


GIOVANNI CANESTRINI

ACHILLE
VARZI

Numero unico edito dal Moto Club Achille Varzi - Galliate (Novara)




Hanno gentilmente collaborato:

On. Oscar Luigi Scalfaro = Novara

On. Giulio Pastore — Novara

Comune di Galliate

Automobile Club Novara

Associazione Industriali della Provincia di Novara
Canestrini Giovanni — Milano

Juan Manuel Fangio ~ Buenos Aires

Ghersi Pietro — Genova

Alfa Romeo s.p.a. — Milano

Fasae - Milano

Gilardi & C. - Commisstonaria Alfa Romeo —= Novara
G. Pozzi & C. - Commissionaria Lancia = Novara
Banca Popolare di Novara - Galliate

Cassa di Risparmio delle Provincie Lombarde — Galliate
Cassa di Risparmio di Torino - Torino

Istituto Bancario San Paolo di Torino — Galliate
Casino de la Vallée — Saint Vincent

Pavesi s.p.a. -= Novara

S.1.T.1. = Marano Ticino

Mobilificio Luciano Martelli & C. - Galliate
March. Cisa Asinari Di Gresy Alessandro ~ Galliate
Moratti Cav. Lav, Angelo - Milano

Maggia Cav. Lav. Dott. Guido - Galliate

FFattori Comm. Mario = Milano

Vassura Comm. Dott. Paolo ~ Novara

Vigano Comm. Paolo - Tripoli

Vigand Comm. Pierino — Saint Vincent

Airoldi Antonio e Giovanni - Galliate

Airoldi Carlo — Galliate

Airoldi Geom. Mario — Galliate

Airoldi Rag. Piero — Galliate

Alberio F.lli - Galliate

Brustio Antonio — Galliate

Cardano F.lli — Galliate

Macchi Dott. Alberto — Galliate

Marcoli Ettore — Galliate

Muttini Pasquale — Galliate

Pomella Cesarino ~ Galliate

Schatzmann Hermann - Galliate

Tadini Aurelio Ruséta — Galliate

Torrefazione Milanese ~ Milano

Vignolo Cav. Carlo = Novara

Gli Amici di Achille Varzi — Galliate

Varzi Gallina Cornclia - Galliate

Varzi Puaola - Galliate

Varzi Ing. Angioletto — Milano

Varzi Ing. Menotti — Galliate

Colombo Norma Ved. Varzi - Galliate



Partenza a Monza nel G.P. d'ltalia del 1934

Facciamo parlare Achille Varzi, Ne avremo pii
viva la sua presenza nel giorno nel quale la sua
Galliate lo ricorda: lo avremo pitl vicino e, vorrei
dire, fisicamente presente.

Achille non era solitamente loquace, ma nei
momenti di serenitd, con gli amici si apriva senza
reticenze e senza sottintesi. Non era il tipo. In
uno di questi momenti, e ce ne ¢ stato testimone
il caro amico e collega Corrado Filippini, com-
pagno di lavoro per tanti anni, aveva detto presso
a poco: «un uomo nella vita deve o dovrebbe
considerarsi fortunato, se & mosso, nelle sue azio-
ni, da una aspirazione viva ed intensa, tale da con-
ferire alla sua esistenza un ben definito significa-
to e se riesce a tradurre in realtd questa sua aspi-
razione »,

Quando Varzi si abbandonava a queste consi-
derazioni sulla sua vita era gi3, come s’usa dire,
un uomo arrivato, Un uomo che poteva confes-
sare a sé stesso, di avere raggiunto in buona parte
1 suoi scopi, ¢ di non avere tradito le premesse
della sua carriera: quella dello sportivo, del cor-
ridore. E aveva rapidamente rifatto le tappe di
questa sua carriera, fino dal principio.

Gli idoli di Varzi ragazzo erano stati i grandi
campioni della guida del tempo: i Lancia, i Cagno,
1 Nazzaro; ma soprattutto Felice Nazzaro, colui
cioé¢ che avrebbe considerato, pitt tardi, il suo
maestro, e che aveva costituito il suo modello
ideale.

