Vizcaya e Baccola, seguiti da Marco, anche lui su Bugatti, da
Minoia su OM e da Morandi, ancora su Bugatti.

Dopo questa vittoriosa prova, le piccole 4 cilindri del co-
struttore di Molsheim si chiamarono Bugatti tipo Brescia.

La settimana bresciana si concludeva I'11 settembre, con
un GP gentlemen, vinto da Masetti su Mercedes, dove la gra-
ziosa ed elegante Maria Antonietta d’Avanzo, che abbiamo vi-
sto esordire con poca fortuna alla Targa Florio, si classificava
terza, al volante di un’Alfa Romeo 4.300. Alla partenza di que-
sta gara, Maria Antonietta d’Avanzo perdeva una scarpina, e uno
dei giornalisti presenti, Renato Casalbore, si precipitava ad aiu-
tare, con giustificata premura, la bella guidatrice e a ricalzarla,
tra gli applausi della folla e battute invidiose, appena mormo-
rate nelle tribune.

In conclusione, la giornata di Brescia aveva costituito una
grossa delusione per gli appassionati e per gli industriali italiani.
Gli uni e gli altri, si attendevano da quella manifestazione il se-
gnale di una ripresa postbellica,

Crisi e ripresa

Si ricercarono anche le cause probabili di quella sconfitta,
e industria, sportivi ¢ tecnici furono d'accordo nell’attribuire
'insuccesso di Brescia-alla mancanza di campi di collaudo e di
prova permanenti per le macchine. Le macchine dovevano di-
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L'ingeqgnar Porsche, allora progettista dal-
la Mercedes, accanto a Meubauer, uno dai
plloti della casa tedesca. Mel 1921 & nel
1922 l'industria automobilistica tedesca
aveva inviato in Sicilia ottimi organizza-
tori € i suol migliori piloti nells speranza
di coglicre un prestigioso successo alla
Targa. ma rimase sconfitta. nonoslante
Masetti avesse vinto nel 1922 la Tar
na correndo su una Mercedes personale.
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sporre di terreni adatti per formare i piloti, ed esaminare even-
tuali migliorie ai mezzi. 11 presidente dell’Automobile club di
Milano, Silvio Crespi, diramd alla stampa il 17 gennaio del 1922,
una dichiarazione con la quale si annunciava la costituzione a Mi
lano della SIAS (Societd Incremento Automobilistico Sportivo),
con il capitale di lire 50.000, elevabile a due milioni: « Dopo la
grande manifestazione di Brescia del settembre scorso — diceva
la dichiarazione — due fatti balzarono evidenti agli occhi degli
italiani convenuti a decine di migliaia sul campo della corsa:

« 1. I'industria automobilistica & ancora la eccellente fra le
industrie meccaniche; ¢ I'industria tipo, la pietra di paragone,
perché essa deve, con la massima intensita ¢ varieta di sforzi,
sottoporre la macchina alle prove piti dure e piu istruttive. La
prova automobilistica eseguita su strada a velocitd che supera-
vano i 170 chilometri all’ora per percorsi di 500 e pit chilo-
metri, equivale al pili rigoroso esperimento che mai I'ingegno
umano abbia finora praticamente escogitato per accertare la per-
fezione dei materiali e della loro lavorazione, 'eccellenza tecnica
ed organizzatrice dei costruttori ¢ I'abilita manuale degli operai.
Ne consegue che tutte le industrie che adoperano macchine ri-
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cevono diretto immediato vantaggio dal progresso dell'industria
automobilistica. Ne deriva che lo spingere I'industria automobili-
stica verso una sempre maggiore perfezione equivale a mante-
nete aperta la scuola pil efficace e piti pratica di progresso mec-
canico, che la nazione che batte tutte le altre in una gara auto-
mobilistica, dimostra di avere materiali, menti direttrici, espe-
rienza e valore di braccia, capaci di batterle anche in tutte le al-
tre industrie.

« 2. Per vincere in una gara automobilistica, non basta co-
struire una macchina perfetta, bisogna poterla provare. Infatti,
la sconfitta dei colori italiani sul circuito di Brescia & in gran
parte attribuita alla mancanza di mezzi per provare seriamente e
modernamente le macchine, Hanno vinto le Case che avevano
potuto provare ripetutamente le loro macchine sui famosi cir-
cuiti americani e francesi.

« L’Automobile club di Milano, organizzatore delle pi
grandi prove automobilistiche dal 1904 al 1921, non ha mai
inteso la gara come un passatempo, un givoco o la soddisfazione
di una passione, pur nobilissima, come quella di mettere in mo-
stra il coraggio e la valentia dei guidatori. L’Automobile club di
Milano fu sempre pervaso dal sentimento che la gara automobi-
listica doveva essere il “giudizio di Dio" fra le industrie delle
nazioni pitt progredite. E tale veramente si riveld la lotta fra
I'Ttalia e la Francia il giorno 4 settembre 19z2:1. Quanti sanno
vedere che le sorti della Patria dipendono da azioni energiche e
preordinate a uno scopo preciso, devono comprendere la nostra
missione e devono porsi risolutamente al nostro fianco.

« Subito dopo le sconfitte di Brescia, 1’Automabile club
di Milano ha pensato alla rivincita, in perfetta unione di pen-
siero con l'automobile club d'Ttalia e con i costruttori italiani,
e oggi chiede I"appoggio di tutti i generosi per dare all'Ttalia il
mezzo di garantirsi i futuri successi. Queste non saranno vittorie
di un'ora, ma affermazioni poderose di volonta e di ingegno, con
segni tangibili nell’avvenire del Paese. L'Automobile club di Mi-
lano, incaricato dall’Automobile club d'Ttalia di organizzare le
gare internazionali del 1922 su circuito italiano, ha veduto la
manchevolezza dell’organizzazione, compiuta pur con tanto sfarzo
ed entusiasmo, e non si diede pace finché non trovd il mezzo per
porvi riparo.

« Percid occorre che il circuito sia ancora costituito da stra-
de, ma che queste siano organizzate in modo da poter servire a
lunghe prove antecedenti al circuito e da poter sottoporre le
macchine a prove che nel 1922 dovranno essere piil rigorose di
quelle offerte per il 1921 e portare negli anni futuri a sempre
maggiori e pitt completi cimenti. L’Automobile club di Milano
ritiene di aver trovato il mezzo di risolvere il problema, e per-
ché sia tosto ed effettivamente risolto, chiede il concorso del
grande pubblico italiano e prima di tutti dei propri Soci.

« Ci duole di dover sacrificare le iniziative che ancora si
erano messe a nostra disposizione nella forte Brescia e sentiamo
di dover esprimere la nostra gratirudine alle rappresentanze di
quella nobilissima citta che ¢i ha dato cosi largo e riperuto ap-
poggio. Ma le superiori ragioni esposte ci impongono il distacco
dalla sede dei nostri antichi cimenti. L'Automobile club di Mi-
lano, col concorso di un piccolo gruppo che lo ha sollevato dal
rischio finanziario costituendo all'uopo la Societd per I'Incremen-
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to dell’ Auromobilismo e dello Sport (SIAS), si & garantito per
ventinove anni, per contratto con ['Ente Autonomo Milano-
Monza-Umanitaria, cessionario dell’'Opera Nazionale dei Combat-
tenti, I'uso di una parte del Parco reale di Monza, sufhciente
per convertirlo in un grande autodromo.

« Questo conterrd un minor circuito e possibilmente una
pista analoga a quells famosa di Indianapolis, onde ogni mo-
mento l'industria e gli automobilisti possano provare le mac-
chine, e un grande circuito di circa 12 chilometri con strade fino
a 16 metri di larghezza.

« L'Automobile club di Milano, del quale ricorre quest’an-
no il XXV anniversario di fondazione, crede di non poter pii
degnamente solennizzare 1'avvenimento che col bandire il cir-
cuito di Milano per il 1922 e dare all'industria nazionale il mezzo
per assicurarsi la rivincita. Tutto sard fatto se gli interpellati

k. -E‘;er.t-?(ww
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societa INAFTA” cenov

K b

risponderanno a questo appello per mettere l'industria italiana
nelle condizioni migliori al riguardo e, ripetiamo, per dare al-
["automobilismo nostro quel primato che & segnacolo di proba-
bile trionfo di tutta I'industria. Tutto sara fatto, se quanti pos-
sono aiutarci ci tenderanno cordialmente la mano, per assicurare
una vittoria e forse una seric di vittorie internazionali che atti-
reranno 'attenzione del mondo su questo nostro sempre sventu-
rato, ma sempre pit grande Paese, al quale non deve mancare
il pilt essenziale elemento di successo, la sicura fede nel valore
italiano in tutti i campi dell'umana attivita ».

La nuova edizione della Targa Florio si svolse il 2 aprile
del 1922, poco prima che si aprisse il Salone dell’automobile di
Milano, dove esponevano 28 case costruttrici, 22 delle quali
italiane. Fu una Targa spettacolare. Si sarebbe detto che la vit-
toria francese di Brescia avesse dato fuoco alle micce. Presero la
partenza, infatti, ben 42 corridori rappresentanti i prodotti di
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fere internazionall ulstano In parte il
mercato italiano e negll affari portano le
tecniche wsate soprattutto negli Stati Uni-
ti, dove I'asutomobile era gid molto diffusa

Attorno alla vettura di Bordino | meccs-
nici, tenendosi per mano, formano una
specie di recinto per tener lontano spet-
tatorl e glornalisti, mentre Felice Nazza-
ro effettua personalmente || Bt
di carburante. Cueste operazioni era

estremamanta importanti per il tempo che
assorbivano e la bravura che richiedevano.
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Un passagglo di Stahl su AGA. La Targa
continuava a richlamare gente & per fut-
to il percorso, migliaia di sportivi e di
curlosi  attendevano pazientamente  sui
bordi delle strade Il passaggio dei corri-
dori. La manifestazione era anche una
buona occasione per fare gite e colazioni
all'aperto. A parte quaiche gentildonna
della nobilta e dellalta borghesia, il
pubblica siciliano era soltanto maschile.

Una veduta panoramica del percorso. |
circuito sl snodava sulle Madonie ed ave-
va grande importanza nell'andamento del-
la gara. Sebbene la Targa fosse una gara
di welocith, nen sempre vinceva la mac-
china pii veloce in assoluto, ma quella
che era idones a mantenere una media
elevata su quell’sspro percorso. Mé mal
si raggiunsero valori altissimi: fino al 1924
la velocita limite era inferiore a settan-
ta chilometri alli'ora, nonostante parteck
passern alla Targa macchine capacl di
superarg | centoventi chilometri all'ora.
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dieci marche: la merta italiane, due tedesche, due austriache e
una francese.

Ecco i partenti, frazionati nelle diverse classi. Le partenze
cominciarono poco dopo le sette di un mattino nuvoloso. Ma il
tempo incerto non aveva scoraggiato la folla imponente ammas-
sata alle tribune di Cerda e sui colli lungo il percorso, Classe
fino a 1.100 (serie): Kolowrat, Kulm e Pocker ( Austro-Daimler).
Classe da 1.101 a 1.500 (serie): Bergese, Gasperini, Giaccone,
Lampiano (Fiat); Minoia e Scheef (Mercedes); Cercignani e
School (Wanderer). Classe da 1.501 a 2.000 (serie): Gamboni,
Meregalli e Massola (Diatto); Goux e Foresti (Ballot). Classe
da 2.001r a 3.000 (serie): Arnone, Cattanco, Ceirano e Sacco-
manni (Ceirano); Lopez, Moriondo, Sandonnino, Wild e Re-
buffo (ltala); Tarabusi (Alfa Romeo); Silvani, Hieronymus e
Riitzler (Steyr). Classe da 3.001 a 4.500 (serie): Antonietta
d'Avanzo, Antonio Ascari, Enzo Ferrari e Sivocct (Alfa Romeo):
Brilli Peri (Steyr). Classe vetture oltre 4.500 (serie): Sailer e
Werner (Mercedes). Classe vetture categoria corsa: Biagio Naz-
zaro (Fiat); Campari (Alfa Romeo); Giulio Masetti, Lautenschla-
ger e Salzer (Mercedes); Neubauer (Austro-Daimler).

