
.Zehender, al quale succedeva al secon 
do posto la Maserati di Giletti. che ave 
va scavalcato la Fiat 8-V di O. Capelli e 
la consorella vettura di Mantovani. 

Al controllo di Pescara era sempre 
primo Musso alla sbalorditiva media di 
Km/h. 153,108, seguito dai due compa 
gni di marca Giletti e Mantovani. Intan 
to la Gordini di Casella era passata dal 
settimo al quarto posto davanti ai fra 
telli Musitelli su Ferrari, inseguiti da 
una pattuglia di Fiat 8-V della gloriosa 
Scuderia Ambrosiana.

A Roma il trio della Maserati sopra 
vanzava nettamente la Gordini di Ca 
sella e la Fiat 8-V di Ovidio Capelli, il 
più attivo sino a quel momento, degli 
« ambrosianisti ». Notevole la rimonta 
della Fiat 8-V di Franco Cortese ottavo 
a Ravenna, settimo a Pescara e sesto 
a Roma.

La media registrata nell’Urbe dalla 
Maserati 4 cilindri era di Km./h. 142,210, 
media notevolmente più alta di quella 
del tedesco Kling, su Mercedes, registra 
ta nel 1952 (Km./h. 137,023).

Al controllo di Firenze la coppia 
Giletti-Bertocchi superava l’equipaggio 
Musso-Donatello, che era sempre stato 
al comando sino a quel momento. Fu 
forse nel tentativo di ridurre lo svan 

taggio, che Musso osò più del possibile 
e che, poco dopo Firenze, usciva di stra 
da ferendosi abbastanza seriamente.. 

L’eliminazione del valoroso pilota del 
la Maserati non pregiudicava però il suc 
cesso della bella 2 litri di Orsi, perchè 
in testa rimanevano sempre Giletti e 
Mantovani. Il primo era transitato da 
Firenze alle 14.25 e 30” alla media di 
Km./h. 129,960.

Mantovani si era staccato di ben 13’ e 
Capelli di 14’. Tra Firenze e Bologna si 
verificavano alcuni spostamenti alle 
spalle dei due alfieri della Maserati. 
Casella, in possesso di una Gordini ot 
timamente a punto, superava Diego 
Capelli sulla Fiat 8-V passando (dopo il 
ritiro di Musso) al terzo posto. E. Sterzi, 
che a Firenze era ottavo, occupava di 
un balzo il quarto posto e Cortese, che 
era sesto nella Città del Giglio, passava 
in quinta posizione.

Diego Capelli retrocedeva al sesto po 
sto seguito dalle belle Fiat 8-V dell’Am- 
brosiana in fila indiana e nell’ordine co 
sì distribuite: 7. Mosters, 8. Ovidio Ca 
pelli. 9. Leto Di Priolo, 10. Montanari. 

A Bologna la media era sempre ele 
vatissima (125,615 Km./h), ma sui bei 
rettifili della Via Emilia tutti gli out 
sider della 2000 Sport allungavano il 
passo per la volata finale e la media sa 
liva a 129.841 Km. orari. Le prime tre 
posizioni rimanevano invariate. Al quar 
to posto si classificava Franco Cortese, 
che aveva guadagnato nell’ultimo tratto 
ben 11’ al suo diretto avversario. 

Da notare che un passaggio al livello 
in quel di Parma aveva costretto a fer 
marsi la Maserati di Mantovani e la 
Fiat 8-V di Cortese.

Per quanto tardiva la riscossa delle 
Fiat, fu tuttavia ammirevole avendo 
portato al termine della contesa l’intera 
squadra ad una media ragguardevole. 
Dopo le Maserati. davvero prodigiose, in 
questa XX Mille Miglia ha bene impres 
sionato la Gordini di Casella, terza di 
categoria e tredicesima assoluta. 

La oltre 2000 sport grande pro 
tagonista nella lotta per la vit 
toria assoluta.
Uno sguardo alla classifica generale 

dimostra chiaramente come quest’anno 
per le cilindrate al disotto dei 2000 cc. 
ci fosse ben poco da fare alla XX Mille 
Miglia. Infatti nei primi dieci posti so 
no incluse solo 2 macchine « estranee » 
ed anch'esse assai vicine ai 2000 cc.: le 
Maserati 4 cilindri di Giletti ( sesto as 
soluto) e di Mantovani (10°).

La lotta perciò per il primato di ca 
tegoria, venne offuscata dalla accanita 
contesa per il primato assoluto. La ve 
locità eccezionale delle oltre 2000 cc. 
sport e le non meno rilevanti doti di 
potenza dei mezzi schierati in questa 
classe furono sfruttate fino all’estremo 
limite.

Ne volete l’evidente riprova? Da Bre 
scia partirono 45 vetture tutte di gran 
classe e capaci di compiere qualsiasi im 
presa: orbene di esse solo 13 raggiun 
sero il traguardo. Le altre uscirono in 
massima parte di strada a causa del rit 
mo infernale della corsa o alla meno 
peggio non resistettero alle tremende 
sollecitazioni loro richieste dai pi'oti 
insaziabili di velocità. Tra quei 13 arri- 
rivati vi furono tre Ferrari (G. Marzot- 
to, Tom Cole, Cabianca), un’Alfa Ro 
meo (Fangio). 5 Lancia (Bonetto. An 
seimi. Biondetti. Piodi, U. Marzotto), 
due Aston Martin (Parnell, Collins), 1 
Healey (Healey) ed una Jaguar (Hear- 
taux) per altro classificatasi all’ult’mo 
posto a due ore abbondanti da Giannino 
Marzotto. Dei protagonisti abbiamo già 
sufficientemente parlato. Tra gli altri 
dobbiamo segnalare Bordoni su Gordini 
2300, che a Verona era al nono posto, ma



94 AUTO ITALIANA 2-9 Maggio 1953

CANDELA
elettronica

unica al 
della S. r. I. F. A. B. A. M.

Scooteristi
Motociclisti

Automobilisti

Non avete mai provato la nostra 
Adottatela, ne sarete

Requisiti: 1°) maggior resa;
2°) minor consumo;
3°) velocità superiore;
4°) minor logorio del V/s motore; 
5°) non si sporca.

Prezzo di vendita L. 800

Chiedeteci le candele speciali per i vostri SCOOTER

Se il Vostro fornitore ne fosse sprovvisto chiedetela direttamente alla Casa e vi sarà imme 
diatamente spedita in controassegno franco Lecco. Nella richiesta indicare se normale o filetto 
prolungato (diametro 14 P 1,25). Data la potenzialità e rapidità d’accensione della nostra candela 

si raccomanda di posticipare l’accensione.

CORRIDORI PROVATELA !

CERCANSI CONCESSIONARI IN PROPRIO IN ITALIA ED ESTERO

e2
mondo
(Lecco)

candela ? 
veramente soddisfatti
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«che a Ravenna era quarto assoluto, pre 
ceduto solamente da Sanesi, Farina e 
Kling. Peccato che a Senigallia una val 
vola non abbia tenuto pregiudicando ine 
sorabilmente la corsa del bravo pilota 
milanese.

Cabianca invece è arrivato in fondo. 
Dopo i suoi grandi trionfi nella 1100 
Sport, di cui fu imbattibile Campione Ita 
liano per lungo tempo, egli si sta evi 
dentemente adattando alla vita nelle ca 
tegorie maggiori. Egli è stato comunque 
molto regolare, seppure sempre troppo 
lontano dalle prime posizioni.

Anche Hawtorn non ha deluso. Dopo 
Verona incominciò a sentire la corsa ed 
a Ravenna aveva già guadagnato qual 
che posizione ed era nono a meno di 3’ 
da Kling.

È un giovane che avremo modo di ri 
vedere ancora nelle corse su strada, au 
gurandogli che il banale incidente di 
Riccione non debba più ripetersi. Ma- 
glioli aveva avuto un crescendo impres 
sionante. Decimo a Ravenna a 10’ da 
Sanesi. a Pescara era ottavo sempre col 
medesimo distacco, ma dopo Roma pas 
sava ai contrattacco e a Firenze era già 
quinto a 12’ da Fangio. Per lui fu fatale 
la Futa, che spremette dalla sua Lan 
cia 2900 tutte le residue energie. 

E che dire dello sfortunatissimo Paolo 
Marzotto, il quale era settimo a Raven 
na, quinto a Pescara, quinto a Pescara, 
sesto a Roma, e terzo a Firenze?

E di Bracco che aveva corso fino a 
Roma molto assennatamente risalendo 
al sesto posta, dopo aver lasciato passa 
re la sfuriata iniziale ed in attesa di 
sferrare il suo attacco di sorpresa? E di 
Bruno Sterzi, già brillante vincitore di 
-categoria al Giro di Sicilia, scomparso 
«dalla lotta dopo Bologna, cioè quasi in 
vista (Ter traguardo, quand’era sesto as 
soluto?

Per gli stranieri un capitolo a parte. 
Le Aston Martin sei cilindri con 180 CV 
di potenza hanno fatto la loro corsa re 
golare. Nè era possibile strafare, non es 
sendo certo la Mille Miglia la corsa più 
indicata per buttarsi subito allo sbara 
glio. Comunque, fatta naturalmente 
astrazione per Fangio e Tom Cole, di 
cui già abbiamo parlato, il migliore fu 
Parnell che alle 12 Ore di Sebring si 
•era piazzato secondo assoluto. Collins 
•conquistò un onesto sedicesimo posto, il 
•che è già molto su un percorso infido 
•ed ostico, sul quale si son trovati a di 
sagio corridori che di Mille Miglia ne 
han più d’una nel bagaglio della loro 
•esperienza.