A correre, a gareggiare, aveva perd incomin-
ciato con la motocicletta, perché era stato quello
il primo mezzo meccanico che gli era capitato,
per primo e facilmente, tra le mani. A metterlo
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fra le mani a lui ed ai fratelli Angioletto ed Ana-
cleto, era stato il padre Menotti « perché facessero
pit presto». E poi la moto, era chiaro, costava
molto meno dell’automobile,

Con le moto tra le mani, i tre Varzi prima,
cominciarono a fare le corse fra loro ¢ con i1 pochi
fortunati galliatesi che la possedevano, e poi in
manifestazioni sportive autorizzate e controllate,

Nel 1921, ai tempi dei Garanzini, dei Vailati,
dei Rava, dei Biagio Nazzaro, Achille Varzi a
soli 17 anni, cominciava gid a mettere le ali in
campo motociclistico; correva dove poteva e con-
tro chi poteva, senza complessi e senza timori
reverenziali, Nel 1922 comincia a vincere, e si
impone al Circuito del Tigullio, ed a 19 anni
diventa campione italiano della categoria seniores;
— un seniore che non & ancora maggiorenne —,
nella classe 350 cc, e vince nella stessa classe il
celebrato Circuito del Lario.

L'anno dopo, nel 1924, si distingue al Tourist
Trophy, la classica inglese di motociclismo, vin-
ce ancora il Lario, e nel 1925, dopo un periodo
non felice, ma ricco di esperienze, fatte in un
mondo nel quale dominavano i Nuvolari, i Ghersi,
i Saetti, 1 Maffeis e Faraglia, Panelli, Prini e
Gnesa, ed altri eccellenti campioni della moto,
Varzi conquista il titolo italiano della 500 cc —
mentre Nuvolari si aggiudica quello della classe
350 cc —, dopo avere scritto il suo nome nel libro
d'oro del G. P. delle Nazioni, alla guida di una
Sumbeam 500 cc.

Io lo avevo conosciuto nel 1924 a Novara, du-
rante una delle tante corse motociclistiche locali.
Una conoscenza rapida, tra un controllo e l'altro.

3




Achille Varzi diventa campione italiano a 19 anni

E m'avevano subito colpito i suoi grandi occhi
cerulei, ed il suo sorriso da fanciullone, quale era,
oltre che la sua tenuta da corsa con giubbetto di
pelle, pantaloni a scacchi alla zuava e calzettoni.

Fu nel 1926 che ebbe la possibilita di disporre,
probabilmente per !'interressamento di Vailati, 1l
suo grande sostenitore ed amico, di una Bugatti
1500, 4 cilindri. Non gli pareva vero. Si svolge-
vano sull’autodromo di Monza alcune manifesta-
zioni promosse dal Club dei Cento all’ora, in me-
moria di Antonio Ascari, e non esitd, visto che
poteva finalmente avere fra le mani una quattro
ruote da corsa, ad affrontare i campioni dei « cento
all'ora». Per essere ammessi a tale club, gli aspi-
ranti dovevano superare, in una prova controllata,
i cento chilometri di media sui dieci chilometri
del percorso dell’autodromo. Ora l'impresa sem-
bra facile, ma a quei tempi non lo era; ¢ s’ebbe
anzi a deplorare qualche grave incidente durante
le prove di ammissione,

Fu la prima volta che vidi Achille Varzi su
un'automobile da corsa. Ero infatti presente alla
sua gara, che si concluse presto per avaria mec-
canica. Ho ancora davanti agli occhi il rientro
nella zona dei boxes della sua piccola Bugatti
1500 cc verniciata di verde, i colori della Gran
Bretagna.

Achille pareva soddisfatto della sua prova, an-
che se troncata troppo presto. Era soddisfatto
perché, come ebbe a dire, «l'impresa era stata
facile e naturale, come se la avesse gid affrontata
tutti 1 giorni». Eppure il nostro Achille non ave-
va seguito corsi o prove di guida particolari, non
aveva avuto istruttori, probabilmente aveva an-
cora una vaga idea di regolamenti e di norme di
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corsa. Ma era «fatto» per gareggiare su due o
su quattro ruote. Gli era bastato assistere da spet-
tatore alle prove dei suoi beniamini: di Nazzaro,
di Bordino, per assimilare un grande principio
della tecnica del guidare: quello di impiegare,
nella guida il minimo di energia, che voleva poi
dire quello di curare lo stile con naturalezza, con
eleganza, proprio come faceva Nazzaro, e che in
definitiva equivale a ridurre le resistenze del
mezzo -che si governa.