La Fiat, affidata a Biagio Nazzaro, nipote di Felice, era una
tre litri da corsa, tipo Gran Premio 19z21; quelle di Giaccone
e Lampiano, del tipo 803/403. Le Diatto, del famoso tipo 20
due litri, giungevano a Palermo dopo una traversata in piroscafo
e all'ultimo momento. Le austriache Steyr presentavano un
tipo nuovo, a sei cilindri, di tre litri. Delle Mercedes, tutte della
Casa, fatta eccezione per quella di Masetti, che correva a titolo
personale, tre erano di em’ 4.500 tipo GP 1914 (Salzer, Lauten-
schlager e Masetti); quelle di Werner e di Sailer, del tipo sport
4.500; quella di Minoia, di un modello sperimentale, con com-
pressore innestabile. Le Alfa Romeo, del tipo sport, di serie.

Fra le molte personalita presenti in tribuna, cerano: il pre-
sidente della Commissione sportiva dell’AC d'Ttalia, Fabbre; Gio-
vanni Agnelli; 'ingegner Giulio Cesare Cappa, della Fiat; 1'in-
gegner Ottolenghi, dell'ltala; Savorgnan e Rimini, dell’Alfa
Romeo; Pozzi e Fornari, della Diatto: Corradi, della Pirelli;
Ferrario, della Michelin e altri tecnici delle case straniere. Al
completo, la tribuna della stampa, dove, tra i colleghi italiani,
troneggiava Charles Faroux.

Vincenzo Florio, per I'occasione, sfoggiava la sua nuovis-
sima Rolls Royce, con carrozzeria torpedo. Giulio Masetti, come
di consueto, era arrivato a Termini Imerese con il suo yacht.

Prime a lanciarsi sul percorso, erano state le tre piccole
Austro-Daimler, a due minuti I'una dall'altra, seguite, in ordine
di classe, dalle altre 39 vetture, Tra classe e classe, il distacco
era di quattro minuti, per limitare la successione dei sorpassi
lungo il percorso. Le macchine italiane, ma in particolare la
Fiat, partirono tra incoraggiamenti ed applausi, che si intensi-
ficarono quando prese la partenza Antonietta d’Avanzo, in tuta
rossa, come i suoi compagni della squadra dell’Alfa Romeo.

Le notizie che provenivano dai diversi controlli, avevano
subito dato ['impressione che la corsa si disputava accanitamen-
te, e a ritmo serrato. Alla fine del primo giro, la classifica era
la seguente: 1. Masetti (Mercedes) in 1.37'37"4/5, 2. Goux
(Ballot) in 1.39'44"1/5, 3. Biagio Nazzaro (Fiat) in 1.41"34",
4. Antonio Ascari (Alfa Romeo) in 1.43’01"1/5. Bergese, Ko-
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mar, Il vincitore della Targa del 1'324.\W
finita la gara, al braccio del pre-
dell’Automobile club tedesco e
gner Porsche. La Mercades si era

& fondo. Fin dal dicembre del
giunti in Sicilia. in gran se-

chine e piloti tedeschi perch
ro || percorso nel subi particolari,

lowrat, Sandonnino e Tarabusi, scomparivano dalla gara durante
questo giro, seguiti, subito dopo l'inizio del secondo giro, dalla
d'Avanzo, da Meregalli, da School e da Wild. Anche Biagio Naz-
zaro, nei pressi di Caltavuturo, usciva di curva, ribaltandosi,
senza conseguenze per sé, né per il meccanico.

Intanto Masetti, costretto a fermarsi alla fine del primo
giro, per il cambio di una gomma, doveva cedere il comando
della corsa a Jules Goux. Alla fine del secondo giro la classifica
era: 1. Goux (Ballot) in 3.19'16"4/5, 2. Masetti (Mercedes)
in 3.20"15", 3. Giaccone (Fiat) in 3.27"10"2/5, 4. Sailer (Mer-
cedes) in 3.27"35".

Cercignani, Massola ¢ Gamboni si ritiravano durante il ter-
zo giro mentre*Ascari, dopo aver accusato avarie ai pneumatici,
riprendeva con irruenza il suo inseguimento. La classifica alla
fine del terzo giro rimaneva immutata, a parte il quarto posto,
che veniva conquistato da Ascari. Ecco i tempi: 1. Goux (Ballot)
in s.04'29", 2. Masetti (Mercedes) in 5.06'36"1/5, 3. Giac-
cone (Fiat) in 5.08°20", 4. Ascari (Alfa Romeo) in 5.15'28".

Prima di iniziare il giro finale della gara, Giaccone ¢ Ma-
setti si fermavano ai box per cambiare gomme, mentre Goux,
favorito dalla fermata dei due diretti avversari, procedeva appa-
rentemente invincibile. Senonché, subito dopo Polizzi, Goux usci-
va di strada e danneggiava l'avantreno, perdendo minuti pre-
ziosi, che finivano per decidere della sua sconfitta, Masetti, in-
fatti, con la vettura in piena efficicnza, e probabilmente avver-
tito con segnalazioni dell'incidente occorso al suo competitore,
forzava I'andatura della sua potente Mercedes e riusciva a pre-
cederlo sul traguardo di Cerda di un minuto e 47 secondi. Giac-
cone, che aveva fatto una superba gara, nella parte finale esau-
riva la sua scorta di gomme di ricambio e doveva cedere il suo
terzo posto alla Ballot di Giulio Foresti,

Ed ecco la classifica finale della XTII Targa Florio: 1. Giu-
lio Masetti (Mercedes) che ha percorso i 432 chilometri dei
quattro giri del circuito in ore 6.50'50"2/5 alla media di km/h
63,090, 2. Jules Goux (Ballot) in 6.52°37""3/5, 3. Giulio Foresti
(Ballot) in 7.04'58"1/5, 4. Antonio Ascari (Alfa Romeo) in
2.06'48", 5. Enrico Giaccone (Fiat) in 7.11'23", 6. Max Sailer
(Mercedes) in 7.17'50". Seguivano, nell’ordine, Hieronymus
(Steyr), Werner (Mercedes), Sivocci (Alfa Romeo), Lautenschla-
ger (Mercedes), Campari (Alfa Romeo), Moriondo (Irala), Salzer
(Mercedes), Lampiano (Fiat), Ferrari (Alfa Romeo), Saccomanni
(Ceirano), Ceirano (Ceirano), Neubauer (Austro Daimler), Arbo-
ne (Ceirano), Kilm (Austro Daimler), Silvani (Steyr), Pocker
(Austro Daimler), Rebuffo (Itala), Lopez (Itala). Proprio sul
finire della corsa, a ¢ chilometri dal traguardo, Brilli Peri, dopo
una sbhandata in curva della sua Steyr, cozzava contro un para-
carro e si ribaltava. Lo soccorreva poco dopo Sivocei assieme
al meccanico. Una pattuglia di carabinieri, immediatamente av-
vertita, provvedeva piu tardi a trasporto di Brilli Peri all'ospe-
dale di Termini Imerese, dove gli riscontravano fratture guari-
bili in trenta giorni. Il meccanico di Brilli Peri riportava una
semplice contusione alla spalla sinistra.

Ancora nell'atmosfera di questa superba edizione della Tar-
ga e della vigorosa ripresa dell’attivita sportiva automobilistica
italiana (determinata dalla costruzione dell’autodromo di Monza
mnaugurato il 3 settembre 1922 con una chiara vittoria della
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Fiat che aveva dominato anche al GP dell’AC di Francia sul
circuito di Strasburgo) si disputava il 19 novembre, su gquattro
giri del circuito delle Madonie, la sesta Coppa Florio (Challenge).
La prima Coppa era stata disputata nel 1905 sul circuito di
Brescia e vinta da Raggio su Itala; nel 1907, sempre a Brescia,
vinse Minoia su Isotta Fraschini; nel 1908, a Bologna, Naz-
zaro su Fiat; nel 1914, su tre giri del circuito delle Madonie,
vinse Felice Nazzaro su Nazzaro; nel 1921, a Brescia, Goux
su Ballot.

Malgrado la stagione avanzata e la giornata fresca e neb-
biosa, una discreta folla era scaglionata il 19 novembre 1922
lungo il percorso e alle tribune. Dopo tutto, la gara non aveva
radunato che nove macchine, rappresentanti quattro case: Chas-
sagne e Segrave della Sunbeam, Minoia ¢ Lopez della OM,
Bécquet ¢ Boillot della Peugeot, Meregalli, Alfieri Maserati ¢
Arnone della Diatto.




-

Ecco una visione della zona tribune a
Cerda, ricostruita dopo lincendio. Ombrel-
loni coloratl fanno la prima apparizione.
Lna passerella sopraelevata e le gradi-
nate dimostrano la foro wutilitd: |l pubblico
& pid sicuro e gode di una vista migliore,
gll organizzatori sl trasferiscono senza pe-
ricola da una parte all'altra della strada

Dove prima dell'incendio sorgeva 1l palco
econ Il tabeflone del templ, & stato ora
gretto uno strano edificio detto la torre
del Florio. Da qui la famiglia Florio, po-
chi invitati @ alcuni organizzatorl assisteva-
no allo avalgimenta della manifestazione

Primo a partire era stato Chassagne alle 7,30, seguito da-
oli altri a distanza di cinque minuti uno dell’altro.
Al «via» di Chassagne, aveva incominciato a piovere. Sul
primo tratto, in vista delle tribune, per poco piti di due chilo-
metri, il pitt veloce era stato Meregalli che aveva realizzato un
tempo leggermente migliore di quello di Segrave e di Boillot.
Poca dopo, perd, giungeva la notizia che dopo appena 16 chi-
lometri di corsa, e probabilmente per lo stato viscido del fondo,
la Diatto di Meregalli era uscita di strada e si era rovesciata.
Il guidatore Meregalli se la cavava con la frattura di un braccio,
ma il suo giovane meccanico, il torinese Giuseppe Gioacchino,
colpito seriamente al capo, decedeva poco dopo. Era il primo
morto della Coppa.

Arnone, turbato dall'incidente occorso ai suoi compagni del-
la Diatto, si ritirava alla fine del primo giro dalla corsa. La clas-
sifica, alla fine del primo giro, risultava la seguente: 1. Boillot
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(Peugeot) in 1.43'09", 2. Chassagne (Sunbeam) in 1.44'03", 3.
Bécquet (Peugeot) in 1.45'42"3/5, 4. Minoia (OM) in 1.46'48",
5. Lopez (OM) in 1.47°47", 6. Maserati (Diatto) in 1.48'18"
1/5, 7. Segrave (Sunbeam) in 1.52'32"2/5, 8. Arnone (Diatto)
in 1.57°53"4/5.

Durante il secondo giro Chassagne partiva all’attacco e a
Polizzi transitava con un minuto di vantaggio su Boillot. Si
ritirava intanto Minoia, mentre Boillot reagiva all’attacco di
Chassagne, e alla fine del secondo giro consolidava la sua posi-
zione d'avanguardia, favorito anche da un arresto del guidatore
della Sunbeam. Ecco la classifica a questo giro: 1. Boillot in
3.26'33"2/5, 2. Chassagne in 3.32'12"2/5, 3. Maserati in 3.34'
40", 4. Bécquet in 3.54'43", 5. Segrave in 3.58'53"3/5.

La corsa si avviava verso la sua conclusione. Chassagne,
infatti, si arrestava subito dopo le tribune di Cerda, perdendo
il secondo posto che veniva preso da Maserati, il quale a sua
volta perdeva perd sette minuti tra Caltavuturo e Polizzi per
mancanza di lubrificante, Maserati aveva ripiegato sull’olio di
oliva, trovato in paese, sperando di poter continuare fino alla
fine, ma poi rinunciava avendo constatato che il suo motore
era stato compromesso dalla deficiente lubrificazione. E final-
mente, mentre cominciava a piovere, si concludeva la corsa con
il seguente risultato: 1. Boillot (Peugeot) che aveva compiuto
i 432 chilometri del percorso in ore 7.09'07"2/5 alla media di
km/h 60,403, 2. Segrave (Sunbeam) in 8.15%07", 3. Bécquet
(Peugeot) in 8.17'02".