Per noi comunque fu meravigliosa la 
prova di Tom Cole, alla sua prima 
esperienza nella Mille Miglia e perciò 
doppiamente da elogiare quel quarto 
posto assoluto, che vale molto di più di 
quanto sembri a prima vista.

Parliamo anche dei dimenticati 
delle sotto-categorie fino a 600, 
750, 1100, 1300 e 1500.
L’adozione del nuovo regolamento del; 

la Mille Miglia, basato su quattro classi 
fondamentali tanto nella categoria Tu 
rismo Internazionale, che in quella Sport 
Internazionale, mise un po’ in ombra le 
prove di molti concorrenti assorbiti da 
•categorie con le quali ben poco avevano 
a che fare sopratutto per le caratteristi 
che (cilindrata compresa) nettamente in 
feriori a quelle degli altri compagni 
di classe.

Gli organizzatori della XX Mille Mi 
glia però, per ovviare a tale stato di 
cose, istituirono alcune sottoclassi con 
classifiche e premi speciali — onde aves 
sero — nella proporzione del mezzo mec 
canico — un giusto riconoscimento co 
loro i quali si sarebbero venuti a trova 
re in istato di inferiorità. Infatti era giu 
sto fare una discriminazione ad esem-

Tra i piloti stranieri la miglior classifica è stata conseguita dalla coppia Pamell-Kle- 
mantasky che con la Aston Martin si è piazzata al 5° posto della classifica assoluta. La 

vediamo qui mentre transita da Ferrara.

pio per i concorrenti iscritti alla 750 
Sport, che erano in possesso di macchi 
ne per niente affatto di serie nemmeno 
dal punto di vista estetico, da quelli che 
avevano apportato alla propria macchi 
na da turismo soltanto qualche modifica 
tendente ad ottenere maggior velocità, 
rispettando sostanzialmente la struttura 
base del mezzo meccanico, così come era 
stato concepito dalla fabbrica per i suoi 
modelli di serie.

Anche nella 750 Sport però la parte 
cipazione francese fu sena e temibile, 
giacché le macchine d’oltralpe furono 
sempre in testa.

Così a Ravenna dove comandava la 
classifica la Panhard di Castellarin-Ca- 
paccioli alla media di Km. 113,318, come 
a Roma dove il medesimo equipaggio 
era ancora primo, ma non più minaccia 
to dalla Fiat di Pieri-Cutitta. sparita dal 
secondo posto tra la città di S. Apolli 
nare e quella del Colosseo.

Alla distanza però prevalse la Renault, 
che ha dimostrato molta stabilità in tut 
te le prove a differenza della Panhard, 
della quale molti esemplari incapparono 
in incidenti di strada. Infatti a Brescia 
prime furono due Renault quelle di Re- 
delè-Pòns alla media di Km. 99,164 e di 
Arnaud-Bonnet, giunti a ben 46’ dal 
vincitore.

Gli Italiani Lattuga e Ropa, su Fiat, 
riuscirono ad inserirsi al terzo posto pre 
cedendo alla loro volta due Renault.

Il paradiso delle nostre Topolino e dei 
loro « aficionados » (per lo più appas 
sionati dilettanti alle prime esperienze 
in gare di fondo) era rappresentato dal 
la sottoclasse fino a 600 cc. T. I.

Se lo spazio non fosse tiranno, lo spi 
rito agonistico dei « topolinisti » meri 
terebbe un capitolo a sè, tanto fu com 
battuta ed accesa la contesa tra quegli 
accaniti appassionati del volante. Co 
munque la vittoria di Brighenti e San- 
drolini (che recitarono una parte di ri 
lievo nella lotta delle 750 cc. T.I. contro 
la strapotente coalizione francese) fu 
pienamente meritata.

La media fu eccellente (Km. 91,373), 
superiore a quella realizzata lo scorso 
anno da Lunghi-Landi su Fiat (88,019). 
Le coppie Lancellotti-Sanjust e Del 
Bono-Tirelli occuparono i posti d’onore 
con distacchi piuttosto severi (10’ cia 
scuna).

Quel molto che ci suggeriva la storia 
della categoria 1300 -cc., comprendente 
la sottoclasse sino a 1100, lo abbiamo già

raccontato, essendo gli ordini d’arrivo 
tanto della classe, come della sottoclas 
se,identici nelle prime posizioni.

Interessanti furono invece i risultati 
della sottoclasse T. I. fino a 1500, nella 
quale erano iscritte una diecina di 
Fiat 1400 cc. di serie, al volante di una 
delle quali si trovava Monaco già vin 
citore della stessa classe durante la XIX 
Mille Miglia. Monaco quest’anno (in cop 
pia con Fortuna) non ebbe (parrà stra 
no...) la dea bendata dalla sua, essendo 
stato costretto al ritiro a causa della 
rottura del differenziale. Anche il suo 
record (Km./h. 98,872) venne superato 
dal vincitore (Massi De Benedetti) di 
quest’anno, il quale portò la media a 
Km./h. 103,355. Complessivamente le 
Fiat 1400 furono regolari, cosicché rag 
giunsero quasi al completo il traguardo. 

Da rilevare in questa seconda catego 
ria l’enorme distacco esistente tra 
l’equipaggio vincitore (Massi Benedetti- 
Bonanno) e la prima delle coppie inse- 
guitrici Matteucci-Morelli: esso fu di ben 
ore 1.7’58”.

Altra classifica speciale venne compi 
lata per la sottoclasse fino a 1300 cc. 
Sport di serie, nella quale era compreso 
uno dei pattuglioni di Porsche calati a 
Brescia. (L’altro era schierato nella 
1500 cc. Sport di serie, di cui parlere 
mo poi).

In tale raggruppamento erano com 
prese macchine germaniche (le Porsche), 
francesi (Sinica) ed italiane (Fiat).

Le macchine tedesche, ottimamente 
concepite, hanno gareggiato indisturba 
te per tutta la gara occupando sempre in 
fitta falange le prime posizioni. Già a 
Ravenna erano al comando in cinque e 
la macchina n. 442 (di Hoesc-Hierner) 
aveva coperto i primi 303 Km. in ore 
2.24’33” alla media di Km. 125,769.

Anche a Pescara i primi cinque posti 
della classifica erano saldamente in ma 
no delle Porsche, vanamente disturbate 
dalla Simca di De Gruyter-Roux. Hoesch 
aveva leggermente aumentato il suo 
vantaggio su Polensky portandolo da 4’ 
a 9’ e conseguentemente anche la media 
saliva a Km./h. 127,122.

A Roma Polenscky che lo scorso anno 
fu costretto al ritiro proprio nel tratto 
tra Pescara e la Capitale, passava al co 
mando in ore 7.34’38” alla media di 
Km./h. 115,388. Secondi erano Vianden e 
Skersies a 16 minuti. A Firenze però tut 
to tornava allo statu quo ante: Hoesch, 
attardatosi nel tratto appenninico, ri-
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prendeva il comando in ore 10.23*37”, da 
vanti a Polenscky e Thirion. Hainz F. 
era passato al terzo posto e Vianden 
era retrocesso al quarto. La lotta si svol 
geva in famiglia tra le prime cinque 
Porsche, al comando della classifica. Le 
posizioni non mutavano ormai nemme 
no a Bologna, dove la media di Hoesch 
era ancora di Km./h. 109,052.

A Brescia il quintetto germanico sfi 
lava di conserva precedendo le Fiat di 
Rubagotti-Bonadei e di Fusar Poli-Fusar 
Poli. La media complessiva risultava di 
Km./h. 114,73.

La sottocategoria 1500 cc. Sport di se 
rie ricalcava pressocchè la storia della 
1100, testé descrittavi. Lotta in famiglia 
anche qui tra le Porsche e media finale 
eccellente (Km. 118,183, notevolmente 
superiore- a quella dello scorso anno, che 
fu di Km. 105,078, ma che — per la ve 
rità — fu conseguita sotto l’acqua scro 
sciante).

Alle prime avvisaglie della corsa 
l’equipaggio Dalla Favera-Artusi, che lo 
scorso anno contrastò vanamente in 
questa classe la vittoria al Conte Gio 
vannino Lurani, giungendo secondo, si 
portava all’avanguardia percorrendo il 
primo tratto (Brescia-Ravenna) alla 
media di Km. 136,418.

A Pescara però la coppia Hermann- 
Bauer, già terza a Ravenna, era passata 
in testa alla muta delle macchine ger 
maniche, mentre Dalla Favera si ritira 
va. La media in quella località era di 
Km. 135,971 l’ora. Secondi erano Schul- 
thess-Kaiser a 4 minuti circa, terzi Man 
tovani Bianchi a oltre 10’. Da quel mo 
mento la classifica non subiva più va 
riazioni nei primi tre posti. Le uniche 
varianti sino a Brescia si verificarono 
alle spalle del veloce terzetto: Conconi 
infatti quarto sino a Firenze scompari 
va dalla lotta eppertanto le macchine di 
Carnevalli. Lapauze e di Di Stefano, che 
erano sempre rimaste nella retroguar 
dia. avanzavano di un posto nell’ordine. 
Per la cronaca rileveremo che a Roma 
la media era stata di Km./h. 115,444 ed 
a Brescia di Km./h. 118,183.