Era un principio che Varzi aveva innato, che
st manifestava in ogni manifestazione della sua
vita, e che ha seguito nella sua attivitd di corri-
dore. Per vincere, non c'¢ bisogno di seminare
gli avversari o 'avversario, basta mettere il muso
della macchina davanti al muso di quella dell’altro,
magari di un solo centimetro, soleva ripetere. E
quando gli si chiedeva perché nelle partenze non
spingeva mai a fondo, fino all'inizio, magari per
prendere la testa, osservava: perché debbo cor-
rere dei rischi, quando ho di fronte tutti i miei
antagonisti, mentre basta avere un po’ di pazien-
za, ed aspettare che si riducano a metd? Di soli-
to, & c'erano statistiche a confermarlo, prima della
metd dei giri da percorrere in una gara, il cin-
quanta per cento delle vetture in corsa, era gia
fuori combattimento. E allora che conviene im-
pegnarsi a fondo; & nel finale, anche per cogliere
nel momento psicologico pid delicato qualsiasi cor-
ridore.

Raramente Varzi prendeva la testa nelle sue
corse, alla partenza, se non per cautelarsi da
eventuali o possibili difficoltd di sorpassi nella
fase iniziale. E assumeva il comando, e impone-
va il ritmo di gara solamente quando intendeva,

Nel 1924 vince il Circuito del Lario

Varzi comincia con la motocicletta a 17 anni [



Una sigaretta al box: Mario Ghersi, Achille Varzi

od aveva predisposto di sfiancare al piti presto
possibile qualche avversario. Preferiva, di solito,
tallonarlo pazientemente, ma molto attentamente,
allo scopo di controllarne le manovre: i cambi,
le frenate, le traiettorie delle curve, le incertezze,
il ritmo di corsa. Manuel Fangio, in questo ¢
stato un suo attento e scrupoloso allievo; e tutti
sanno che, fino dalla prima volta che lo aveva
visto in gara, Achille Varzi lo aveva subito no-
tato e, piu tardi, incoraggiato ed assistito.

Era proprio la tattica opposta che, invece, prefe-
riva Tazio Nuvolari. Ma non era solamente questa
diversita di concezione della tattica di corsa, a diffe-
renziare Varzi da Nuvolari, il galliatese dal manto-
vano, due personaggi che, praticamente, caratteriz-
zarono e condizionarono tutto il periodo di attivitd
sportiva automobilistica che va dal 1929 al 1939.

Quando Achille Varzi aveva cominciato a cor-
rere in motocicletta, Nuvolari aveva gid trent’an-
ni; smobilitato dopo la prima guerra, alla quale
aveva partecipato come autiere, aveva ripreso su-
bito il suo sport preferito, distinguendosi natu-
ralmente con facilitd, pure trovandosi ad affron-
tare campioni di grande valore. Ma l'arrivo di
quel ragazzo di Galliate, che non aveva complessi,
che possedeva doti atletiche non comuni, che ave-
va sempre l'aria di prendere in giro chiunque (in
realtd non era poi vero), e che veniva ad affron-
tarlo in motocicletta, dove lui era gid un asso, e
per la grande folla «il nivola», francamente lo
aveva infastidito,
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La rivalitd fra 1 due era scoppiata, inevitabile,
specialmente dopo gli scontri sul Circuito del
Lario motociclistico, che gli sportivi italiani chia-
mavano il Tourist Trophy italiano; un circuito
che sembrava fatto apposta per mettere in evi-
denza, e per esaltare le doti degli uomini di classe.

Il « duello» Nuvolari-Varzi, che doveva prati-
camente temere il cartello, ed elevare il livello
competitivo delle manifestazioni di tutta un’epo-
ca, era dunque cominciato sulla motocicletta. Un
duello nel quale spesso il terzo incomodo era
Pietro Ghersi, motociclista di eccezionale corag-
gio e valore, che pitt tardi ai due amici s'era
affiancato, ma con pitt modesti risultati, anche in
automobilismo.

Senza affatto volere tentare di svalutare il valo-
re di tutti i grandi piloti di questo periodo, che
erano molti — e basterebbe citare i nomi di Be-
noist, di Chiron, di Wimille, di Materassi, di
Campari, di Caracciola, di Fagioli, di Rosemeyer,
di Lang, di Stuck, — & fuori di dubbio che va a
Varzi ed a Nuvolari il grande merito di avere
eccitato la passione e la fantasia delle folle euro-
pee, ed in particolare italiane, e di avere dato vita
ad appassionanti competiziont. Sia per le loro doti
di sportivi e di guidatori, ma soprattutto per le
loro personalitd tanto diverse e discordanti.