Con questa Coppa Florio si concludeva uno degli anni pit
brillanti dell’automobilismo italiano, e non soltanto in campo
sportivo, come vedremo,

La Fiat portava a termine il suo nuovo grande complesso
del Lingotto, ideato e realizzato secondo le tecniche pili avan-
zate per la costruzione in serie di autoveicoli, secondo un ciclo
verticale e con pista di prova e collaudo sul tetto, e ciog al sesto
piano. La produzione annuale della Fiat, alla vigilia della en-
trata in funzione del Lingotto, era di circa 10.500 unitd, Quella
totale italiana alla fine del 1922 era di 16.390 unitd. Oltre alla
Fiat, esistevano infatti: a Torino, I’Ansaldo, la Chiribiri, la Fast,
I'Ttala, la Lancia, la Rapid, la Storero, la Spa, la Temperino;
a Bologna, la Maserati; a Brescia, la Fiam, la Miani e Silvestri,
la OM; a Livorno, la Bauson; a Milano, |’Ardita, la Bianchi, la
Colombo, I'Isotta Fraschini, I'Alfa Romeo e la SIAM. Inoltre,
cominciavano la loro attivitd in campo automobilistico la Sci-
rea, a Monza; la Odetti, a Bergamo, con una vettura due tempi
di em® 796; la San Giusto, a Trieste, con la costruzione di una
vetturetta utilitaria omonima, con trave centrale e motore a 4
cilindri di cm® 748, progettata dall'ingegnere Cesare Beltrami;
la Marino, a Padova, che doveva piu tardi specializzarsi in vet-
turette 1100 da corsa. Il Touring club italiano costituiva un
consorzio con la Societd italo-americana del petrolio per la mes-
sa in opera di 10.000 cartelli stradali indicatori nei principali
comuni italiani. E si costituiva la Societd anonima autostrade
per la costruzione della Milano-Laghi.

Si era pure svolto, nel settembre del 1922, il Congresso
nazionale dell’automobile, nel quale s’era discusso il tema delle
tariffe doganali interessanti gli autoveicoli.

Il 1923 s'era aperto con un’importante riunione a To-
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La Targa Florin si svolgeva quasl sampra
in primavara & diventava un'occaslona par
trasformare le tribune In una sfilata di
eleganza femminile. Qul slamo alla Targa
del 1925 e le signore indossano | nuovi
modelli d'ispirazione esotica. |l charleston,
il nuovo antico ballo giunte degli Steti
Uniti, detta la linea; motivi ormamentali
arabi, osservati nella vicina Libia dove |
nostri stanno consolidando 'occupazione,
completano fquesti sconcertanti modelli,
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4 maggio 1925. Vincenzo Floro mostra &
Costantini un telegramma augurale invia
togli da Bugatti prima della partenza, Go-
stantini aveva fatto parte, nell'As
ca militare, come molti altri st
stl, della 71, squadriglia di Francesco Ba-

racca ed era un appassionato pliota, Nello®

inverno del 1924-1925, si reco in Sicllia,




Targa Florio del 1825 la Cecoslovac
InviG per la prima volta una sgqua-
composta da due piccole vetture To-
rd, dl 1100 centimetri cubl di cilindrata,
& dal pllott Huckel & Sponer. Lin

firia automobllistica cecoslovacca era
e pill sviluppate dell'Europa, ma la
W soprattutto nel sattore industriale.
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rino, nei primi giorni dell’anno, tra i rappresentanti del Mu-
nicipio, dell’Automobile club, del Touring club e delle prin-
cipali case automobilistiche, con la Fiat in testa, allo scopo di
discutere e concordare la costruzione dell’autostrada Torino-
Milano. Se i milanesi, con la loro Milano-Laghi, avevano pen-
sato, ¢ con lungimiranza, all’evasione dalla citta, i torinesi, con
altrettanta previdenza, pensavano agli sbocchi per la loro indu-
stria dell’automoabile, verso il ricco capoluogo lombardo.

A Milano, come di consueto, il r2 aprile s'era aperto il
Salone dell’automobile, con la presenza di 136 espositori, di
cui 35 costruttori di autoveicoli (22 italiani e 13 stranieri). In
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( Balestrero prime della partenza. Gl ami-
¢l e gli sportivi lo chismaveno il tripoline
in sequito alle sue vittorie nelle gare auto-
mahilistiche in Tripolitania. Balestroero o
Di Pietra, su una OM, faranno una splen-

dida corsa in questa sedicesima Targa. |
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La gara & In pleno svolgimento. Ecoco |
Plarre de Vizcaja su una Bugalli mentre
affronta una curva a wvelocita sostenuta
Il fratello di Pierre de Vizcaja, Fernand,
era un altro dei piloti della Bugatti, La ga-
ra sl rizolse in un duello fra le quattro |
Peugeot @ le tre Bugatti scese in campao.

-
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questo Salone, la Spa aveva presentato il suo nuovo sei cilindri
gran turismo, la Bianchi il modello 18 di due litri di cilindrata,
la OM il suo modello Superba pure di due litri a sei cilindri.
La XIV Targa Florio si disputava il 15 aprile, proprio nel
periodo del Salone milanese. Le norme principali del regola-
mento erano quelle delle precedenti Targhe. Il percorso rima-
neva di 108 chilometri, Cerda-Caltavuturo-Polizzi-Collesano-Cam-
pofelice, da percorrersi quattro volte, per un totale di 432 chi-
lometri. Le vetture concorrenti venivano divise in 6 classi, a
cominciare da quella fino a cm’ 1.100, per finire a quella di
oltre quattro litri e mezzo, secondo le disposizioni dell’Allegato C
del Regolamento internazionale ¢ dell’AC d'Tralia. Ta tassa di
iscrizione era fissata in mille lire, come al solito, era obbligatorio
un equipaggio di due persone: il pilota e il meccanico, muniti
delle rispettive licenze. Non c’erano premi in denaro, fatta ecce-
zione per il vincitore, cui si assegnavano la riproduzione della
Targa Florio e 25.000 lire. Due medaglie d'oro e una d’argento
venivano assegnate al secondo, terzo e quarto classificati,
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La XIV Targa Tlorio, non aveva avuto una vigilia favore-
vole. Alla vigilia, acqua, vento e freddo erano fatte apposta
per scoraggiare anche i pili appassionati. Ma i nomi che scen-
devano a contendersi il prestigioso trofeo erano nomi di cam-
pioni, di veterani, di beniamini del pubblico siciliano. Gli spor-
tivi, in vettura o in treno, avevano sfdato pioggia, fango e al-
zataccia all’alba.

Alle sette precise, con un distacco di cinque minuti, erano
partiti, nel gruppo delle em® 1.500: Antonelli su Bugatti, Milio
su Fiat, Lenti su Bugatti, De Seta su Fiat, la due litri di Modb,
una Diatto della classe tre litri, Campari su Alfa Romeo con il

meccanico Fugazzi, Alfieri Maserati su Diatto con il meccanico
Parenti, Antonio Ascari su Alfa Romeo con Sozzi per mecca-
nico, Giulio Masetti pure su Alfa Romeo con Marinoni mec-
canico, divenuto pit tardi collaudatore delle vetture da corsa
della casa milanese e Bodendik, su Chenard e Walcker.

Del §ruppu delle vetture di oltre tre litri di cilindrata, e
fino a cm’ 4.500, avevano preso la partenza: Sivocci, su Alfa
Romeo; Enzo Ferrari, su Alfa Romeo, con meccanico Rampo-
ni, il quale nei Gran premi successivi, si affiancava ad Antonio
Ascari; Brilli Peri, su Steyr, con il suo meccanico personale,
Lumini; Becchi, assieme a Vesprini, su Nazzaro; Minoia, il gran-
de veterano della Targa, pure su Steyr; Boillot, su Peugeot, con
il veteranp dei meccanici della Targa, Prévost; Ritzler, su Steyr.

In tutto, 17 partenti, una decina dei quali potevano aspi-
rare alla vittoria. L'Alfa Romeo aveva presentato un massiccio
schieramento per frontepgiare i fortissimi equipaggi della Peu-
geot e della Steyr. Quest’ultima attaccd a fondo, fin dai primi
chilometri. Le tre Steyr di Minoia, Brilli Peri e Riitzler erano,
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infatti, transitate al primo passaggio, posto a due chilometri dalla
partenza, con 12 secondi di vantaggio sulla prime Alfa Romeo,
e a Caltavuturo (dopo 32 chilometri) Brilli Peri aveva staccato
di un minuto Campari e Maserati, Ma Brilli Peri, avendo pro-
babilmente tirato il collo alla sua macchina, dopo Caltavuturo
doveva arrestarsi. Alla fine del rettifilo di Bonfornello, si riti-
rava anche la Bugatti di Antonelli. I restanti 15 corridori, tran-
sitavano al primo giro con i seguenti tempi: 1. Riitzler (Steyr)
in ore 1.45'19"1/5, 2. Campari (Alfa Romeo) in 1.46’35", 3.
Maserati (Diatto) in 1.48’30", 4. Sivocci (Alfa Romeo) in 1.48’
35", 5. Boillot (Peugeot) in 1.48°43”, 6. Ferrari (Alfa Romeo)
in 1.51°44", 7. Minoia (Steyr) in 1.53'30"2/5, 8. Ascari (Alfa
Romeo) in 1.57'3173/5, 9. Becchi (Nazzaro) in 2.00'38", 10.
Masetti (Alfa Romeo) in 2.03’52"3/5, 11. Milio (Fiat) in z.04’
05"4/5, 12. Modd (Diatto) in 2.11'44", 13. De Seta (Fiat) in
2.15'28"1/5, 14. Bodendik (Chenard ¢ Walcker) in 2.18"35",
15. Lenti (Bugatti) in 2.49'26"1/5.

La Steyr aveva perduto Brilli Peri, ma Riitzler sembrava
imprendibile, con il suo distacco di 1’16 su Campari. Sivocci
e Boillot, a cinque e otto secondi I'uno dall'altro, facevano te-
nere il fiato sospeso. Intanto Antonio Ascari sembrava scate-
nato nel suo inseguimento; attardato alla fine del primo giro da
una sbandata seguita dallo scoppio di un pneumatico, cambiava,
perdeva circa otto minuti, riguadagnava parte del terreno per-
duto impegnando Minoia, Boillot, Maserati.

Al secondo passaggio la classifica era la seguente: 1. Riitzler
in ore 3.30'53"'1/5, 2. Maserati in 3.38'37", 3. Ascari in 3.38’
42"2/5, 4. Sivoce in 3.40'23"2/5, 5. Minoia in 3.40'33", 6.
Masetti in 3.52’00"1/5, 7. Boillot in 3.54’09”, 8. Becchi in
3.59"20"1/5, 9. Modd in 4.20'16", 10. De Seta in 4.28'49",
11. Bodendik in 4.44'31"2/5, 12. Lenti in 4.59'47"1/5.

Maserati e Ascari erano ai ferri corti, a 5 secondi l'uno
dall’altro. Riitzler sembrava irraggiungibile, ormai, con i suoi
sette ¢ pit minuti di vantaggio. Ma la Targa Florio ¢ sempre
stata la corsa che riserva le pit clamorose sorprese. Eliminati
in questo giro Milio, Campari e Ferrari, la lotta sembrava re-
stringersi alla conquista del secondo posto. Senonché, al pas-
saggio del terzo giro, mancava proprio Riitzler. Un’avaria al car-
ter dell’olio, provocata da un sasso, lo aveva messo fuori com-
battimento. E si ritirava anche il sempre sorridente Boillot.

Alla fine del terzo giro, i tempi erano i seguenti: 1. Si-
vocel in ore 5.29'48"2/5, 2. Minoia in 5.30'24", 3. Ascari in
5.30'35”, 4. Maserati in 5.32"14", 5. Masetti in 5.46'38", 6.
Becchi in 6.01'34”", 7. De Seta in 6.39's4"", 8. Bodendik in
6.51'16", 9. Modo in 6.54’12", 10. Lenti in 7.07%02",

Dopo 324 chilometri di lotta serrata, dopo cinque ore e
mezza di corsa snervante e demolitrice, tre corridori, compresi
nell'intervallo di 47 secondi, iniziavano I'ultimo giro, gli ultimi
108 chilometri. Si poteva prevedere che Antonio Ascari, per
la sua irruente marcia, avrebbe superato l'elegante e preciso Fer-
dinando Minoia. Ma ['atletico Ascari avrebbe avuto ancora la
energia e le possibilita di annullare i 47 secondi che lo divide-
vano dal compagno di squadra Ugo Sivocci? 11 tam-tam della
Targs Florio, ancora pit rapido del telegrafo, aveva gid annun.
ziato che Ascari aveva superato Minoia, quando da Campofe-
lice veniva segnalato il suo passaggio che lo confermava, ormai,
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La Chiribiri di Platé & un rifornimento.
La macchina & quella tipo Monza da cm? I
1.500. Per la Targa del 1925 c'era una
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platamente asfaltato,

su richiesta dello

stesso Florlo e per l'opera dell'Ingegner
Puricelll. Cosi, In questa Targa saranno
registrati templ record abbastanza elevati,






vincitore, davanti a Sivocci. Pochi minuti dopo, infatti, lonta-
no, sulla strada del colle, si vedeva transitare veloce I'Alfa Ro-
meo di Ascari. Non rimaneva che accoglierlo trionfalmente sul
traguardo di Cerda.