Le macchine Porsche comunque solle 
varono grande interesse nel mondo dei 
tecnici per la loro felice concezione, per 
l’altissimo rendimento e per la stabilità, 
doti queste che già s’erano rivelate in 
maniera evidente lo scorso anno. 

Taccuino degli incidenti. 
Impossibile in una corsa come la Mille 

Miglia compilare una statistica od al 
meno un elenco attendibile degli inci 
denti, giacché durante 1512 Km. non vi 
è pilota che non lamenti almeno qual 
che piccolo guaio.

Comunque, in base alle sommarie se 
gnalazioni pervenuteci prima attraverso 
l’uffieio stampa dell’A. C. Brescia e poi 
attraverso le dichiarazioni dei protago 
nisti della XX Mille Miglia, abbiamo po 
tuto catalogare i seguenti cinquanta -in 
cidenti:

1) Nino Farina (Ferrari) andava a sbat 
tere contro un muretto di protezio 
ne nei pressi dell’Aquila.

2) Gigi Villoresi (Ferrari) dopo Verona 
lamentava guasti ai freni e la so 
spetta rottura del differenziale.

3) Hawthorn (Ferrari) rompeva an 
ch’egli i freni presso Riccione.

4) Paolo Marzotto (Ferrari) usciva di 
strada nei pressi di Rubiera sulla 
Via Emilia non molto lungi da Mo 
dena. La macchina andava distrutta 
nell’incendio sprigionatosi nell’in 
cidente.

5) Piero Taruffi (Lancia 2900) sbiellava.
6) Clemente Biondetti (Lancia 2900) la 

mentava noie meccaniche alle porte 
di Brescia.

7) Giannino Marzotto (Ferrari) usciva 
di strada tre volte e ad un certo

punto temette di non poter cambia 
re l’olio a causa della formidabile 
tenuta del cofano che non voleva 
assolutamente aprirsi. A Siena i 
meccanici vi praticavano un foro e 
l’olio poteva essere cambiato.

8) Valenzano (Lancia) ruppe lo spinte 
rogeno presso Rovigo.

9) Consalvo Sanesi (Alfa Romeo) la 
mentava l’allentamento di due bul 
loni a Popoli, nel tratto Pescara- 
Roma.

10) Kling (Alfa Romeo) usciva di stra 
da a Radicofani.

11) Collins (Aston Mattiti) rompeva il 
volante.

12) Manuel Fangio (Alfa Romeo) accu 
sava noie allo sterzo dopo Firenze.

13) Parnell (Aston Martin) aveva l’ac 
celeratore in disordine e un guasto 
al ponte posteriore.

14) Rolt (Jaguar) si ritirava per noie 
meccaniche.

15) Stirling Moss (Ferrari) rompeva il 
differenziale presso Roma.

17) Descollonges e Ugnon (Jaguar) usci 
vano di strada presso Ferrara. 
Ugnon decedeva sul colpo.

18) Musso (Maserati) usciva anch’egli di 
strada dopo Firenze e si feriva ad 
una spalla.

19) Stagnoli (Alfa Romeo) lamentò un 
guasto alla frizione, peraltro non ri 
parato.

20) Maglioli (Lancia) si fermava sulla 
Futa.

21) Zerbini (Dyna Panhard) si ritirava a 
Verona per noie meccaniche.

22) Cecchi e Giovannelli (Fiat 103) ri 
paravano un guasto in 40’ a Verona 
poi ripartivano.

23) Fratelli Stanga (Fiat 750 Sport) ri 
manevano da Vicenza in poi presoc- 
chè privi di freni.

24) Sala-Giubbini (Renault 750 T.I.) la 
mentavano il cattivo funzionamen 
to del serbatoio supplementare.

25) Ragnoli-Berlucchi (Renault 750 T.I ) 
rompevano la tubazione dell’olio.

26) I F.lli Sgorbati (Fiat 103) accusavano 
noie al differenziale da Vicenza 
in poi.

27) Guarneri e Beretta (Fiat 750 T.I.) 
capottavano a Padova e. dopo aver 
rimessa in sesto la macchina, ripar 
tivano a grande velocità.

28) Mainetti-Gorga (Fiat 103) ribaltava 
no nei pressi di Brescia.

29) Romano-Invernici (Alfa Romeo 1900) 
uscivano di strada a Pesaro a causa 
di un autotreno che era in mezzo 
alla strada.

30) Guastalli-Benzoni (Aurelio) volava 
no fuori strada a Cesena.

31) Sgorbati e Zanelli (Osca 1100) rom 
pevano un semiasse.

32) Claude e Pages (Renault Sport 750) 
sbandavano presso Forlì. Nell’inci 
dente Claude riportava la frattura 
della clavicola e di alcune costole, 
Pages lievi ferite.

33) I fratelli Fenocchio (Fiat 750 Sport) 
rompevano l’albero di trasmissione 
presso Parma.

34) Piero Scotti (Ferrari) si ritirava 
presso Ferrara per noie meccaniche.

35) Itturalde - Mettermeli (Porsche 1500) 
uscivano di strada presso Cesena a 
causa di uno spettatore, che ripor 
tava la commozione cerebrale.

36) Amatl-Santucci (Fiat 8-V) si ferma 
vano presso Riccione.

37) Bordoni (Cordini 2300) rompeva una 
valvola a Senigallia.

38) Pagani (Osca 1100) volava fuor del 
la strada presso Pescara.

39) Ippocampo (Aurelio 2000) lamenta 
va nn guasto presso Ferrara.

40) Balzarini-Veglia (Osca 1100) andava 
no a sbattere contro una pianta. Bal 
zarmi si fratturava un braccio. Ve 
glia riportava lievi ferite.

41) Ronchi-Caletti (Alfa 1900) rompeva 
la frizione.

42) Monaco-Fortuna (Fiat 1400) rompe 
va il differenziale.

43) Tadini (Jaguar) lamentava la rottu 
ra di una biella.

44) Ruffo-Mantegazza (Alfa 1900) si riti 
ravano presso Pescara per noie al 
l’accensione.

45) Frera Bolognesi (Fiat 103) investi 
vano un ciclista in Viale Margherita 
a Parma (che faceva in mezzo alla 
strada il velocipedastro?).

46) Fiorio-Borgogna (Ardea 750 sport) si 
ritiravano a Siena per guasto di 
macchina.

47) Oriani-Stefanelli (Fiat 103) abban 
donavano per noie meccaniche.

48) Ficht (Nash-Healey), Stati Uniti, 
rompeva i freni presso Ravenna.

49) Cecchini-Cardinali (Ardea) si ritira 
vano a Fano per noie alla frizione.

50) Tom Cole, U.S.A. (Ferrari) sconquas 
sava le balle di paglia all’ultima 
curva (molto panico tra la folla, ma 
nulla di grave).

51. Canali-Urzi (Fiat 750 T.I.) ribaltava 
no presso Verona e ripartivano.

52) Brioschi-Bianchi (Alfa 1900) capotta 
vano a Porta Saffi a Bologna. 

Comunque il bilancio della XX Mille 
Miglia non fu troppo cruento essendosi 
verificato un solo decesso (quello dolo 
roso di Ugnon).

La classifica all’indice di pre 
stazione.
Introdotta per la prima volta nella 

Mille Miglia lo scorso anno, ha confer 
mato anche questa volta che l’indice di 
prestazione più alto non è stato ottenu 
to da una macchina di grossa cilindrata. 

Da un raffronto tra la classifica, dello 
scorso anno e quella dell’ultima èdizio- 
ne si nota che nei primi cinque posti la 
sola coppia Recchi-Angelelli è rappre 
sentata in entrambe le graduatorie. Co 
me già indicato precedentemente, nel 
corso della presente cronaca, la vittoria 
è andata quest’anno all’Osca 1100 di Ve- 
nezian ed Albarelli.

La classifica all’indice di prestazióne 
fu nel 1952 la seguente:

1) Gianni-Rabboni, Fiat 750 sport di 
serie: 11,38;

2) Gignoux-Touzot. Dyna Panhard 750 
gran turismo internazionale: 11,24;

3) Recchi-Angelelli, Fiat 750 sport di 
serie: 11,23;

4) Bosi-Babini, Fiat 750 sport di serie: 
11.22;

5) abianca-Roghi, Osca 1100 sport: 
11,21.

Si rileva che l’indice è salito dall’11,38 
del ’52 al 12,12 del ’53. Altra indicazione 
è guella che indica le Osca* come le mac 
chine di più alto rendimento nelle pre 
stazioni avendo due macchine comprese 
nei primi cinque posti. Notevole inoltre 
il fatto che quest’anno l’ìndice migliore 
della precedente edizione è stato supe 
rato da ben quattro concorrenti. La clas 
sifica del 1953 è la seguente:

1. Venezian B.-Albarelli A. Osca 1100 
12,12;

2) Sani G.-Bianchi A. Fiat Ermini 1100 
11,82;

3) Touzot-Persillon A. Dyna Panhard 
750 11,69;

4) Coriasco G.-Gamerro L. Osca 1100, 
11,59;

5) Angelelli A.-Recchi M. Renault 750 
10,56.