Veemente, combattivo, autoritario, tutto nervi
pure nella apparente fragilitd del suo fisico, Tazio;
calcolatore, pedante, stilista e composto nella gui-
da, come nella vita, Achille. Il primo considerava
I'automobile un mezzo di combattimento e di
conquista, di gloria e di popolaritd; il secondo
uno strumento per soddisfare una esigenza inte-
riore, per affermare la propria personalita, per
soddisfare seé stesso.

Non poche volte Varzi, che era attentissimo e
sensibile a quanto di lui si diceva e si scriveva,
mi aveva detto nei suoi momenti di sincerita:
«se questa gente che si occupa di me, sapesse
che io corro per me stesso e per poche persone,
per quelle poche persone delle quali mi preme
il giudizio, non se la prenderebbe tanto». E lo
vidi commuoversi (ed era raro che accadesse),
quando gli lessi una lettera che mi aveva scritto
Felice MNazzaro (la lettera & del 22 ottobre del
1937) nella quale «il maestros aveva accolto il
mio invito ad esprimere un giudizio sui due
grandi rivali.

« Non avendo gareggiato direttamente con que-
sti piloti — scriveva Nazzaro — ho perd per-
sonalmente seguito le loro gesta in gran numero
di competizioni estere e nazionali, Da ognuna di
esse ho sempre tratto una impressione profonda:
sono due grandi, due veri assi del volante. Sin-
golarmente analizzati e studiati, balzano evidenti
due caratteri, due metodi, due sistemi che portano
sempre alla conclusione vittoriosa. Giudicati sin-
golarmente: Nuvolari & tutto fuoco ed ardimento.
In ogni competizione profonde tutte le sue ener-
gie, tutto il suo incommensurabile coraggio. Tende
solo verso un’unica meéta: trovarsi in testa alla
muta dei concorrenti, precederli tutti. Il suo spi-
rito indomito e battagliero lo porta fino dall’atti-
mo della partenza, verso una irresistibile marcia
verso il successo pieno ed incondizionato.



v Varzi: un grande pilota, forse meno appari-
scente di Nuvolari per la grande folla, impressio-
na l'esperto per la classe, lo stile veramente su-
periori che dimostra in corsa. In qualche gara da
me osservata e vissuta e, purtroppo da spettatore,
ho trovato in Varzi tale gamma di finezze stili-
stiche e tattiche, che veramente mi hanno impres-
sionato. Una coniugazione perfetta tra muscoli,
cervello e mezzo meccanico. Il suo ardimento
non conosce la temerarietd: conosce il fine ulti-
mo, la vittoria, con un dispendio di energie ra-
gionato e ponderato ».

E questo il giudizio di colui che « ha inventato »
lo stile di guida dell’automobile, che ha vinto
tutti i grandi premi del 1907 (il G. P. dell’'A.C. di
Francia, la Coppa dell'Imperatore e la Targa
Florio), e che concludeva la sua lettera, parlando
dei « giovani» e dei loro problemi cosi: «in qual-
cuno di questi giovani ho notato la evidente clas-
se e la particolare attitudine per diventare cam-
pione di sicuro avvenire, sempre che la serieta
di intendimenti, lo spirito di sacrificio, e lo studio
del mezzo meccanico, li orienti sempre pilt verso
quel perfezionamento spirituale, materiale ed ago-
nistico, indispensabile per diventare un ottimo
pilota»,

Ed é un consiglio che vorrei venisse meditato
dai giovani di oggi, corridori o dirigenti.