All'ultima curva che immette alle tribune, colpo di scena.
La macchina di Ascari sembra aver perduto ogni energia. Si
blocca come un cavallo davanti a un ostacolo. Non mancano
che poche decine di metri alla linea del traguardo. Ascari ed
il meccanico saltano git, aprono il cofano, tentano di ridare vita
al motore, ma inutilmente. Di corsa, dai box, sono frattanto
giunti alcuni meccanici della casa, ma i commissari si precipi-
tano verso Ascari per comunicargli che il regolamento vieta di
spingere la vettura e che altri passeggeri, oltre al meccanico e
al guidatore siano a bordo.

Ascari discute concitatamente, gira la vettura, afferra uno
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Dauvergne, che correva su una Pey
dovette ritirarsl In segulto & un dr
tico incidente. Per cause | sate
macchinag usci di strada e sl ribaltd fra
cassandosi, Dai rottami della vettura il
pilota fu estratto in gravi condizionl &
trasportato in una-clinica di Palermo.!
lunghe cure =i riusci & salvargll la




"~ La Targe Florio esercitd senz'altro una |
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azione stimolante per lo sviluppo com-
marciale dell'isola, soprattutte nel setto-

re turistico & pubblicitario. Sulle tribune
di Cerda, accanto alle réclame delle gran-

e i case nazionali e straniers, spuntano |
;'_htria.cinni pubblicitari di aziende siciliane,
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spettatore e lo spinge al posto del meccanico. Riparte dal punto
nel quale s’ arrestato, ma tutto questo gli costa circa 14 mi-
nuti. E. intanto, Sivocci ha tagliato il traguardo.

Fcco i tempi finali di classifica: 1. Ugo Sivocci (Alfa Ro-
meo RLS) in 7.18’00"1ii5, 2. Antonio Ascari (Alfa Romeo RLS)
in 7.20'52""2/5, 3. Ferdinando Minoia (Steyr) in 7.32’40"2/ 5,
4. Giulio Masetti (Alfa Romeo) in 7.35'04"3/5, 5. Becchi (Naz-
zaro) in 8.01'05”, 6. De Seta (Fiat) in 8.51'54", 7. Lenti (Bu-
gatti) in 9.06'38"2/5, 8, Modo (Diatto) in 9.26'12". Il giro pii
veloce era stato compiuto da Antonio Ascari, con il tempo di
ore 1 41'10"4/5, al secondo passaggio.

Questa Targa Florio consacrava la produzione della rinno-
vata Alfa Romeo e collaudava la organizzazione Corse della casa
milanese, che aveva gid in cantiere i mezzi meccanici, oltre agli
uomini, per affrontare le non meno impegnative competizioni
intenzionali di formula unica. Intanto, la Lancia cominciava le
consegne della sua rivoluzionaria Lambda, una vettura che ha fat-
to epoca nella storia dell’automobilismo e che si proponeva, come
il costruttore disse a Canestrini, di risolvere il problema della
insufficienza delle strade di allora. Se le strade sono cattive, di-
ceva Lancia, bisogna fare delle vetture in grado di attenuarne
gli ostacoli e le imperfezioni. Da grande guidatore qual era,
Lancia sapeva che la prima dote di un veicolo veloce & e deve
essere la stabilitd; la seconda, la comoditi. Intanto, a Firenze,
la Nazzaro doveva essere posta in liquidazione. La Fiat, dopo

la vittoria di Strasburgo, temeva la reazione dei suoi temibili:

avversari d'oltralpe e di oltre oceano. Dopo aver collaudato
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sul circuito di Tours la nuova Bos, otto cilindri con compres-
sore, si affermava trionfalmente con la stessa vettura nel GP
d'Europa a Monza, nel settembre. Salamano conquistava il pri-
mo posto e Nazzaro il secondo, davanti a Murphy, su Miller,
a 146,502 chilometri orari. Ma durante le prove la Fiat aveva
perduto Enrico Giaccone sulla pista di Monza. Era intanto uscita
dal nuovo complesso del Lingotto la 519, con motore sei ci-
lindri, di cm® 4.766, con servofreno idraulico e sterzo rego-
labile. Alla fine dell’anno entrava in vigore quello che pud de-
finirsi il primo Codice della strada italiano con un intero ca-
pitolo dedicato agli autoveicoli. L'Italia, con una macchina per
459 abitanti, era ancora lontana dalle densitdi automobilistiche
degli Stati Uniti, un autoveicolo per ogni sette abitanti e della
Gran Bretagna, una macchina per 71 sudditi. Se si voleva dif-
fondere la motorizzazione occorreva pensare alla rete stradale.

Da parte loro, Vincenzo Florio e 1"Automobile club di Si-
cilia avevano lanciato, fin dal 1922, la Primavera siciliana, che
veniva a sostituirsi al Comitato panormitan, inizialmente costi-
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Bolllot, appoggiato alla sua Peuoeol. Gl
& a fianco, mani in tasca e mollettiers, |l
compagno di sguadra Wagner, Nel duslle
con le Bugattl, le Peugeol perderanno.



Fra i trofei c'era la Coppa donata da
Carlo Ferrario al corridore che avesse
Caffattuato 1| glro pld veloce sul circuito.

tuito dai fratelli Florio per fiancheggiare I'attivita sportiva e in-
crementare il turismo in Sicilia.

L'impulso dato al turismo nell’isola dalla nuova iniziativa,
risulta dalle cifre che riportiamo. I 950 turisti provenienti dal
continente, € i 1.430 dalla Sicilia, diventarono 4.750 e 2.003,
nel 1923; 12.000 tutt diretti a Palermo, dei quali una buona
meta provenienti dall’estero, e oltre 4.000 dall'interno dell’isola,
nel 1924. Buona parte di questi turisti arrivavano a Palermo in
automobile, richiamati anche dalle nuove attrezzature alberghie-
re, fra cui ricorderemo la maestosa Villa Igiea, e dai primi im-
pianti di Mondello-Lido.

La risonanza della Targa e delle manifestazioni accessorie,
aveva anche richiamato I'attenzione del governo di Roma, che
aveva concesso 200 milioni di lire per il rifacimento dell’intera
rete stradale siciliana.

L'incendio delle tribune

Il 12 ottobre del 1923, mentre, come era solito, Vincenzo
Florio era a Parigi per il Salone — un soggiorno in cui prepa-
rava anche la Targa successiva — un telegramma lo raggiungeva
con una brutta notizia: il villaggio di Cerda, e cioé le tribune,
i box, gli impianti, erano stati distrutti da un violento incen-
dio. Non si salvd niente, neppure le lapidi commemorative che
recavano incisi i nomi di tutti i vincitori della Targa. Florio
non si scompose e telegrafo agli amici dell’AC di Sicilia poche
parole: « rifaremo tutto subito e meglio di prima ».

Le costruzioni in legno vennero sostituite dal cemento ar-
mato, La tribuna principale fu coperta da una grande terrazza
con gradinate. Si costrui una nuova tribuna per i soci, la tor-
retta di osservazione che doveva poi diventare la torre di co-
mando di Vincenzo Florio, i box di rifornimento permanenti,
un ristorante, le tribune furono collegate ai centralini telefo-
nici e telegrafici di Palermo, si impiantd un nuovo grandioso
quadro dei tempi, con caselle per 6o corridori, si lancid la pas-
serella che collegava le tribune ai box.

Il 27 aprile del 1924, per la XV Targa Florio, tra garrire
di bandiere e stormire di fronde di aranci e di limoni, fu inau-
gurata quella che sarebbe stata chiamata Nuova Floriopoli. Treni
e automobili avevano riversato sul circuito decine di migliaia di
persone, parecchie migliaia di forestieri, autoritd e personaliti
provenienti da ogni parte d’Europa. Tra queste, il duca di Spo-
leto e il duca delle Puglie, futuro duca d’Aosta,

Quell’anno si correvano insieme la Targa Florio e la Coppa
Florio: la prima, su 4 giri del piccolo circuito delle Madonie,
di km 108 (totale del percorso km 432); la seconda, su 5 giri
dello stesso circuito, per un totale di km s540.

Per la prima volta, le vetture fino a 750 di cilindrata erano
ammesse alla Targa, ma sarebbero state classificate a parte. In
speciali classifiche, sarebbero state rilevate le seguenti classi:
1100, 1500, 2000, 4500, € oltre 4500 di cilindrata. Le vet-
ture di cm® 750 e di cm’ 1.100, terminavano la corsa al terzo
giro; quelle concorrenti € ammesse alla Targa, alla fine del quar-
to giro e quelle concorrenti alla Coppa Florio, alla fine del quinto
giro. Secondo un criterio al quale Vincenzo Florio rimase fedele
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fino al 1955, per entrare nella classifica rutti i concorrenti do-
vevano compiere l'intero percorso stabilito per ogni gara. Il
vincitore assoluto della Targa riceveva 50.000 lire, oltre ai premi
speciali in medaglie e oggetti, tra cui la riproduzione della Targa
Florio; il vincitore della Coppa vinceva la challenge, istituita da
Vincenzo Florio.

Quell’anno, la Targa raccolse ben 41 iscrizioni, quasi tutte
ufficialmente comunicate dalle Case costruttrici. La posta in gio-
co era grossa, anche in vista dell’entrata in vigore della nuova
formula internazionale dei due litri. D'altra parte, si sapeva che
la Mercedes avrebbe fatto il massimo sforzo per vincere la corsa
siciliana, alla quale conferiva certamente maggiore importanza
che non ai gran premi riservati a vetture di formula. Fino al
novembre dell’anno precedente, infatti, una piccola spedizione
composta dall'ingegner Ferdinando Porsche, dai corridori Sai-
ler e Werner, con relativi meccanici, e da una vettura sport con
carrozzeria verniciata di rosso... all'italiana, era giunta a Paler-
mo alla chetichella, per eseguire un sopraluogo discreto, ma cer-
tamente molto importante — agli effetti tecnici — sul circuito
delle Madonie. La conferma della partecipazione ufficiale della
Mercedes arrivd presto, con I'iscrizione di tre vetture, che do-
vevano essere pilotate da Werner, Neubauer e Lautenschlager,
e ciog i tre piloti ufficiali della casa di Stoccarda.

Gli altri iscritti erano: Hispano Suiza, con Dubonnet; Stei-
ger, con Kaufmann, Mayer e Kolb; Steyr, con Minoia, Riitzler e
Brilli Peri; Peugeot, con Boillot, Dauvergne e Foresti; Aga, con
School, Stahl e Pagani; Ballot, con Goux, Hamovici; Fiat, con
Bordino, Salamano, Pastore e riserva Felice Nazzaro; Alfa Ro-
meo, con Ascari, Campari, Masetti e Wagner; Itala, con Mo-
riondo, Rebuffo e Sandonnino; Diatto, con Alficri Maserati; Spa,
con Beria d'Argentina, Spadoni e Franz Conelli; Amilcar 1100,
con Gamboni.

Erano poi iscritti alla sola Targa Florio di 4 giri, e non alla
Coppa Florio di 5 giri, I'Aga di Philipps, la Bianchi di Caruso,
le Fast di Tarabusi, Gastaldetti e Tagliavia ¢ la Mercedes del
conte Antonelli.

Alle partenze cominciate come di consueto alle sette, con
un tempo ideale, non si presentarono la Fiat di Salamano e le
tre Spa di Spadoni, Beria d'Argentina ¢ Conelli. Al suo esordio,
la Fiat di Salamano aveva accusato noie al telaio. Alla vigilia,
al Grand Hotel di Termini Imerese, 'asta dei corridori, diretta
come sempre da Vincenzo Florio, era stata animatissima e gio-
iosa. Oltre ai corridori, vi avevano partecipato i dirigenti delle
Case e parecchie eleganti signore simpatizzanti per questo o
quel campione. La pitl alta quota era stata raggiunta da Giulio
Masetti, che partiva in tal modo favorito, almeno per il bel
mondo del Grand Hétel. Al momento della partenza, erano pre-
senti alla tribuna o nei box i principali dirigenti delle maggiori
Case impegnate in questa superba manifestazione. Fra essi Gio-
vanni Agnelli e gli ingegneri Rossi e Luciani della Fiat, I'inge-
gner Porsche della Mercedes, Vittorio Jano dell’Alfa Romeo.
Puntualmente, alle sette prese il via, per primo, il popolare
Dubonnet, con la sua grossa Hispano Suiza di sette litri e mezzo,
carrozzata a barchetta, seguito a due minuti dalla Steiger di
Kaufmann, e via via dagli altri.