L’organizzazione.
Mastodontica fu davvero la macchina 

organizzativa predisposta da Renzo Ca 
stagneto per la XX Mille Miglia. Si trat 
tava in primo luogo di chiudere prati 
camente al traffico un immenso circuito 
di 1512 Km., cosa questa che di fatto av 
venne (anche se sul regolamento c’è 
scritto che si tratta di strade aperte al 
traffico) soprattutto per la fattiva colla 
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borazione dei vari Automobili Clubs 
sparsi lungo il percorso e per l’impo 
nente schieramento di forze di polizia. 
I concorrenti ne rimasero soddisfatti 
tranne che per qualche frazione dell’ul 
timo tratto trionfale, lungo il quale la 
folla strabocchevole faceva paurosamen 
te muro ai lati della strada. 

In particolare la polizia dislocata nel 
la zona delle partenze e degli arrivi sep 
pe mantenere la disciplina egregiamen 
te senza ricorrere a quegli eccessi re 
pressivi. che in precedenti edizioni sol 
levarono molte proteste.

Il servizio dei ponti-radio affidato al 
3° Battaglione di Collegamento Radio- 
Telegrafico al comando del Magg. Man- 
fredoni e del Ten. Riva, fu quest’anno 
tempestivo e preciso, sfornando a getto 
continuo e regolarmente quelle migliaia 
di notizie sulla corsa, che tanto stanno 
a cuore a tutti: dai giornalisti agli or 
ganizzatori. dagli spettatori ai congiunti 
dei corridori, ai tecnici, insomma a tut 
to uno stuolo di persone avide di sapere. 

Quest’anno funzionò un servizio stam 
pa eccellente. La Camera di Commer 
cio di Brescia aveva messo a disposizio 
ne degli organizzatori le sue bellissime 
Sale della Borsa, nelle quali trovarono 
posto ben dieci cabine telefoniche chiu 
se con centralino autonomo per le inter 
comunali (ottima qui la collaborazione 
della Stipel), molti tavoli e tavolini con 
macchine da scrivere Olivetti Lexicon ed 
un ufficio adeguatamente attrezzato per 
redigere e riprodurre ciclostilati i vari 
comunicati sull’andamento della corsa, 
che in poche ore — per la cronaca — 
raggiunsero la cifra di trentotto. 

Nell’attiguo Palazzo delle Poste era in 
funzione il servizio delle telefoto, molto 
apprezzato specialmente dai colleghi dei 
grandi quotidiani d’informazione. 

L’esercito dei giornalisti e dei fotore- 
porters rimase soddisfatto di tutto l’ap 
parato dell’ufficio Stampa.

Erano presenti — fra gli altri — gli 
inviati della Televisione Italiana (R.A.I.- 
T.V.) capitanati dal giovane regista A- 
chille Rizzi e quelli della Televisione In 
glese e del Notiziario Shell, la cui trou 
pe era così formata: Bill Mason, diri 
gente, John Armstrong, vice direttore, 
Maurice Ford, regista, Ronald Whitehou- 
se, assistente ed' Anacleto Amadio tec 
nico del suono.

Un noto giornale sportivo di Bologna 
aveva persino organizzato un reportage 
e cinereportage aereo realizzato dai Co 
mandanti Setti e Scanipelli e dall’ope 
ratore Fauché a bordo di un Macchi 308 
(il Macchino), che scorazzò in lungo ed 
in largo per tutta la giornata sul teatro 
della gara.

Funzionò pure con successo un servi 
zio di colombi viaggiatori organizzato 
dalla Società Colombieri Bresciani, la 
quale aveva a sua disposizione ben 125 
messaggeri del cielo.

In città funzionavano vari servizi di 
informazione e di segnalazione per il 
gran pubblico di appassionati e di cu 
riosi.

In concomitanza con la XX Mille Mi 
glia l’A. C. di Brescia aveva dato alle 
stampe il lussuoso numero unico di ben 
230 pagine in carta patinata doviziosa 
mente illustrate.

Eccezionale anche lo schieramento dei 
cronometristi (almeno una ventina), i 
qna’i in sole quarantotto ore avevano 
già terminato la massacrante Mille Mi 
glia delle lancette. Tra di essi deteripi- 
nante l’apporto di Bonfanti (capo servi 
zio), di Roghi Pastori. Faia. Franchila,, 
Fracaro, Spedini. Donati, Antoniazzi e 
Cametti.

Unico piccolo neo in tanto meticoloso 
ed appassionato schieramento organizza 
tivo il posto al sole (od all’ombra) per 
i giornalisti alle partenze ed agli arri 
vi. Infatti vi erano ben due tribune de 
stinate alla stampa, che avrebbe dovu 

to logicamente approfittarne per svolge 
re il suo lavoro tranquillamente. Ma 
vuoi per l’esuberanza dei tifosi, vuoi per 
l’invadenza specialmente del gentil ses 
so, vuoi per il debole servizio di control 
lo all’accesso delle tribune speciali, i rap 
presentanti del quarto potere si erano 
dovuti arrangiare alla meglio. Castagne 
to non è certamente colpevole di que 
sto stato di cose, che è un problema di 
difficilissima soluzione, ma siamo certi, 
che, ingigantendosi vieppiù la fama or 
mai universale della Mille Miglia un al- 
tr’anno egli correrà ai ripari istituendo 
un rigoroso controllo ad personam nei 
reparti destinati a persone che vanno a 
vedere la corsa per lavoro.

In ultima analisi però un osanna sin 
cero alTorganizzazione, che ha suscitato 
ammirazione anche in coloro che trova 
no sempre da ridire su tutto. 

Tiriamo le somme.
Alla fine della corsa si potè compila 

re il bilancio della partecipazione: gli 
arrivati erano 286 (circa il 60 % dei par 
titi, che furono 481). Alle punzonature 
si erano presentati 488 equipaggi su 573 
iscritti. Alla partenza mancarono all’ap-

Le classifiche della
CATEGORIA SPORT

CLASSE 750
1. Touzot R. - Persillon An., Dyna Pa 

nhard, 14,15*36”, media Km. 106,031; 2. Ca- 
slellarin F. - Capaccioli R., Dyna Panahrd, 
14,42*46”; 3. Peduzzi Anna M. - Goldani
F. . Fiat Stunguellini, 14,48’57”; 4. Guy 
Michel - Bosvin C., Renault, 14,51’43”;
5. Tinazzo A. - Nicolosi F., Fiat Gian., 
14,52*6”; 6. Guarnieri M. - Brancalion D„ 
Fiat Zagato, 14,52’42”; 7. Pierron Jac.- 
Zaganelli O., Dyna Panhard, 14\57'58";
8. Redele J. - Pons L., Renault, 15,14’51”;
9. Bondi M. - Vitali E., Bandini, 15,25*22";
10. Ge Gianf. - Zanforlin G., Fiat Siata, 
15,25’41”; 11. Laureati C. - Francescangeli 
M., Giaur, 15,35,; 12. Stanga Gianf. - Stan 
ga Camillo, Fiat, 15,45*8"; 13. Guidetti C.- 
Ubezio Gianc., Dyna Panhard, 15,49*41”;
14. Rossi Renzo - Marpurgo B., Moretti, 
15,52*11”; 15. Arnaud René - Bonnet L., 
Renault, 16,0’47”; 16. Lattuga Lucio - Ropa 
P., Fiat, 16,4*55”; 17. Rinaldi Franco - Mat. 
teucci C., Stanguellini, 16,11*49”; 18. Ron 
zoni Giul. - Trabattoni G„ Fiat Zagato, 
16,12*7”; 19. Gariboldi A. - Branca A., Fiat 
Branca, 16,14*46”; 20. Le Blanc F. - Metz
G. , Renault, 16,14*50"; 21. Bordiga A. - Pac 
chetti B., Fiat Gian., 17,49*19”; 22. Fiorio 
San. - Borgogna F., Lancia, 17,53*50"; 23. 
Darquier P. J.-Bagarry, Renault, 18,4’ 
e 29”; 24. Silva Tarcisio - Silva A., Fiat 
Zagato, 18,6*25”; 25. Gatti Pier Luigi - Roc 
co Gino, Fiat Zagato, 18,30*23”; 26. Paruc 
ci Agarrat M. - Martin M., Dyna Panhard, 
19,28*5”; 27. Pieri Osvaldo - Cutietta Salv., 
Fiat, 21,37*51”; 28. Bousquet A. • Forest S., 
Renault. 22.0’i8"; 29. Franzi G. - Vino Mi 
chele, Siata, 22,25,42”.

Punzonati n. 61; non partiti n. 2; riti 
rati n. 30.

CLASSIFICA SPEC. SPORT DI SERIE 
750 cc.

1. Redele Y. - Pons L., Renault, 15,14*51”, 
media Km. 99,164; 2. Arnaud R. - Bonnet 
L., Renault, 16,0’47*’; 3. Lattuga - Ropa, 
Fiat, 16,4*55"; 4. Le Blanc - Metz, Renault, 
16,14*50”; 5. Darquier - Bagarry, Renault, 
18,4*29”.

CLASSE 1100
1. Venezian B. - Albarelli A., Osca, 12,4’ 

e 50”, media Km. 125,160; 2. Sani G. - 
Bianchi A., Fiat, 12,26*35”; 3. Coriasco G. - 

pello sette coppie di concorrenti. I riti 
rati infine furono 197.

Le condizioni meteorologiche furono 
generalmente buone. Soltanto nel Pole 
sine i concorrenti s’imbatterono in qual 
che banco di nebbia. Gli assi delle gros 
se cilindrate nei pressi di Padova rivi 
dero per qualche tratto una vecchia ed 
affezionata conoscenza della Mille Mi 
glia, la pioggia.