Nelle diverse classi, partirono i seguenti corridori: classe
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1.100, Gamboni (Amilcar); classe 1.500, Bordino (Fiat), Schoal

(Aga), Stahl (Aga), Philipps (Aga), Pagani (Aga); classe 2.000, 25 aprile 1926, diciassettesima Targa Flo-

T fercedes) T A | . P, T .y rio, Ignazio Florio (il secondo, In primo
Werner [_u"-‘.h,rcu:iuf.., [.a_m:,n.hth.:!glfsl‘ [:"-'ILI’(&F!LE-]. Neubauer ”‘:ILI’ niano. da sinlstra) | diacte
cedes), Caruso (Bianchi). Hamovici (Ballot): classe 3.000, Cam

commissar] di gera poco prima delle par

pari (Alfa Romeo), Wagner (Alfa Romeo), Moriondo (Itala), 'C‘I"';t’:-jg‘{ﬂl‘:l';“E”éﬁm”dﬂf:nl;‘;ﬂi}“v'ﬂM'
Sandonnino (Itala), Rebuffo (Itala), Gastaldetti (Fast), Tarabusi don lgnazio sra famons BRI sﬁmdm'
(Fast), Tagliavia (Fast), Goux (Ballot), Kaufmann (Steiger), Kolb ’f:.i.jif”?.‘gpﬁ%"méiz l?e:tzﬂ :r-nm
(Steiger), Mayer (Steiger), Maserati (Diatto), Ceirano (Mucera); per l'estrema prodigalits, |'ospitalith & &
classe 4.500, Pastore (Fiat), Ascari (Alfa Romeo), Masetti (Alfa gentllezza nei rapporti sociatl Dl i

o e Tl fi patrimonio del Florio rimane ben pocol ¢
Romeo), Riitzler (Steyr), Brilli Peri (Steyr), Boillot (Peugeot),

Foresti (Peugeot), Dauvergne (Peugeot), Lopez (Nazzaro); clas-
se oltre 4.500, Dubonnet (Hispano Suiza).

Il primo giro fu entusiasmante, e in parte venne seguito
dal pubblico attraverso le segnalazioni telegrafiche che perve-
nivano dai punti di controllo, La corsa era stata iniziata imme-
diatamente con grande foga dagli uomini di punta delle diverse
squadre.

I passaggi al traguardo di Cerda erano stati 37. Tutti erano
in corsa, meno Masetti (Diatto), Neubauer (Mercedes) e Goux

142



Alfieri Maserati poco prima della parten-
g8, Il signore in bombetta & il padre del
pllots Mucera. Proprietario di una grande
rimessa di vetture a cavallo, il padre di
Mugern combid attivitd quando sl diffuse
I'automobile, e divenne rappresentante
della Ceirano e della Maserati. Alfierl
Masaratl, cha per anni era stato il mec
ganico dl Trucco, debuttd con una vettu

|\_Tﬂ progettata e costruita da lui stesso.

(Ballot). Masetti, come sempre generoso e combattivo, aveva
segnato il l’]‘II[;._{EJIL'I.'.' tempo con [.f.l’m'HH";,-"s_ sui 108 chilome-
tri. Dubonnet, con la sua Hispano Suiza 7.500, compiendo mi-
racoli di bravura, dato il peso della sua macchina, passd a soli
17" dal toscano, poi, vicinissimi: Boillot (Peugeot) a 30", Asca-
ri (Alfa Romeo) a 31", e cioé alla coda di Boillotr, Werner
(Mercedes) a 39". Nel giro di 39 secondi, erano passati i cin-
que condottieri delle rispettive squadre. Poi transitava la Steyr
di Riitzler, a 2'38"; I’Alfa Romeo tre litri di Campari. E via
via: Minoia (Steyr) a 3'12" da Masetti; Foresti (Peugeot) a
3'14""; Bordino, con la sua piccola Fiat 1.500, a 4'22""; Wagner
(Alfa Romeo) a 5'52""; Brilli Peri (Steyr) a 6’30""; Pastore (Fiat)
a 6’58"; Lautenschlager (Mercedes) a 7'58"; Dauvergne (Peu-
geot) a 8'03"".

Minoia ferma al box, cambia una gomma e riparte; Cam-
pari accusa noie meccaniche, probabilmente ai freni, e perde al-
cuni secondi mentre si viene a sapere che il ritardo di Brilli
Peri ¢ da attribuirsi al cambio di due gomme lungo il percorso.
Werner, intanto, ligio agli ordini del suo box, inizia |'attacco
al secondo giro, mentre il focoso Dubonnet, sempre a causa di
avarie ai pneumatici, finisce verso le ultime posizioni. Alla fine
del secondo giro, a Cerda, & primo, con lo spettacoloso tempo
di 1.34'59"4/5, che restera il miglior tempo della giornata, lo
smilzo e nasuto Werner: mentre Ascari, a sua volta scatenato,
gira in 2’12" di pit. A sua volta, Bordino segna il terzo miglior
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La Sdlmson pilotatd da” Borzaeching, Oue
sta vettura, ri o una. brillanté afferma:
Ziong nall gorig 1100, Le macchime di
nuesta classe gompivano soltanto tre girf.




tempo sul giro, con 3'05" in pilt del tempo di Werner e Boillot
il quarto, con 3’33" in piu. La posizione dei primi, dopo il se-
condo giro era: 1, Werner (Mercedes) con il tempo di 3.11°47",
sui 216 chilometri del percorso; 2. Ascari (Alfa Romeo)) con
3.13°50"; 3. Boillot (Peugeot) con 3.15'r1""; 4. Masetti (Alfa
Romeo) con 3.17'39"; 5. Bordino (Fiat 1s500) con 3.17'45";
6. Campari (Alfa Romeo) con 3.18’29"; 7. Riizzler (Steyr) con
3.19". Nelle retrovie, inseguivano coraggiosamente, Hamovici
con la sua Ballot, Antonelli con la Mercedes personale, Wagner
con I'Alfa Romeo. Rimanevano attardati Minoia e Dubonnet.
I passaggi a questo giro erano stati 35.

Werner, intanto, tranquillo, con poco pitt di due minuti di
vantaggio su Ascari, aveva rallentato la sua marcia e girava in
1.39'14""; mentre Masetti, girando in 25" meno di Ascari, con-
quistava il terzo posto, superando Boillot, che arretrava sensi-
bilmente. La classifica al terzo giro (km 324) era la seguente:
1. Werner con il tempo di 4.51’01", 2. Ascari con 4.53'54", 3.
Masetti con 4.57°'17”", 4. Boillot con 4.57'57". Le velocita te-
nute fin dal principio mettevano intanto a dura prova soprat-
tutto i telai: si ritiravano Rebuffo, Moriondo, Caruso e Lopez,
e poco dopo anche Goux e Minoia.
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III pilota Moraini ha cappottato ed & stato
estratto dalla vettura. Ora, aiutato da un
tecnico & da un carabiniera, si avvia al
|posta di soccorso per le prime  cure,

—

Due minuti di distacco sul circuito delle Madonie non
erano gran cosa, Ascari probabilmente pensava di farcela, ma
Masetti, pit stilista e altrettanto atletico, gli soffiava il secondo
posto, Ascari, poco prima di tagliare il traguardo del quarto
giro, quello finale della Targa, alla curva di entrata del breve
rettifilo delle tribune, sbandava, faceva un testa-coda e si bloc-
cava a duecento metri dallo striscione. Dopo alcuni tentativi di
rimettere in moto il motore, Ascari e il meccanico Ramponi sal-
tavano a terra e tentavano di spingere la pesante vettura, ma
senza risultato. Alcuni volenterosi del pubblico saltavano gli
steccati e si precipitavano ad aiutare lo sfortunato pilota ita-
liano, ma non c'era nulla da fare. I regolamenti non permettono
che si tagli un traguardo spinti da estranei all’equipaggio. Cosi
tramontava il bel sogno di Antonio Ascari. Dopo il quarto giro,
i tempi valevoli per la classifica della Targa Florio erano i
seguenti: 1. Christian Werner (Mercedes 2000 con compressore)
che aveva coperto i 432 chilometri del percorso in 6.3273772/5,
alla media di km/h 66,017, 2. Giulio Masetti (Alfa Romeo 4500)
in 6.41'04"1/5, 3, Pietro Bordino (Fiat 1500) in 6.46'34", 4.
Giuseppe Campari (Alfa Romeo 3000) in 6.46'51", 5. Boillot
(Peugeot 3000) in 6.47'01"”, 6. Dubonnet (Hispano Suiza di ol-
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Il pilota italo-svizzero Lepori affronta con
la sua Bugatti una curva In sallta. Mote-
vole 1l gloco delle ruote anteriori. La
perfezione tecnica raggiunta dalle Bugatti
era tale che i primi tre postl, nel 1826,
furono conguistati da queste macchine.
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tre 4.500) in 6.50'24"3/5, 7. Riitzler (Steyr) in 6.52’44"1/5,
8. Giulio Foresti (Peugeot) in 6.52"45", 9. Louis Wagner (Alfa
Romeo) in 6.55'58"3/5, 10. Lautenschlager (Mercedes) in
7.00'07"", 11. Brilli Peri (Steyr) in 7.10's5"”, 12. Maserati
(Diatto) in 7.11°03"4/5, 13. Dauvergne (Peugeot) in 7.13'45"
e 2/5, 14. Mayer (Steiger) in 7.26'56", 15. Neubaner (Merce-
des) in 7.33'19”4/5, 16. Scholl (Aga) in 7.40°48”4/5, 17. San-
donnino (Ttala) in 7.44"3374/5, 18. Gastaldetti (Fast) in 7 ore
57'33"4/5, 19. Gamboni (Amilcar 1100) in 7.59"07", 20. Ta-
rabusi (Fast) in 8.01'16"”, 21. Pagani (Aga) in 9.27"'59"3/5.

Il quinto giro valevole per la classifica della sola Coppa
Florio non spostava le posizioni dei primi due classificati per la
Targa, e lasciava pressocché intatta la classifica, con la variante
del ritiro di Bordino (Fiat) e di Mayer (Steiger). I classificati per
la Coppa furono 16 nel seguente ordine: 1. Werner (Mercedes)
che aveva percorso km 540 in 8.17'13"”, 2. Masetti (Alfa Ro-
meo) in 8.26’03"3/5, 3. Campari (Alfa Romeo) in 8.29'21",
4. Boillot (Peugeot) in 8.30"'11”, 5. Dubonnet (Hispano Suiza)
in 8.30'18"2/5, 6. Riitzler (Steyr) in 8.36’23", 7. Foresti (Peu
geot) in 8.39'40", 8. Wagner (Alfa Romeo) in 8.49'4472/5,
o. Lautenschlager (Mercedes) in 9.00'16", 10. Brilli Peri (Steyr)
in 9.03'06", 11. Maserati (Diatto) in 9.04'02"3/5, 12. Dau-
vergne (Peugeot) in 9.07'55", 13. Neubaurer (Mercedes) in
9.30'29"2/5, 14. School (Aga) in 9.36'22", 15. Sandonnino
(Itala) in 9.41"56", 16. Gamboni (Amilcar) in 10.00'51".

Questa Targa Florio, regolata dall’allegato C del Codice
sportivo internazionale, e cioé riservata alle vetture della cate-
goria Sport, era stata il preludio del secondo Gran Premio d'Eu-
ropa, che si sarebbe disputato sul circuito di Lione il 3 agosto
di quello stesso anno. Mercedes e Fiat, infatti, vi avevano provato
le due litri che avrebbero dovuto esordire in quella corsa. La Fiat,
come s'¢ visto, ehbe a rilevare talune incertezze e deficienze di
preparazione, la Mercedes aveva invece portato trionfalmente al
traguardo le sue due litri con compressore disinnestabile.

La posta in gioco a Lione era di enorme importanza, dal
punto di vista tecnico e industriale. Lione avrebbe infatti segnato
I'inizio della supremazia dei motori sovralimentari, gia collaudati
con successo dalla Fiat al GP d'ltalia del 1923, I’Alfa Romeo
avrebbe esordito nel campo dei Gran premi a formula interna-
zionale, la Bugatti e la Sunbeam s'erano convertite al compres-
sore. A Lione, dopo la vittoria alla Targa e alla Coppa Florio, la
Mercedes non andd, probabilmente perché non riteneva che le
sue due litri potessero competere con quelle della Fiat. Delage
non era ancora pronto con il motore sovralimentato ¢ avrebbe
presentato le sue 12 cilindri ad alimentazione aspirara.

Un mese dopo la Targa Florio, 1'Alfa Romeo collaudava fe-
licemente la sua nuova due litri, la famosa P2 (sul circuito di
Cremona) che avrebbe trionfato a Lione, guidata da Campari.

Anche Bugatti esordiva a Lione con le nuove due litri a
ruote di alluminio, ma con risultati modesti, soprattutto per l'in-
completa messa a punto delle nuove ruote che determinavano
un surriscaldamento dei pneumatici.

La corsa di Lione, forse la piili importante di quello che pos-
siamo chiamare il periodo aureo dell'automobilismo sportivo, ave-
va portato lo scompiglio nel mondo industriale, per i suoi ri-
sultati, in parte inattesi. Subito dopo, la comparsa della nuova
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L'asto & finita fuorl strada. | carettie
siclliani riportano sul percorso la macchi-
na con laiuto dei cavalli. Il plttore cha
ha ritratto la scena & rimasto anonimo.

Coppa James Tagliavia. Menzionava i eor-
ridorl che avessero compiuti i girl pio
velocl nelle edizioni del 1926, 1927 & 1928,
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marca italiana, I'Alfa Romeo, in maniera cosi decisiva e categorica,
aveva fatto il vuoto. La Fiat sospese la sua attivita sportiva per
abbandonarla nel 1927; la Delage continud ancora e si ritirod
dalle competizioni ufficiali allo scadere della formula del litro e
mezzo; la Sunbeam continuava un'attivita limitata, per poi scom-
parire; la Mercedes, dopo la sconfitta subita nel GP d'Italia di
quell’anno, abbandonava anch’essa le competizioni, almeno in
via ufficiale e sia pure temporaneamente,

Il solo Bugatti, tra gli sconfitti di Lione, si prepard per la
rivincita e continud la sua attivitd, fedele al principio che le
corse, e specialmente quelle come la Targa Florio, costituiscono
una palestra insostituibile per il progresso tecnico.

Nel settembre del 1924 s’era intanto inaugurato il primo
tratto dell’autostrada Milano-Varese, alla presenza del Re d'lta-
lia, proprio mentre l'incremento della circolazione automobilistica
italiana sembrava ristagnare. L'incremento, rispetto al 1923, era
stato soltanto dell’8%, in confronto al 19,5% dell’'anno prece-
dente.

In ottobre, come al solito, Vincenzo Florio era andato a
Parigi per orientarsi e prendere accordi sulla nuova edizione
della sua Targa, e pochi giorni dopo aveva inviato al suo segre-
tario ¢ collaboratore, Ugo Messina, un telegramma per annun-
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| '.IUI'I gru&pa di spettator] posa davanti al
g rafo mentre =ta passando la vettu-

||| ‘ta Bugatti di Goux. | templ cambiano e

f .'1&" donne partecipano alle scampagnate

ciargli che Ettore Bugatti gli aveva formalmente promesso la sua
partecipazione alla corsa del 1925, in calendario per il 3 maggio.

Contrariamente a quanto s'era fatto 'anno precedente, la
Targa Florio doveva svolgersi su 5 giri del circuito delle Ma-
donie di 108 chilometri, e ciogé su un percorso totale di 540 chi-
lometri, e la Coppa Florio, della quale si sarebbe disputata la
edizione decisiva, su quattro giri, per un totale di 432 chilometri.

Quell'anno, la manifestazione si ridusse a un duello tra la
squadra ufficiale della Peugeot, e quella ufficiale della Bugatti;
fu un duello francese su terra italiana, e i due protagonisti lo
combatterono con estrema decisione. Fino all’ultimo, Florio e i
suoi amici avevano sperato che intervenisse almeno I'Alfa Rot
meo; ma la casa milanese era troppo impegnata per il GP d'Eu-
ropa, che si sarebbe disputato a Spa pochi giorni dopo la Targa
Florio.

Vincenzo Florio aveva preparato per i concorrenti una gros-
sa e piacevole sorpresa: aveva rifatto con criteri moderni la tor-
tuosa strada del circuito, affidando i lavori all'impresa dell’inge-
gner Puricelli, il creatore dell’Autodromo di Monza e dell’auto-
strada Milano-Laghi. Con la nuova strada costruita sul vecchio
percorso, la Targa Florio mutava, o per lo meno modificava le
sue caratteristiche. Cio¢, impegnava meno gli autotelai e gli or-
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gani di sospensione delle macchine ma, poiché si potevano rag-
giungere velocitd medie superiori, erano piti importanti gli or-
gani frenanti. Le trasmissioni, i motori e naturalmente i piloti
erano impegnati sempre pitt duramente. Anche per questo, le
due squadre partecipanti a questa XVI edizione della Targa Flo-
rio, erano giunte con macchine, uomini e bagagli a Termini Tme-
rese circa un mese prima,

Gran parte della responsabilita della squadra Bugatti pesava
su Meo Costantini, il quale aveva sensibilmente influito sulla
decisione di Ettore Bugatti di accettare la battaglia contro la
Peugeot sul percorso delle Madonie. .

Meo Costantini era uno dei reduci della squadriglia Baracca.
Uno dei non pochi aviatori che erano passati all'automobile an-
che perché I'automabilismo era uno sport affine all’aviazione. Da
buon aviatore, e da valoroso asso di guerra, Meo Costantini ave-
va naturalmente seguito la scuola di Felice Nazzaro, nella guida
della vettura da corsa. Dird di pili, era innamorato degli inse-
gnamenti di questo nostro grandissimo pilota, e ne propagandava
i metodi. Non dobbiamo dimenticare che con le gare del do-
poguerra 'autovettura da corsa era entrata in una nuova fase
per I'adozione dei freni anteriori, dei pneumatici a bassa pres-

A destra: l'ultima fotografin del conte
lio Masetti, pochi momenti prima e
partenza per la gara jn cul

vato la morte. Era la diciassaliesima Tar
ga Florio & il pumero 17, com's noto )
ritenuto di poco auspicio. AL o
della partenza ['accensione era risul
difficile e fa macchina di Masetti &
avute due steanl sobbalzi; prima @i @
viarsi. Sotto: la vettura dopo |'ingident







sione, dei decisivi abbassamenti dei centri di gravita del veicolo,
per 'importante avvento della sovralimentazione che era ormai
di rigore per i motori da corsa.

Durante i laboriosi giorni di prova, specialmente da parte
dei corridori della Bugatti, s'era constatato che medie e tempi
delle precedenti edizioni, sarebbero crollati, e che occorreva pre-
disporre una tabella di marcia, adeguata ai mezzi meccanici e
alle condizioni quasi ideali delle strade; ciog, occorreva un freno
ai piloti portati a esasperare I'impiego del mezzo meccanico.

Fu durante una giornata di prova di questa Targa Florio,
che accadde un incidente spiacevole e significativo. Il collauda-
tore della Bugatti, Brosselin, mentre percorreva il circuito, tra-
volse e uccise un cane da caccia. Il padrone del cane, un car-
rettiere, senza por tempo in mezzo, imbracciato il fucile, sca-
ricava un colpo su Brosselin che se la cavd con un'impallinata
all’altezza del collo grazie alla velocita dell’auto. Il carrettiere
venne arrestato, ma l'incidente servi agli organizzatori per ren-
dere pil stretta la sorveglianza del circuito, specialmente per i
bambini e i cani, questi ultimi molto preziosi per i numerosi
cacciatori siciliani.

[l giorno della corsa, il tempo fu degno della primavera si-
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Il wvincitore della diciassettesima Targa,
Costantini, subito dopo 'arrivo. Costanti-
ni migliord sensibilmente || tempo di ga-
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dia oraria di oltre 73 chilometri all'ora,




ema di rifornimento della Bugatt |
ja fantasia di qualche pittore. Si
@ di un congegno piuttosto elemen-
ma nessuna, fra le case partecipan-
illn. Targa, vi aveva ancora pensato, |
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ciliana. Davanti a una spettacolosa folla, i 13 concorrenti par-
tirono a quattro minuti 'uno dall’altro. Primi a partire, i quat-
tro campioni della Peugeot, tutti in tute antisolari bianchissime.
Erano i favoriti, almeno secondo le cifre raggiunte all’asta, te-
nuta come di consueto, alla vigilia, nel salone del Grand Hoétel
di Termini Imerese. Favorito assoluto era stato in quest’asta
Boillot, che aveva raggiunto le 5.400 lire, battendo i precedenti
primati... di gioco.

La corsa iniziata a grande andatura dagli uvomini della Peu-
geot, con Boillot al comando, ebbe una fisionomia ben distinta
nella prima e nella seconda parte. T primi due giri videro in testa
Boillot e Wagner; il terzo giro sveld senza possibilita di dubbio la
superioritd delle due litri Bugatti e in particolare del pilota di
punta: Meo Costantini.

Erano dunque partiti da Cerda nel seguente ordine: 1. Dau-
vergne (Peugeot 2000), 2. Rigal (Peugeot 2000), 3. Wagner
(Peugeot 2000), 4. Boillot (Peugeot 2000), 5. Huckel (Tatra
1100), 6. Sponer (Tatra 1100), 7. Platé (Chiribiri 1500), 8. Co-
stantini (Bugatti 2000), 9. Pierre De Vizcaya (Bugatti 2000),
10. Fernando De Vizcaya (Bugatti 2000), 11. Balestrero (OM
2000), 12. De Vitis (Itala 3000), 13. Ginaldi (Alfa Romeo 3000).
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11 primo giro fu tutto dominato dalle tre Peugeot di Boillot, I'.r| ||| '
Wagner e Dauvergne, ma era evidente che gli uvomini di Bugartti, . \\ l / /
ma soprattutto Costantini, attendevano che gli avversari si scari- e ﬁ;\\% ~'Hr /
cassero, per poi reagire violentemente, come infatti accadde du- ""“h——::_ =‘~;“
rante il terzo giro. Costantini, dopo avere compiuto i primi due
giri in ore 1.32'05" ¢ in ore 1.30'44", percorreva il terzo giro
in ore 1.28'58", tempo sorprendente, che sarebbe stato ancora
migliorato al quinto giro da Costantini, in 1.28"37".

Durante il terzo giro, Dauvergne, in seguito al blocco di un
freno, rimaneva coinvolto, con il suo meccanico, in un incidente
al tredicesimo chilometro riportando la frattura di un braccio
e varie ustioni. Indenne il meccanico.

Ed ecco i tempi ai diversi passaggi sui cinque giri. Primo
giro (km 108): 1. Boillot (Peugeot) in 1.28°44", 2. Wagner
(Peugeot) in 1.28’58"1/5, 3. Dauvergne (Peugeot) in 1.29'37",
4. Costantini (Bugatti) in 1.32%05"1/5, 5. Rigal (Peugeot) in
1.33°25", 6. P. De Vizcaya (Bugatti) in 1.35'43", 7. F. De
Vizcaya (Bugatti) in 1.37'11", 8. Balestrero (OM) in 1.30"50",
9. Ginaldi (Alfa Romeo) in 1.44'41"2/5, 10. Huckel (Tatra)
in 1,50'41”, 11. Sponer (Tatra) in 1.50"51", 12, Platé (Chiri-
biri) in 1.55'47", 13. De Vitis (Itala) in 1.57"'57"".

Secondo giro (km 216): 1. Wagner (Peugeot) in 2.59’06"
e 1/5, 2. Dauvergne (Peugeot) in 2.59'26"", 3. Boillot (Peupeot)
in 3.00'02"2/5, 4. Costantini (Bugarti) in 3.02'49", 5. Rigal
(Peugeot) in 3.0758", 6. P. De Vizcaya (Bugatti) in 3.15"37 ",
7. Balestrero (OM) in 3.19'48", 8. Ginaldi (Alfa Romeo) in
3.30'04"", 9. Sponer (Tatra) in 3.39’47"", 10. Huckel (Tatra) in
3.40'36", 11. Platé (Chiribiri) in 3.56'13", 12. De Vitis (Itala)
in 4.06'58"", 13. F. De Vizcaya (Bugatti) in 5.39'47".