La classifica del campionato del mondo 
delle vetture sport su strada dopo le 12 
Ore di Sebring e la XX Mille Miglia è 
ora la seguente:

1) Ferrari, punti 9;
2) a pari merito Cunningham ed Aston 

Martin con punti 8;
4) Alfa Romeo punti 6;
5) Lancia e Jaguar punti 4; 
7) Maserati punti 1.
La terza prova avrà luogo a Le Mans, 

dove le marche citate si daranno certa 
mente nuovamente battaglia per il rag 
giungimento di quei fini propagandisti 
ci che sono alla base di ogni intrappresa. 

A rivederci quindi a Le Mans, cari co 
struttori italiani, ed in bocca al lupo!

SAVINO MARIANI

"20a Mille Miglia" 
Gameno L., Osca, 12,37*53”; 4. Bormioli P.- 
Ficai P., Fiat, 14,4*34"; 5. Giardini F. - 
Castelli A., Osca, 14,26*41”; 6. Fona A.- 
Malavasi R., Fiat, 14,41*59”; 7. Buoncristia- 
ni C. - Giaponi R., Fiat, 14,57*16”; 8. Ru- 
bagotti G. - Bonadei G., Fiat, 15,54*5”; 9. 
Campostella F. - Collini E., Fiat, 15,57"44”; 
10. Gandini U. - Roveron, Cisitalia, 16,7 6”; 
11 Fusar Poli A. - Fusar Poli E„ Fiat, 
16,31*18”; 12. Rocco P. - Pinotti G., Fiat, 
16,51*25”; 13. Tinelli G. -Taddei F., 19,1’7” 
(f.t.m.).

Punzonati n. 35; ritirati n. 22. 

CLASSE 2000
1. Giletti E. - Bertocchi, Maserati, 11,38’ 

e 42”, media Km. 129,841; 2. Mantovani
S. - Palazzi, Maserati, 11,51*56”; 3. Casella 
S.-Puccini V., Gordini. 12,5*39"; 4. Corte 
se F.-Feroldi Fiat 8-V, 12,9*19*’; 5. Sterzi 
E - Rossi O., Ferrari, 12,15*49"; 6. Mosters- 
Vitali, Fiat, 12,29*18’*; 7. Leto di Priolo - 
Leto di Priolo, Fiat, 12,30*36*’; 8. Capelli 
O.-Gerii, Fiat, 12,30*49*’; 9. Montanari S.- 
Bombardini, Fiat. 12,34*20*’; 10. Piotti L.- 
Franzoni B., Ferrari, 12,36*21"; 11. Her 
mann - Bauer, Porsche, 12,4T3T’; 12. Stazzi 
A. - Melocchi D., Fiat, 12,57’10”; 13. Scotti 
G. - Pierattelli G., Lancia, 13,4*40”; 14.
Schulthess - Kaiser P., Porsche, 13,9*25”;
15. Simontacchi - Crespi, Fiat, 13,12*51”;
16. Gatta F. - De Martino. Aurelio, 13,12’ 
e 55”; 17. Minzoni - Sarti, Nardi D., 13,17’ 
e 30”; 18. Amati R. - Santucci, Siata, 13, 
25*12”; 19. Hosch - Hengel, Porsche, 13, 
27*23”; 20. Mantovani O. - Bianchi, Porsche, 
13,28*52’’; 21. Vasaturo F. - Datisi G., Sia 
ta, 13,30*8”; 22 Cacciari - Mason, Ferrari, 
13,30*46"; 23. Puma - Bottanelli, Aurelio, 
13,40*48"; 24. Polenscky - Thirion, Porsche, 
13,45*2”; 25. Olmi E. - Maccari, Fiat, 13, 
48*50”; 26. Chiapperò - Pczzella, Lancia, 
13,49*39”; 27. Bertoni G. - Sandali, Aure 
lio, 13,53*26”; 28. Giobellina - Tonetto, Au 
relio, 13,58*7”; 29. Negro L. - Munarini A., 
Alfa R., 13,59*51”; 30. Bertulctti L. - Suar- 
d.i G., Aurelio, 14,1*54"; 31. Carnevalli E. - 
Carnevalli S., Porsche, 14,7*34”; 32. Hainz 
F.-Kesselstaff, Porsche, 14,22*26"; 33. Vian 
den - Skersies, Porsche, 14,32*57"; 34. Brons 
J. - Stickney, Porsche, 14,35*54"; 35. La 
pauze G. - Lapauze U., Porsche, 15,1*43”;
36. Borgato - Baldassari, Aurelio, 15,24*22”;
37. Broglia L. - De Alberti, Fiat, 15,47*15"; 
38 Di Stefano A. - Di Stefano R.. Porsche, 
16,47*18”.

Punzonati n. 65; non partiti n. 2; riti 
rati n. 25.
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Carburatori WEBER
Adottati sempre dai costruttori sulle mac 
chine più impegnate nelle prove più difficili

Anche per la vostra auto
esiste uno speciale

Carburatore WEBER

Informazioni e chiarimenti presso l’organizzazione Weber in tutta Italia oppure 
direttamente alla

s. p. a. WEBER Edoardo 
Fabbrica italiana Carburatori - Via lima 
vo 32 - Bologna (Italia) anche servendosi 
dell’unito talloncino

Vogliate comunicarmi senza impegno da parte mia quali 
applicazioni disponete per..............................................................
Sig............................................... Via......................... ..
Città ................... Provincia (................  )
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CLASSIFICA SPEC. SPORT DI SERIE 
1300 cc.

1. Hosch-Hengel, Porsche 13,27*23”, me 
dia Km. 114,731; 2. Polenscky-Thiron, Por 
sche, 13,45*2”; 3. Hainz F. - Kesselstaff, 
Porsche, 14,22*26”; 4. Vianden Skersies, 
14,32*57”; 5. Brons - Stickney, Porsche, 14, 
35*54”.

CLASSIFICA SPEC. SPORT DI SERIE 
FINO A 1500 cc.

1. Herman - Bauer, Porsche, 12,47*37”, 
media Km. 118,183; 2. Schulthess - Kaiser, 
Porsche, 13,9’25”; 3. Mantovani - Bianchi, 
13,28*52”; 4. Carnevalli E. - Camevalli S., 
14,7*34”; 5. Lapauze-Lapuaze. 15T43”; 6. 
Di Stefano A.-Di Stefano R., 16,47*18” 
tutti su Porsche.

CLASSE OLTRE 2000
1. Marzotto G. - Crosara A., Ferrari, 

10,37*19”; media Km. 142,347; 2. Fangio M.- 
139,773; 3. Bonetto F. - Perruzzi U., Lancia, 
Sala G., Alfa R., 10,49’3”, media Km. 
11,7*40”, media Km. 135,876; 4. Tom Cole- 
Vandelli M., Ferrari, 11,20*39”; 5. Parnell
F. -Klemantaski, Aston Martin, 11,32*43”;
6. Maggio L. - Anseimi E., Lancia, 11,41' 
e 7”; 7. Biondetti Clemente-Barovero E. 
Lancia. 11,49*59”; 8. Cabianca G.-Roghi
G. , Ferrari, 11,51’39”; 9. Militello B. - Pio-
di R., Lancia, 12,1*39”; 10. Collins P. -
Keen M, Aston Martin, 12,22*20”; 11. Bron- 
zoni G. - Marzotto U., Lancia, 12,32*16”;
12. Healey-Mercer, Healey. 12*40*42”; 13. 
Heartaux - Millo, Jaguar, 12,58’24”.

Punzonati 45; ritirati 32. 

CLASSIFICA 
ALL’INDICE DI PRESTAZIONE 

1. Venezian B. - Albarelli A., Osca 1100: 
12,12; 2. Sani G. - Bianchi A., Fiat Ermini 
1100: 11,82; 3. Touzot - Persillon A., Dyna 
Panhard 750: 11,69; 4. Coriasco G. - Ga- 
merro L., Osca 1100; 11,59; 5. Angelelli 
A. - Recchi M., Renault 750: 10,56.

CATEGORIA TURISMO 
INTERNAZIONALE

CLASSE 750
1. Angelelli A.-Recchi M., Renault, 15, 

46*12”, media Km. 95,878; 2. Biancheri P.- 
Tabanelli G., Dyna Panhard, 15,50’55”; 
3. Porfiiri M. - Caratti E., Dyna Panhard, 
15,59*8”; 4. Provasi A. - Garola G., Dyna 
Panhard, 16.1*17**; 5. Cotton R. - Alain
Sem., Dyna Panhard, 16,5’3”; 6. Maranza- 
na G. - Carlotti G., Dyna Panhard, 16,19’ 
e 58”; 7. Franchi G. - Barbieri L., Renault, 
16,21*22”; 8. Rigamenti Gianc. - Palvarini
E., Dyna Panhard, 16,26*14”; 9. Prandoni 
O - Gandini R., Dyna Panhard, 16,32’44”; 
10. Brighenti W.-Sandrolini E., Fiat, 16, 
3251”; 11. Lancellotti A. - Sanjust A., 16, 
42*38”; 12. Brichetti G. - Contusena N., Dy 
na Panhard, 16,47*12”; 13. Concari Fran 
co - Nosari Geo, Fiat, 17,2*45”; 14. Celani 
E. _ Laureati P., Fiat, 17,10*1”; 15. Aguzzoli 
Sergio - Bianchi F., Fiat, 17,18’18”; 16. 
Galiusi Renzo - Baistrocchi, Fiat, 17,24*3”;
17. Bonisoli Alquati - Cerutti G. F., 17, 
25*20”; 18. D’Amico A. - Fiordalisi R., Fiat, 
17,28*14”; 19. Dei Mario - Brambilla A. P., 
Renault. 17,28’34”: 20. Castiglioni C. - Ti 
ni F., Fiat, 17,29*38”; 21. Pravolin Deio - 
Moser C., Fiat, 17,29’47”; 22. Ragnoli G.- 
Berlucchi G., Renault, 17,30*29”; 23. Co 
rini C.-Ravasini M., Fiat, 17,31*3”; 24. 
Boccosi B. - Vignini W., Fiat, 17,40*53*’;
25. Fava Messina F. - Criveliari E., Fiat, 
17,42*10”; 26. Guarneri Enea - Beretta E., 
Fiat, 17,48*42”; 27. Manfredini C. - Roselli 
L., Fiat, 17,49*32”; 28. Marsili F. - Merloni 
W., Renault, 17,51*28”; 29. Morelli E. - Mo 
relli A., Fiat, 17,51*28”; 30. Cai Silvano - 
Angelini V., 17,57’; 31. Mignone F. - Pitta- 
luga E., Renault, 17,57*35"; 32. Canali U- 
go-Urzi Santi V., Fiat, 17,58*21”; 33. Chie 

sa Ales. - Pii:arello B., Fiat, 17,59*17”; 34. 
Montemartini A. - Gabbiani R., Fiat, 17, 
59*22”; 35. Perron O. - Pavoncelli E., Fiat, 
18,0*40”; 36. Grandi R. - Grandi G., Fiat, 
18,1*11”: 37. De Angelis F. - De Angelis 
V., 18,12'42”; 38. Fadini G. - Arrigoni N., 
18,17’26”; 30. Campos Venuti - Gianelli F., 
Fiat, 18,20*10”; 40. Barbieri B.-Tavella 
R., 18,21*1”; 41. Romanini R. - Ropelato E., 
Fzat, 18,24*21**; 42. Puerari Mario - Piva 
A., Fiat, 18,31*38”; 43. Porro Schiaflìnati - 
Brunelli A., Fiat 18,36*52”; 44. Baldassari 
O.-Pettini F., Fiat, 18,37*15”; 45. Cardi 
nali P. - Baldini V., Fiat, 18,37*22”; 46. Gia 
comelli A. - Gemo A., Fiat, 18,38*58”; 47. 
Tomaselli A. - Oddone E., Fiat, 18,40*12”;
48. Fossati G. - Castaldi O., Fiat, 18,41*25';’
49. Ravasio Amos-Spreafico F., Fiat, 18, 
46*16”; 50. Brunori Giov.-De Angelis V., 
Fzat, 19,11*8”; 51. Sala Gianc. - Giubini L., 
Renault, 19,16*2”; 52. Monteverdi L. - Cam- 
pigatto E., Fiat, 19,20*59”; 53. Martinelli 
E. - Martinelli U., Renault, 19,28*52”; 54. 
Biasi Frane. - Marchesi U., Fiat, 19,50*53”;
55. Olmi Gius. - Berardi A., Fiat, 19,54*51”;
56. Tomasinelli S. - Carmagnola C., 19,55* 
e 34"; 57. Coppellotti A. - Coppellotti G., 
Fiat, 19,56*13”; 58. Calzavacca A. - Dal 
Pozzo, Fiat, 20,6*6”; 59. Nessi Sergio - Ri 
bolla G., Fiat, 20,44*7”.

Punzonati n. 80; non partiti n. 1; riti 
rati n. 20.

CLASSIFICA SPECIALE SOTTOCLASSE 
FINO A 600 cc.

1. Brighenti V. - Sandrolini E.. Fiat, 16, 
32*51”, media Km. 91,373; 2. Lancellotti - 
Sanjust, Fiat. 16,42*38”; 3. Concari F.-No 
sari Geo, Fìat, 17,2'45"; 4. Celani - Lau 
reati, Fiat, 17,10*1”; 5. Aguzzoli - Bianchi, 
17,17*18”; 6. Gallusi - Baistrocchi, Fiat,
17,24*3”; 7. Bonisoli Alquati - Barutti, Fiat, 
17,25*20”; 8. D’Amico A. - Fiordalisi, Fiat, 
17,28*14”; 9. Castiglioni C. - Tini F., Fiat, 
17,29'30”; seguono altri.

CLASSE 1300 ‘
1. Mancini G. - Mancini C., Fiat 1100, 

14,5*16’, media Km. 107,327; 2. Serena F.- 
Piccolo W., Fiat 1100, 14,5*31”; 3. Ghidoni 
A.-Testolini N., Fiat 1100, 14,10*52”; 4. 
Gianni L. - Raboni M., Fiat 1100, 14,18*2”; 
5. Donnini G. - Maggiorclli M., Fiat 1100, 
14,22*1”; 6. Briccarello ,E. - Morirò, Fiat 
1100, .14,22*29”; 7. Ferraguti S. - Testa G., 
Fiat 1100, 14,23*9”; 8. Siciliani C. - Netti 
A., Fiat 1100, 14,24*17”; 9. Alquati S. - Ca 
porali M., Fiat 1100, 14,27*9”; 10. Bran 
chia G. - Nasi G., Fiat 1100, 14,27*47”; 11. 
Mazziero L.-Gatto C., Fiat 1100, 14,30*33”; 
12 Giannotti P. - Vergiani L., Fiat 1100, 
14,33*9”; 13. Gerosa A. - Silvestrella G., 
14,35*37”; 14. Zanetti L. - Adria G., Fiat 
1100, 14,35*40”; 15. Mazzi B. - De Amicis
E. , Fiat 1100, 14,36*4”; 16. Bianchi U. - Mi 
cheli U., Fiat 1100, 14,37*20”; 17. Bemabei 
I.-Pacini T., Fiat 1100, 14,41*2”; 18. Lun 
ghi D.-Mazzini, Fiat 1100, 14,41*14”; 19. 
Cavallo B.-Bobocca G., Fiat 1100, 14,41’ 
e 23”; 20. Fiaccadori C. - Gianella C., Fiat 
1100, 14,45*39”; 21. Maiani G. - Bruschi M., 
Lancia, 14,47*2”; 22. Bosi G. - Babini B., 
Fiat 1100, 14,47*14”; 23. Forini A. - Spe 
ziali F., Fiat 1100, 14,47*48”; 24. Spinotti
F. - Walter J., Fiat 1100, 14,48*22”; 25. Sgor-
bati R. - Sgorbati G., Fiat 1100, 14,49 10”;
26. Andreini M. - Urbani P., Fiat 1100, 14, 
49*15”; 27. Giaccometti - Fontana, Fiat 1100, 
14,50*22”; 28. De Sanctis - Fortini M., Fiat 
1100, 14,54*49”; 29. Rossi G. - Rivola G., 
Fiat 1100, 14,54*57’; 30. Guiraud - Zam-
brini M., Peugeot, 14,55*19”; 31. Massari- 
Ambrosi, Fiat 1100, 14,55*25”; 32. Raimon 
do I.-Rizzolio F., Fiat 1100, 14,57*2”; 33. 
Faina D.-Maggio M., Fiat 1100, 14,57*3”; 
34. Finucci L. - Munaron G., Peugeot, 14, 
57*12”; 35. Di Leonardo - Motteazzi, Fiat 
1100, 14,57*42’’; 36. Costa A. - Trussi E., 
Fiat 1100, 14,59*43'*; 37. Frera E. - Bolo 
gnesi E., Fiat 1100, 15,0*52”; 38. Pizzagalli 
A. - Stevani R., Peugeot, 15,1*19”; 39. Vii- 