Terzo giro (km 324): 1. Costantini (Bugatti) in 4.31'47"
e 1/5, 2. Boillot (Peugeot) in 4.34'20", 3. Wagner (Peugeot)
in 4.35°26", 4. P. De Vizcaya (Bugatti) in 4.46’04", 5. Rigal
(Peugeot) in 4.48'06", 6. Balestrero (OM) in 4.58's50", 7. Gi-
naldi (Alfa Romeo) in 5.17'37", 8. Huckel (Tatra) in 5.31'2¢9"
(1. classe 1.100), 9. Sponer (Tatra) in 5.49'03", 10. Platé (Chi-
ribiri) in 5.49'03" (1. classe 1.500), 11. De Vits (Itala) in
6.22'40", 12, F. De Vizcaya (Bugatti) in 7.08'47".

Quarto giro (km 432) classifica Coppa Florio: 1. Costan-
tini (Bugatti) in 6.03'49" (media 71,179), 2. Boillot (Peugeot)
in 6.04'25"1/5 (vincitore Coppa Florio), 3. Wagner (Peugeot)
in 6.06’50", 4. P. De Vizcaya (Bugatti) in 6.17’50", 5. Bale-
strero (OM) in 6.42°01", 6. Ginaldi {(Alfa Romeo) in 7.02"40"",
7. Platé (Chiribiri) in 7.44'14".

Quinto giro (km s40) classifica finale XVI Targa Florio: 1. La cecoslovacca Elisabetta Junek pﬁ .
w4 & + # a tatogriofia ricordad avendo alia
Costantini (Bugatti) in y.3z'??"1,"5, 2. Wagner (Peugeot in i b il
7.37'20", 3. Boillot (Peugeot) in 7.40'33", 4. P. De Vizcaya (Bu- | gona. Seconda qlu esperti che la o
i a % 44 . [ " . x varono durante e corse allg all
{gﬂttl}ﬁ!‘l =.53'12", 5. Bs:]tstrem (OM) in 8.21'18", 6. Ginalds kel sgl{nm
Alfa Romeo) in 8.52'41". ceslovacca rimane ancor oggl uno di
x } > 4 . . pilt luminosi esempl di guida
1l significato tecnico di questa XVI Targa Florio, condotta

al ritmo di oltre 70 orari (il giro pit veloce era stato supe- -
rato dalla Bugatti di Costantini alla media di km/h 73,123, tem
po 1.28’37"), si riassume nella consacrazione, sul tortuosissimo
percorso delle Madonie, di una vettura sovralimentata di due li-
tri, e cioé¢ di una vettura della formula internazionale. Altre Tar-
ghe — come vedremo — verranno conquistate da vetture di
questo tipo, come |'Alfa Romeo di Varzi, nel 1934. La media,
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sul percorso totale, era stata maggiorata di oltre cinque chilo-

- metri. E sard ancora Costantini su Bugatti a migliorare il suo

‘

stesso record l'anno dopo, portandolo a km/h 73,511.

Il 1925 s’era chiuso per lo sport automobilistico italiano
con un grande successo — la conquista da parte dell’Alfa Ro-
meo del primo Campionato del Mondo per case costruttrici —
e con un'irreparabile perdita, quella di Antonio Ascari, capo-
squadra della Casa milanese e protagonista stupendo delle corse
alle quali aveva partecipato nel biennio 1924-25, fino alla mor-
te, che lo colse mentre volava, irraggiungibile, verso una nuova
vittoria ulla P2, al GP di Francia, a Montlhéry.

Nello stesso anno, sul mercato italiano, venivano lanciate
due vetturette utilitarie di particolare interesse: la Fiat so9, de-
stinata a una grande diffusione, e la FOD della Socied anonima
fonderie officine Debenedetti, una vetturetta di avanguardia. La
§09 era una vetturetta a 4 posti, con motore di un litro di ci-
lindrata a valvole in testa. Le sue caratteristiche e le sue pre-
stazioni permisero le pili ardite modifiche per la gioia degli spor-
tivi. La FOD, progettata dall'ingegnere Debenedetti, & stata pro-
babilmente la prima automobile economica con autotelaio com-
pletamente fuso in lega di alluminio, ed ebbe la sorte che di
solito hanno le fealizzazioni e le iniziative intelligenti, ma prema-
ture; scomparve presto dalla cronaca anche per le dificolta finan-
#iarie attraversate in quel periodo dalla fabbrica che aveva co-
minciato a costruirla. Non bisogna dimenticare che in questi
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| |ettera che Meo Costantini, vincito-
la Targa del 1926, aveva spedito a
nzo Florio per ringraziario dell’ospl-
per ricordare 1l caro Masetti scom-
20 & per declinare |'invito alla Targs
seessiva. | funerali di Masetti sl erano
Vo |l glorno successivo alla gara, a

Tarmini Imerese. Vi avevano partecipato
[ tutti | corridorl e il popolo di Termini.

"

anni si era ancora alle prime esperienze nel campo delle leghe
leggere,

Nei primi mesi del 1926 era stata fondata a Torino la Unio-
ne italiana fabbriche di automobili (UIFA), presieduta da Giu-
seppe Acutis e Ugo Nanni, il primo rappresentante l'industria
torinese, il secondo quella milanese. E quasi contemporaneamente
veniva istituito per decreto regio l'ente parastatale Agenzia ge-
nerale italiana petroli (AGIP). Due istituzioni che testimonia-
vano l'importanza finalmente attribuita dagli ambienti ufficiali
alla motorizzazione. L'UIFA e 'AGIP avrebbero successivamen-
te influito notevolmente sulle direttive del governo nel settore
automobilistico.

Anche l'attivitd sportiva si trasformava e in buona parte
per I'influenza della Targa Florio, la corsa su strada piti severa
e pit significativa allora esistente. Era vero che le corse su strada
erano sostituite, anche per ragioni di sicurezza e di organizza-
zioni, dalle manifestazioni su autodromi o su brevi circuiti, an-
che sotto linflusso degli Stati Uniti dove i famosi « catici »,
in legno o in cemento, si moltiplicavano (dopo gli impianti di
Indianapolis, del 1911, altri erano stati costruiti, sia pure con
caratteristiche diverse), ma era anche vero che tecnici, industriali,
sportivi ritenevano che il banco di prova insuperabile, e pit
aderente all’evoluzione dell’automobile, fossero il percorso stra-
dale ¢ le prove di grande resistenza.

Nel 1923, I'AC dell’Ouest aveva creato la sua 24 Ore. Da
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Ernesto Maseratl, fratello di Alfieri. Pilota
va una delle tre Maserati che parteciparo-
no alla Targa del 1927 & fu costretto a
ritirarsi dopo |l terzo giro. L'altro pllota
della Maserati era il contz Ajmo Maagi.

i,

-
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Alfierl Maserati fotografato poco prima

della partenza per la diciottesima Targa
Florin. Maserati sl classificherd terzo a
girca 34 minuti di distacco dal vincltore.

Il conte Caberto Conelli, su Bugath, si
classificherd secondo. | Conelli sono una
aristocratica famiglia lombarda. |l conta
Caberto partecipd a diverse edizioni del-
la Targa e ancora oggi, ognl anno, gli or-
ganizzator ricevono da lui un telegramma
di augurl alla vigilia della competiziona,
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Vincenzo Florio con la moaglie, La signora
Elorlo alutava || marito nel curare la par-
te mondana della manifestazione. Un a&n-
no fu bandito un concorse di elegania
maschile, vinte dal giornalista Raffaele
Guzman, che presentd un completo spor-
tiva molto originale, abbeliite da pagliuzze
dorate che brillavano al sole di Sicilia.

/
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Un ingeguimanto sulle difficili strade del-
le Madonie, ritratto dal pittora Inglasa
Gordon Crosby, che faceva le copertine
per o Autocar . Anche gli artisti erano
i sioneti per 'ssprezzs del percorso
| o la difficoltyd complessive della prova.
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molte parti, soprattutto per iniziativa dei costruttori, si andavano
diffondendo prove e tentativi di record di lunga durata, faci-
litati dalle nuove piste che s'erano realizzate nei diversi paesi
(da Brookland a Monza a Montlhéry a Miramas, Nurbiirgring).
A Monza, nel febbraio 1926, la OM conquistava 16 record mon-
diali coprendo 15.000 chilometri in sei giorni con i piloti Mario
e Timo Danieli, Piero Iliprandi, Sandro Carnelli, Alberto Dosio.
Si cominciava a considerare 'automobile un mezzo di trasporto
non soltanto veloce ed economico, ma anche resistente ¢ dura-
mro.

Alla vigilia della Targa del 1923, una delle pil attraenti
della lunga serie, in una dichiarazione alla Gazzetta dello Sport,
Vincenzo Florio esponeva il suo punto di vista sullo sport auto-
mobilistico:

« Scorrendo il calendario nazionale, troviamo, anche questo
anno, in notevole numero le prove su strada. E' questo un sin-
tomo che deve far riflettere quanti si occupano del problema
tecnico-sportivo, del progresso dell’automobile e della sua diffu-
sione. £’ innegabile che molti furono i fautori degli autodromi,
1 quali, in un certo senso, servirono a tale progresso meccanico.
Gli esperimenti, in base alla formula della cilindrata, dimostra-
rono la resistenza di un motore, che sottoposto a elevata velo-
cita, la manticne per lunghe ore, cid che non & possibile ottenere
in un circuito stradale. A questo punto vi sarebbe da osservare
se il cemento di un autodromo non occorre di piti al costruttore
per I'immediato collaudo dei propri prodotti che non la dime-
strazione del raggiunto perfezionamento davanti alle folle che
ormai, esaurito tutto il loro entusiasmo per tal genere di gare,
sembra vogliano rivivere le molteplici e interessanti fasi di una
corsa su circuito stradale. E' mio convincimento che il tempera-
mento latino, dal lato spettacolo, non condivide i gusti ame-
ricani.

« Le gare su pista spinsero i costruttori alla conquista di
sempre maggiori velocitd orarie e indubbiamente contribuirono
a migliorare il rendimento specifico del motore. T risultati otte-
nuti soddisfecero i gusti di una parte della clientela che, nella
maggioranza, ora richiede al costruttore la macchina pitt solida
in tutte le sue parti ed economica, A parer mio, il campo per i
nuovi esperimenti non pud essere dato che dal circuito stra-
dale, e soprattutto mi dichiaro partigiano delle corse su strada
per una considerazione prettamente nazionale: la nostra “indu-
stria infatti, di massima, produce per il nostro mercato e quindi
per 1 consumatori italiani, che esigono automobili .adatte alle
strade italiane. Nella gran massa degli automobilisti rappresen-
tano un’esigua minoranza coloro che desiderano e posseggono
la macchina ultraveloce e la usano sulle strade speciali.

« Ritengo dunque, che la maggior importanza debba essere
data in Ttalia alle prove su strada, per tutte queste considerazio-
ni, le quali sono, del resto, condivise da tutti gli appassionati del-
I"automobilismo.

« Dird di pili: quanto la Gazzetta ha pubblicato recente-
mente sulle intenzioni della piti grande Casa italiana, la TFiat,
risponde perfettamente a tale criterio che mi & stato confermato
dallo stesso senatore Agnelli, in una nostra recente conversazione.
Il senatore Agnelli infatti conveniva con me pienamente sulla
maggiore utilita generale e quella particolare per Pindustria ita-
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liana derivante dalle gare su strade vere e proprie. Accettato
perd questo criterio ne discendono, per mio conto, non pochi
e non trascurabili corollari.

« Innanzi tutto si deve riconoscere, mentre ancora non &
stato quasi fatto, il largo contributo che i guidatori portano con
la loro passione al magnifico cimento delle macchine veloci che
si rincorrono e si sorpassano lungo un circuito stradale che pre-
senti mille naturali difficoltd, mille vari ];EIicn]i, mille diverse
insidie, che richiedono la tensione di trte®le facoltd intuitive e
intellettive, I'occhio pronto alla guida e pur vigile ai delicati
strumenti di controllo. L'orecchio intento al pulsare del mo-
tore, il braccio fulmineo per la sterzata, la frenata e il cambio
di marcia.

« Incoraggiare i piloti, rimunerarli con premi vistosi, ecco
il preciso dovere delle grandi e serie organizzazioni. E poiché
non mi piace predicare agli altri senza portare il mio contri-
buto personale alla soluzione di un problema, mi sia permesso
di rilevare come tale concetto io abbia fatto accettare dall’Auto-
mobile club di Sicilia organizzatore della Targa Florio, che si
correrd quest’anno il z5 aprile sul noto circuito delle Madonie.
I premi di questa antica gara sono stati portati a un totale di
quattrocentomila lire, ma debbo confessare come tale somma,
non certamente esigua, non lascia ancora contenti noi organiz-
zatori che ci ripromettiamo di aumentarla nella prossima com-
petizione, e nelle successive, nonostante sia innegabile che mai una
gara & stata dotata di un complesso di premi cosi vistosi come in
quest’anno la Targa Florio.