lotti L.-Maserati V., Fiat 1100, 15,2*12”;
40. Banti S. - Cagli U., Fiat 1100, 15,3*27”;
41. Lippi O. - Ungarelli, Fiat 1100, 15,4*35”;
42. Cavallini - Cavallini, Fiat 1100, 15,7’;
43. Novelli S. - Ferrari G., Fiat 1100, 15,
7*53”; 44. Bettinzoli E. - Maianti R., Fiat 
1100, 15,8*31”; 45. Trivelli - Asti A., Fiat 
1100, 15,8*50”; 46. Mazzonis - Marsaglia S., 
Fiat 1100, 15,9*52”; 47. Gaetani F. - Carac 
ciolo, Fiat 1100, 15,11*16”; 48. Taglierò - Az 
zario, Fiat 1100, 15,11*32”; 49. Sforza-
Prandina L., Fiat 1100, 15,13*21”; 50. Mon 
tanari G. - Montanari S., Fiat 1100, 15,14’ 
e 38"; 51. Polotti R. - Tenchini R., Fiat 1100, 
15,18*5”; 52. Nesbit G. - Nesbit F., Fiat 1100, 
15,19*4”; 53. Merli - Salvarmi, Fiat 1100, 
15,19*26”; 54. Lenti G.-Rebuffi S., Fiat 1100, 
15,24*45”; 55. Pellegrini A. - Del Torso F., 
Fiat 1100, 15,25*34”; 56. Chieco B. - Chicco 
F., Fiat 1100, 15,34*58”; 57. Cappello U.- 
Cabassi, Fiat 1100, 15,36*30”; 58. Benedetti
A. - Battaglin, Fiat 1100, 15,37*4”; 59. Don. 
gili G.-Dongili A., Fiat 1100, 15,38*23”; 
60. Maran G. - Castagna, Fiat 1100, 15,39’ 
e 40”; 61. Sacchiero L. - Bettinazzi, Fiat 
1100, 15,44*26”; 62. Lanzini R. - Tanini U., 
Fiat 1100, 15,50*33”; 63. Barisotti A. - Ber- 
tozzo D., Fiat 1100, 15,53*27”; 64. Rovera 
to - Bragantin U., Fiat 1100, 15,55*46”; 65. 
Butti A. - Invernizzi A., Fiat 1100, 15,56’ 
e 25”; 66. Lambertini Zanardi - Oddi E., 
Fiat 1100, 15,58*32”; 67. Tosi A. - Tanzi A., 
Fiat 1100, 16,1*35”; 68 Pecoraro M.-Peco 
raro F., 16,3*21”; 69. Cavaglieri C. - Mala- 
guti R., Lancia, 16,4*17”; 70. Polotti E. - Mi 
nini M., Fiat 1100, 16,7*29”; 71. Ciocca - 
Bertassi, Fiat 1100, 16,9*39”; 72. Giamber- 
tone M.-Longo G., Fiat 1100, 16,13*55”;
73. Vaccari A. - Viei G., Fiat 1100, 16,21*12”;
74. Berardi V. - Bacchi M., Fiat 1100, 16, 
21*37”; 75. Bertuetti - Pasotti, Fiat 1100, 
16,37*16”; 76. Pezzotti P. - Venturelli, Lan 
cia, 16,37*34”; 77. Gorrini G. - Nietta F., 
Fiat 1100, 16,42*12”; 78. Nicini A. - Fontana 
L., Fiat 1100, 16,45*52”; 79. Boselli P. - Pic 
cioni F., Fiat 1100, 16,46’30”; 80. Menabue 
T.-Ghidoni C., Fiat 1100, 16,47*13”; 81. 
Corti G. - Centenari A., Volkswagen; 16. 
59*59”; 82. Valentini R. - Marinoni R., Fiat 
1100, 17,41*45”; 83. Mainetti B. - Gorga U., 
Fiat 1100, 18,14’34”; 84. Mallego - Renvoi- 
ser, Peugeot, 20,7*16”.

Punzonati n. 117; non partiti n. 1; riti 
rati 32.

CLASSIFICA SPECIALE SOTTOCLASSE 
SINO a 1100

L Mancini G. - Mancini C., Fiat 1100, 
14,5*16”, media Km. 107,327; 2. Serena - 
Piccolo, Fiat 1100, 14,5*31”; 3. Ghidoni A.- 
Testolini N., Fiat 1100, 14,10*52”; 4. Gian 
ni L. - Raboni M., Fiat 1100, 14,18*2”; 5. 
Donini G. - Maggiorelli M., 14,22*1”; 6. Bri. 
carello - Morero, Fiat 1100, 14,22*29”; 7. Fer 
raguti S.-Testa G., Fiat 1100, 14,23*9”; 
8. Siciliani C. - Netti A., Fiat 1100, 14,24’ 
e 17”; 9. Alquati S. - Caporali M., Fiat 
1100, 14,27*9”; 10. Branchini G. - Nasi G., 
14,27*47”; seguono altri.

CLASSE 2000
1. Pagliai - Parducci V., Alfa R., 12,34*5”. 

media Km. 120,305; 2. Stagnoli - De Giu 
seppe M., Alfa R., 12,37*33”; 3. Bormioli U.- 
Marchiari O., Alfa R., 12,40*46”; 4. Pare 
cchi N. - Milanesi P., Alfa R., 12,46*49”; 
5. Zagato E. - Martinengo F., Alfa R-, 
12,47*16”; 6. Della Beffa A. - Della Beffa 
O., Alfa R., 12,50*49”; 7. Castelli E. - Mo 
dini B., Alfa R., 12,52*27”; 8. Bellucci L. - 
Sorrentino N., Alfa R., 12,54*24”; 9. Garuf- 
fi E. - ConfarelU G., Alfa R., 12,59*28”; 10. 
Franceschetti L. - Piovan G., Alfa R., 12, 
59*31”; 11. Antolini Ossi T. - Antolini Ossi
B. , Lancia Aur., 13,0*35”; 12. Grieco M. - 
Freddi G., Alfa R., 13,1*34”; 13. Biagiotti 
O. - Pulidori B., L. Aurelia, 13,13’54”; 14. 
Ravasio F. - Marega T„ L. Aurelia, 13,14’ 
e 56”; 15. Tamellini A. - De Vecchi T., 
Lancia, 13,15*26”; 16. Cestelli Guidi-De 
Sanctis. Alfa R., 13,21*31”; 17. Lualdi E.-



Pellegata L., Lancia Aur., 13*,21*35"; 18. Sa 
lice L. - Spataro P., Alfa R., 13,26*41”; 
19. Fontana L. - Massai G„ 13,28*25**; 20. 
Nissotti F. - Mantovani E., Alfa R., 13,36’ 
e 58”; 21. Ferrini - Ghittoni P., Alfa R., 
13,38*16"; 22. Galletti A. - Dall’olio B., Al 
fa R., 13,40*24”; 23. Fancelli D. - Bernar 
dini N., Alfa R., 13,40*53”; 24. Bcllingeri 
G. - Dall’Olio L., Alfa R., 13,43*8"; 25. Du- 
berti M. -Vannucci. Lancia Aur., 13,45*7”; 
26. Paesetti-Lana. Alfa R., 13,51*;. 27. Van 
ni A. - Gambini B.. Lancia Aur., 13.53**8*’; 
28. Mandolini A. - Giussani D.. Lancia Aur., 
13.56*11”; 29. Murazzi O. - Bernardi D.,
Lancia Aur., 14,3*13”; 30. Fantuzzi M. - 
Tomba B., Lancia Aur., 14,5*8”; 31. Furrer 
F - Bianconi V.. Lancia Aur., 14,7*15"; 32. 
Bergamini A. - Simoni, Lancia Aur., 14,8*5”; 
33. Locatelli A. - Milazzo F., Alfa R., 14,17’ 
c 25”: 34. Guastalli P. - Benzoni L., Lan 
cia Aur., 14,19*23”; 35. Gabriele - Peliegri, 
no. Alfa R., 14.23*14”: 36. Massi Benedetti - 
Bonanno A., Fiat, 14,37*45 ”; 37. Gisonda V. - 
Poncipè, Alfa R., 14,43*46"; 38. Sassone A.- 
Bucellati G., Lancia Aur., 14,44*54"; 39. 
Rota G.-Martelli L„ Alfa R.. 14,44*55”; 
40. Romano G. - Invernici A., Alfa R., 14, 
50*27”: 41. Cornaggia Med. G. - Bonini B., 
Alfa R., 15,0*40"; 42. Matteucci R. - Mo 
relli G., Fiat, 15,45*43”; 43. Faldo G. - Ma 
riucci A, Fiat, 15,54*3”; 44. Borghi G - Bor- 
zillo G., Fiat, 16,9*15”; 45. Cocchetti A. - 
Comoli A., Fiat, 16,13*27"; 46. Morettini S. _ 
Nataloni G., Fiat, 16,20*21*; 47. Pouchol A.- 
Buisson A., Citroen, 16,37*44"; 48. Anelli 
I. - Bitetto L., Fiat, 20,8*5*.

Punzonati n. 81; non partiti n. 1; riti 
rati n. 32.

CLASSIFICA SPECIALE SOTTOCLASSE 
FINO A 1500

1. Massi Benedetti -Bonanno, Fiat, 14, 
37*45”, media Km. 103,355; 2. Matteucci R.- 
Morelli G., Fiat, 15,45*43’*; 3. Faido G.-

Mariucci, Fiat, 15,54*3"; 4. Borghi G. - Bor_ 
zillo G., Fiat, 16,9*15"; 5. Cocchetti A. - 
Ccmo’.i A., Fiat, 16,13*27”; 6. Morettini S. . 
Nataloni G., Fiat, 16,20*21 7. Anelli I.-
Bitetto L., Fiat, 20,8*5”.

CLASSE OLTRE 2000 cc.
1. Frere Paul - Milhoux A., Chrysler,

13, 38’3", media Km. 110,898; 2. Mondado 
ri - Fedrigoni, Jagaur, 16,16*31”.

CLASSIFICA GENERALE
1. MARZOTTO G.-CROSARA M., Fer 

rari o. 2000 Sp., 10,37*19". 1" della cate 
goria. media Km. 142,347; 2. Fangio M. - 
Sala G.„ Alfa R. o. 2000 Sp., 10,49*3"; 3. 
Bonetto F.-Peruzzi U., Lancia o. 2000 Sp,. 
11,7*40"; 4. Tom Cole - Vandelli M., Fer 
rari o. 2000 Sp., 11,20*39*’; 5. Parnell Kle- 
mantaski, Aston M. o. 2000 Sp., 11,32*43 ”;
6. GILETTI E. - BERTOCCHI. Maserati 
2000 Sp., 11,38*42", 1" della categoria, me 
dia Km. 129,841; 7. Maggio L. - Ansclmi 
E., Lancia o. 2000 Sp., 11,41*7”; 8. Baro 
vero E. - Biondetti C., Lancia o. 2000 Sp., 
11,49*49"; 9. Cabianca G. - Roghi G., Fer 
rari o. 2000 Sp., 11,51*39**; 10. Mantovani 
S.-Palazzi, Maserati 2000 Sp., 11,51*56*;
11. Militello B.-Piodi R.. Lancia O. 2000 
Sp., 12,1*39"; 12. VENEZIAN B. - ALBA 
RELLI A., Osca 1100 Sp., 12.4*50", 1“ della 
categoria, media Km. 125,160; 13. Casella 
S - Puccini V., Gordini 2000 Sp., 12,5*39”;
14. Cortese F. - Fcroldi, Fiat 2000 Sp., 12, 
919”; 15. Sterzi E. - Rossi S., Ferrali 2000 
Sp., 12,15*49"; 16. Collins T. - Keen, Aston 
Martin o. 2000 Sp. 12,22*20"; 17. Sani G. - 
Bianchi A., Fiat Erm. 1100 Sp., 12.26*35";
18. Mosters - Vitali, Fiat 2000 Sp., 12,29* 
e 18"; 19. Leto di Priolo - Leto di Priolo. 
Fiat 2000 Sp., 12,30*36"; 20. Capelli O.- 
Gerii, Fiat 2000 Sp., 12,30*49"; 21. Bronzoni
G. - Marzotto U.. Lancia o 2000 Sp., 12, 
32*16"; 22. PAGLIAI - PARDUCCI V., Al 

fa R. 2000 Turis., 12,34’5", 1" della cate 
goria, media Km. 120,305; 23. Montanari 
S.. Bombardini, Fiat 2000 Sport, 12,34*20"; 
24. Fiotti L. - Franzoni B., Ferrari 2000 
Sp., 12,36*21”; 25. Spagnoli A. - De Giu 
seppe M., Alfa R. 2000 Turis., 12,37*33"; 
26. Coriasco G. - Camorro L., Osca 1100 
Sport, 12,37*53"; 27. Healey - Mercer A., 
Healey o. 2000 Sport, 12,40’42"; 28. Bor- 
mioli U. - Marchiori A., Alfa 2000 Turis., 
12,40*45 *: 29 Pareschi M. - Milanesi P.,
Alfa 2000 Turis., 12,46*49"; 30. Zagato E.- 
Mantinengo F., Alfa 2000 Turis, 12,47*15"; 
31 Hermann - Bauer, Porsche 2000 Sport, 
12,47*37"; 32. Della Beffa A. - Della Beffa 
O., Alfa 2000 Turis., 12,50*49"; 33. Castelli 
E.-Modini B., Alfa. 2000 Turis., 12,52*27”; 
34 Bellucci L. - Sorrentino M.. Alfa 2000 
Turis., 12,5424"; 35. Stazzi A.- Melocchi 
B„ Fiat 2000 Sport, 12,57*10"; 36. Heartaux. 
Millo, Jaguar o. 2000 Sport, 12,58*24"; 
37. Garuffi E. - Cantarelli G., Alfa 2000 
Turis., 12,59*28"; 38. Franceschetti L. - Pio 
vani G.. Alfa 2000 Turis., 12,59*31’*; 39. An- 
tolini O. - Antolini V., Lancia A. 2000 Tu 
ris., 13,00*35"; 40. Grieco N. - Freddi G, 
Alfa R., 2000 Turis., 13,1*34”; 41. Scot 
ti G. C. Pierattelli G, Lancia 20C0 
Sport, 13.4* e 40"; 42. Schulthess - Kai 
ser, Porsche 2000 Sport, 139,25"; 43.
Simontacchi - Crespi, Fiat 2000 Sport, 
13,12*51"; 44 Gatta F. - De Martino, Lan 
cia A. 2000 Sport, 13,12*55"; 45. Viagiolli 
O.-Pulidori D., Lancia A. 2000 Turis., 13, 
13*54*’; 46 Ravasio F. - Marega T., Aure- 
Uà L. 2000 Turis., 13,14’56"; 47. Camellini 
A. - De Vecchi E., lancia A. 2000 Turis., 
13,15*26"; 48. Minzoni - Sarti, Nardi Dane 
se 2000 Sp., 13,17*20"; 49. Cestelli Guidi- 
De Sanctis. Alfa R. 2000 Turis., 13,21*31"; 
50 Lualdi E. - Pellegatta L., Lancia A. 2000 
Turis., 13,21*35”; seguono altri 136 classi 
ficati.

Punzonati n. 488; non partiti n. 7; clas 
sificati n. 286; ritirati n. 195.
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Ululici lustri ili produzione “FIAT,,
attraverso i modelli delle sue vetture

Perchè dunque, chi voglia illustra 
re Torino novecentesca attraverso le 
sue realizzazioni industriali, deve ri 
petere per l’ennesima volta la sto 
ria della Fiat, del suo sviluppo, dei 
$uoi impianti, delle sue «organizza 
zioni? Io credo che almeno altrettan 
to eloquente, e più interessante per 
chè assai meno sfruttato, sia il ri 
fare le tappe evolutive di questo no 
stro mondo di lavoro attraverso un 
cenno fisionomico dei principali mo 
delli Fiat succedutisi negli undici lu 
stri: storia della madre, attraverso 
quella dei figli. Così poco sfruttato, 
questo procedimento, da destare 
qualche imbarazzo in chi si accinga 
a studiarlo, e scopra per prima cosa 
che, se a Torino la fede e l’entusia 
smo del pioniere Biscaretti han crea 
to un Museo dcll’Automobile, ancor

Un modello del 1901 con motore bicilindri 
co di 100 x 120 con cilindrata complessiva 

di nnc. 1884.

manca, e non è forse ricostruibile, un 
organico e completo Museo dei ca 
taloghi...

Quale modesto contributo a questo 
metodo di riassumere la storia della 
Fiat, tenteremo in queste righe di 
rievocare, sui nostri ricordi o sugli 
annunci pubblicitari delle riviste del 
l’epoca, la figura di queste animate 
pietre miliari del progresso automo 
bilistico.

I primordi
Fin che le poche vetture erano, 

può ben dirsi, costruite a mano una 
per una, con l’assistenza pressoché 
costante del direttore-progettista che 
difficilmente rinunciava alla tenta 
zione di perfezionare la macchina 
successiva rispetto alla precedente — 
o finché l’ordinazione del cliente era 
accettata, come l’abito su misura ac 

canto all’abito fatto era difficile 
parlare di modelli, ed è impossibile 
oggi fissare qualcuno dei dettagli qua 
le rappresentativo di un anno o di 
un periodo.

Ad ogni modo l’esemplare che si 
conserva di una Fiat uscita ancora 
nel 1899, e quasi interamente costrui-

II primo telaio automobilistico degno di 
questo nome con motore anteriore e tra 

smissione posteriore (1901-1903).
» 

ta nell’officina di Corso Dante, ci mo 
stra il famoso calessino a due posti, 
con guida a manubrio e manovella, 
ma già con motore orizzontale a due 
cilindri paralleli, disposti trasversal 
mente al telaio, nella parte posterio 
re del veicolo. La cilindrata era di 
1081 cmc., corrispondente allora a 4,5 
HP. L’accensione era a bobina e ac 
cumulatore, la carburazione ad eva 
porazione in superficie. Con valvola 
di aspirazione automatica e di scari 
co comandata, si raggiungevano i 700 
giri al minuto, e la velocità su stra 
da buona di 32-36 km.-ora.

Le prime varianti d’importanza le 
rintracciamo sulle macchine costrui 
te nel 1901, la maggior parte delle 
quali rispondeva a uno schema di 
questo genere: motore sempre poste 
riore, a 2 cilindri orizzontali come il

primitivo, ma a cilindrata aumentata 
(rispettivamente in due versioni di 6 
e di 8 HP) con lubrificazione auto 
matica a caduta e — sul finire del 
l’anno — col nuovissimo carburatore 
a polverizzazione, con l’accensione a 
magnete bassa tensione, e col cam 
bio a tre velocità e retromarcia.

Al 1902 risale il primo motore a 
quattro cilindri, in due blocchi verti- 
,esili, che rivoluziona l’apsetto della 
vettura, dandole per la prima volta 
la fisionomia che per successive evo 
luzioni durò e perdura: telaio a lon 
gheroni, motore tra le ruote anterio 
ri sterzanti, trasmissione alle ruote 
posteriori (allora effettuata, a dire il 
vero, con catene) guida a volante con 
piantone inclinato. Il primo carbura 
tore < brevetti Fiat » è a galleggian 
te e getto unico. L’accensione conqui 
sta una novità sensazionale: l’antici 
po automatico! Si fanno motori, a ri 
chiesta del cliente, nelle varianti di

La 4 cilindri da (M) HI» del 1904. La car 
rorzeria è a sei posti.

12, 15 e 20 cavalli. Tutte le macchi 
ne sono fornite con ruota libera. 

Parallelamente però — e precisa- 
mente per il 1 giro d’Italia disputa 
te nel 1901 — la Fiat aveva già alle 
stito una vettura con motore bicilin 
drico verticale di quasi due litri, po 
sto anteriormente, che nell’edizione 
senza cambio raggiungeva l’incredi 
bile velocità di 65 km. all’ora, e col 
cambio a 3 marce e qualche altra mo 
difica (primo esemplare da competi 
zione allestito dalla Fiat) sfiorava gli 
80 km.!

Sempre nel 1902, dalla prima vet 
tura bi-blocco ha origine anche la > 
quattrocilindrica da competizione, che - 
— antesignana della « 1400 » — offre 
l’alesaggio superiore alla corsa: 130 - 
per 120. La cilindrata totale è di 6300 
ente., la potenza indicata di 24 HP: 
ma l’effettiva doveva essere assai su 
periore. se, con la carrozzeria da cor 
sa a due baquets, per vero assai po-