« Ritengo che cotesta entitd di premi, non solo dia pre-
stigio alla manifestazione sportiva siciliana, ma ancora pit lu-
singhi e compensi i guidatori partecipanti, i quali hanno ben
ragione di essere rimunerati, quando essi mettono a repentaglio
la loro vita in cimenti che sono la base sperimentale di tutto il
progresso di un popolo, e la fortuna del lavoro e del capitale delle
grandi nazioni emule e competitrici.

« Né cid, a parer mio, basterd per dimostrare ai corridori
che la loro valentia & apprezzata: occorrerid incoraggiare molti
appassionati ¢ modesti che sacrificano il loro tempo e le loro
occupazioni per la passione delle gare; occorrerd distinguere ed
incoraggiare la categoria «isolati». Un primo criterio potra essere
quello introdotto gid nel regolamento della Targa Florio, del
non essere iscritti direttamente da una marca. Nel venturo anno
poi, la Targa Florio vedra anche un’altra distinzione di parte-
cipanti: sari creata una categoria per coloro che vi concorreran-
no per la prima volta. Sono convinto che questo nuovo orien-
tamento, che io propongo per 'automobilismo italiano, contri-
buird notevolmente al suo sviluppo sportivo e industriale e so-
prattutto attirerd alle massime prove, sempre maggior numero di
spettatori. Gli & che, a parer mio, una grande corsa automobi-
listica &, diremo cosi, il numero di centro di un programma di
svago che molti si propongono, anche in centri lontani. Si orga-
nizza il viaggio, si visita una regione, si va in buona compagnia,
insomma la gara alla quale si va ad assistere & il movente di un
periodo di riposo o di divertimento che offre una serie di atrrat-
tive particolari cui non tutto il pubblico pud interessarsi come
pud avvenire a uno spettacolo qualsiasi.

« E per citare un esempio, senza con cid peccare di immo-
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| Il princlpe Amedeo di Savola duca d'Ao-
sta segue |'andamento della gars consul
tando i templ di glro con don lgnazio
Florlo. In guegli annl 1| giovane principa
prestave servizio nel reggimento d'arti--
glieria di guarnigione a Palermo e nek
lo stesso tempo studiava giurisprudenza.







destia, ricordo come la Coppa e Targa Florio, abbiano contri-
buito largamente a richiamare nella stagione pit propizia un no-
tevole numero di stranieri e di italiani in Sicilia e abbiano fatto
di essi altrettanti visitatori ¢ ammiratori. E chiedo alla Gaz-
zetta, che adempie nobilmente al compito di tener desta la fiam-
ma sportiva in Italia, il modo di poter far rilevare agli sportivi
italiani, il largo e prezioso contributo, dato dal governo nazionale,
alla riuscita di uno dei maggiori avvenimenti sportivi italiani
quale & la Targa Florio, con i grandiosi lavori di miglioramento
fatti sulle strade delle Madonie e con la concessione di ribassi
ferroviari (i pitt forti possibili poiché si elevano al 50%) du-
rante ben quattro mesi. Sono stati cosi messi a disposizione degli
sportivi e dei turisti d'Ttalia ben 30 giorni per visitare la Sicilia

e 45 per gli stranieri che provengono dalla frontiera. Questo
anno poi, il viaggio in plt’{'l'QLJrD Napoli-Palermo potrd essere
eflettuato di giorno con vivissimo godimento di quanti amano e
apprezzano la bellezza di questi spettacoli naturali, unici al mon-
do, che sono costituiti dai golfi di Napoli e di Palermo.

« A Cerda poi le tribune sono state ancora ampliate e mi-
gliorate, & stato acquistato dall'Automobile club tutto il terreno
prossimo ad esse e alla stazione per formare un grandioso re-
cinto popolare al quale si accederd con il solo biglietto ferro-
viario, le strade sono ininterrottamente curate e tuttl i servizi
notevolmente migliorati.

« Fra i partecipanti sicuri alla prova saranno: Delage, Bu-
gatti e Peugeot e ritengo che I’Alfa Romeo non disertera que!
campo che fu gia per lei glorioso ».

Circolavano allora in Italia 141.390 autoveicoli e 64.300
motoveicoli, e cioé un veicolo a 4 ruote ogni 280 abitanti ¢ una
vettura ogni 434 chilometri quadrati. L'importazione di carbu
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Dopo essare stato per lungo tempo nal
le prime posizioni, il conte Maggi fu co-
stretto a ritirarsi. La sua Maserati non fu
fortunata nella XVIIl Targa benché 5| fosse
prasentato alla gara molto ben preparato.




e =,

'/ LU'esordio di Fagioli alla Targa Florio ebba ]
un finale emozionante: a poche centinaia
di metri  dall'arclve il giovane pilota
si trovd In panne. Mon esith a scendere
@ a spingare la macchina fino al traguardo. |
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rante era stata, nell’anno, di 2.167.863 quintali, per un valore

di 420.553.670 lire. | In lobbia nera e baffl bianchi, il '!‘HHMI
g vj P - e 11 dinami : di Palermo, onorevole Di Marzio, un -

~ Attorno alla Targa Florio, e sempre per il dinamismo di arupo gl notabill concittadint: LR
Vincenzo Florio, fiorivano altre iniziative. Si sarebbe detto che Florio era riuscits a interaasire atin_g
- Py - " T mobilismo | pid svarfati amblentl. Fra®
Florio, nella sua Sicilia, voleva sempre essere di scena. A Pa Faltro essa era Un‘occasions SR
lermo le manifestazioni si SUSSEEUIVAND CON Fitmo continuo: dal fruttuosi tra uominl daffarl e tecnichs

concorso ippico al tiro al piccione, dai concorsi di eleganza fem-
minile e maschile ai concorsi per i carretti siciliani.

Anche la manifestazione del 1926, la diciassettesima Targa,
si svolse il 25 aprile sul solito percorso, quello delle piccole Ma-
donie, di km 108, da percorrersi cingue volte, per un totale di
540 chilometri. Le classi previste per le vetture concorrenti era-
no: fino a em’1.100, da cm® 1.101 a 1.500, da em® 1.501 a 2,000
e oltre due litri. I premi assommavano a 4o0.000 lire, delle
quali 150.000 al vincitore, 50.000 al secondo assoluto e 20.000
al terzo. 1l resto veniva distribuito ai corridori isolati (tre premi
di 30.000, 20.000 € 10.000 ai primi tre) e ai due primi arrivati
di ciascuna classe.

Alle sette del mattino, erano partiti 34 dei 36 iscritti, a
tre minuti 'uno dall’altro: Morawitz (Bugatti 1500), Mucera
(Ceirano 1s500), De Vitis (Bugatti 1s500), Maserati (Maserati
1500), Caliri (Bugatti 1s500), Maraini (Bugatti 1500), Croce
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L& Bugatti di Materassi viene sospinta per
riprendere la gara interrotta a Polizzi, luogo
del secondo rifornimento. Alla corsa era
\interassato un pubblico sempre pil vasto.
In certl paesi l'intera popolaziong, si pubd
dire, gssisteva al passaggio dei corridori.

(Bugatti 1500), Montanari (Bugatti 2000), Lepori (Bugatti
2000), Messeri (Bugatti 2000), Divo (Delage 2000), Masetti
(Delage 2000), Thomas (Delage 2000), Dubonnet (Bugatti
2000), Benoist (Delage 2000), Goux (Bugatti oltre 2.000), Ma-
terassi (Itala oltre 2.000), De Sterlich (Diatto 2000), Minoia
(Bugatti oltre 2.000), Wagner (Peugeot oltre 2.000), Candrilli
(Steyr oltre 2.000), Boillot (Peugeot oltre 2.000), Balestrero (OM
oltre 2.000), Vittoria (Diatto oltre 2.000), Costantini (Bugatti
oltre 2.000), Silitti (Alfa Romeo oltre 2.000), Geri (Salmson
r1oo), Zubiaga (Austin 1100), Casaro (Amilcar 1100), Rallo
(Salmson 1100), Borzacchini (Salmson 1100), Sandonnino (Ci-
troen 1100), Starabba (Amilcar 1100), Comella (Salmson r100).

Come appare dai nomi in gara, la corsa+era impostata sullo
scontro tra la sperimentata Peugeot — che s’era aggiudicata I'an-
no prima la prestigiosa Coppa Florio — la Bugatti — vincitrice,
con Costantini, della XV disputa a tempi record — e la Delage,
al suo esordio sul circuito siciliano. Gli uomini in corsa per la
difesa dei colori di queste tre case francesi, erano tutti speri-
mentatissimi e ben preparati. La squadra di Bugatti e quella
della Peugeot erano da circa un mese sul campo di gara, dove
avevano compiuto un'accuratissima messa a punto delle vetture,

Erano invece assenti le case italiane: inesplicabilmente, scris-
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sero e dissero alcuni, ma, probabilmente, per ragioni finanziarie
e tecnico-commerciali. I progressi compiuti da Bugatti, che aveva
gid vinto I'anno precedente a Cerda e 'applicazione della sovra-
limentazione ai motori delle Delage, avevano fatto riflettere i
dirigenti delle nostre case, preoccupati delle inevitabili ripercus-
sioni commerciali in caso di sconfitta. Grande interesse e grande
attesa suscitava il debutto della nuova litro e mezzo 8 cilindri
sovralimentata, costruita da Maserati: una vetturetta da com-
petizione, che avrebbe fatto molta strada nelle gare future.

All'inizio delle partenze gia molto pubblico affollava tri-
bune e alture, molti avevano passato la notte all’aperto, malgra-
do il tempo fosse incerto e soffiasse vento.

Non erano ancora terminate le partenze, che nel recinto
delle tribune e fra i giornalisti, si diffondeva la notizia che Giu-
lio Masetti era gia fuori corsa, essendo uscito di strada al chi-
lometro 26, senza riportare danni. La notizia era perd ben pre-
sto aggravata da altri fatti: nell'incidente, Masetti era morto,
schiacciato sotto la sua Delage, rovesciatasi in un fosso laterale.

" All'incidente aveva assistito un carabiniere di servizio lungo il

percorso. Piu tardi, il milite riferi che aveva visto la vettura di
Masetti avvitarsi in aria e rotolare per quattro o cinque metri,
fino a fermarsi, capovolta, con il pilota sotto. I1 carabiniere cercd
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blicato in ocecasione dells Targa metteva
in guardia | corridori dalle reazionl pid
o meno giustificate di qualche contadina.

Una Maserati inseguita da ona 1]

su una curva molto impegnativa dells
donle. Il disegno & del pittore Cro







di estrarre il povero Masetti ancora vivo da quella posizione.
C'era riuscito, quando giunse la Delage di Benoist che, ferma-
tosi, decise di caricare il ferito sulla sua monoposto. Masetti
fece uno sforzo per rialzarsi, ma poi cadde inerte. Benoist e il
carabiniere compresero che era la fine. Cadde cosi il vincitore
di due Targhe Florio, e uno dei migliori rappresentanti del no-
stro automobilismo.

Morte di Masern

La perdita di Masetti avrebbe influito su tutta la squadra
della Delage, le cui vetture avevano dimostrato forse per insuffi-
ciente stabilitd di essere impari al percorso tormentato (non va
infatti escluso che Masetti sia uscito di strada proprio per questo
difetto della macchina). Pienamente a loro dgm invece, si dimo-
stravano i piloti della Bugatti, ai quali 1'esperienza dell’anno prima
aveva insegnato molte cose. E le aveva insegnate anche al co-
struttore, che aveva ritenuto opportuno maggiorare le sue vet-
ture di cm® 300 di cilindrata, e di una ventina di cavalli di po-
tenza.

Fin dal primo passaggio, con Costantini e Minoia, le Bu-
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Un curioso incidente capitd a Charavel,
che guidava una Bugattl. Durante || primo
giro @ macchina wsci di strada e dopo
un discreto volo fini in una boscaglia sot-
tostante, Per fortuna, l'auto cadde sulle
quattro ruote B (| pllota ne usei Indenne.

Il sogno del ragazzino siciliano: una po-
tente vettura da corsa. Oltre agli aristocns.
tici @ alle grosse autoritd, che ovviamenta
attiravano la maggiore attenzione del cro-
nisti, conviene ricordare le migliaia dl
ananimi spettatori — d'ognl etd e condk
zione sociale — avvicinati per la prima
voita al moderno sport  automobillistico.
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