I due rivali continuavano a punzecchiarsi in
campo motociclistico, ma tutti e due meditavano
il passaggio all’automobile; si trattava di trovare
la via per poterlo fare. Nuvolari aveva gid tentato

Lo stile del campione al volante dell’Alfa Romeo P. 3

attraverso Ansaldo, Chiribiri, una tournée in Spa-
gna all’autodromo di Sitges, dov'era andato con
Gigi Platé, ma le case, le squadre ufficiali gl
erano sbarrate; a quei tempi dominavano Emilio
Materassi, Campari, Meo Costantini, Brilli Peri.
L’Alfa Romeo aveva fatto il vuoto attorno a sé,
con la insuperata P.2, e correvano solamente i
fortunati che potevano comperarsi una Bugatti:
Pugno, Bona, Aymo Maggi, Conelli, valorosissi-
mi gentlemen che sapevano frenare, ed anche
qualche volta domare gli stessi piloti delle squa-
dre ufficiali. Brilli Peri, Alfieri Maserati, Mate-
rassi, formavano un trio pittoresco ed ammirevole
per la loro passione, per il loro estro, per la loro
ingegnositd ed intraprendenza. Erano tempi duri;
con la fine della formula del litro e mezzo e, pra-
ticamente, con il ritiro ufficiale delle maggiori
case, l'attivitd sportiva languiva,

Nacque la Mille Miglia: Nuvolari e Varzi si
iscrissero, il primo con una modesta Bianchi (ma
faceva parte della squadra ufficiale della casa), il
secondo con una Lancia « lambda». Nuvolari pre-
se la partenza con Cesare Pastore al fianco; Varzi,
che doveva fare equipaggio con Cerri, vi rinuncio.
Sapeva che, con la sua normale vettura da tu-
rismo, non c'era da sperare in un buon piazza-
mento. S'era intanto divertito — come Aymo
Maggi — a fare le sfide con i treni. Era il tempo
nel quale, noi automobilisti, volevamo dimostrare
che il treno era un mezzo di trasporto superato
0, comunque, troppo lento. E Varzi lo dimostro,
ingaggiando un duello con « il pullman» che viag-
giava da Milano a Sanremo.




Nel 1928, Nuvolari che aveva potuto, con le
sue vittorie al Reale Premio di Roma ed al Cir-
cuito del Garda, entrambe al volante di una Bu-
gatti — l'anno prima — propiziarsi il costruttore
di Molsheim, proponeva a Varzi di fare assieme
una combinazione, imperniata appunto sull’acqui-
sto di due vetture Grand Prix Bugatti.

Dopo lo scossone della Mille Miglia, in campo
sportivo cominciavano a diradarsi le nubi, nel
cielo dell’automobilismo sportivo. Era la prima
«scuderia» che nasceva, subito dopo quella di
Materassi, soprattutto grazie all'intervento finan-
ziario di Cesare Pastore, grande amico del man-
tovano. Ed esordi a Tripoli, affermandosi subito
con Nuvolari al primo posto e Varzi al secondo,
avendo rinunciato a correre sia Materassi che Ar-
cangeli, per un cavillo regolamentare.

Identico risultato s'era registrato al Circuito di
Alessandria, dove ancora Nuvolari e Varzi, sulle
loro Bugatti erano giunti primo e secondo. Ma il
galliatese aveva capito, anzi constatato, che il suo
socio non era imbattibile. Varzi aveva infatti po-
tuto superare in corsa, il giro pitt veloce di Nuvo-
lari. E si pud dire che, proprio dopo questa com-
petizione alessandrina sia scoppiata, irriducibile,
la rivalitd fra i due grandi campioni che, come
s'¢ detto, ravvivd quello che possiamo chiamare
il periodo d'oro dell’automobilismo sportivo.

Rimasero naturalmente amici, fuori delle com-
petizioni, ma sia l'uno che l'altro, avevano piena
coscienza di non essere uno da meno dell'altro.
Non solo; capirono anche che, sul piano tecnico-
sportivo si integravano e, reciprocamente, si sti-
molavano. Senza Varzi, probabilmente, la gran-
dezza di Nuvolari sarebbe risultata attenuata; sen-
za Nuvolari, lo stile, la tecnica, l'intelligenza di
Varzi, adombrate. Bisogna perd anche dire che,
non sempre, questa loro rivalitd ebbe a dimostrar-
si positiva, specialmente fuori dei campi di corsa,

Difficilmente l'uno seguiva quello che l'altro
faceva, se non altro per non sembrare un imi-
tatore; e se uno si vestiva dal maggior sarto di
Milano, I'altro, 1 suoi abiti sportivi li faceva con-
fezionare addirittura a Londra; se a Varzi piaceva
la vita notturna, in compagnia di una piccola corte
di amici e di «invitati», a Nuvolari piaceva la
vita di casa, con i suoi due magnifici figli, Giorgio
ed Alberto e con la signora Carolina. Ma quando
uno aveva assunto un segretario, anche l'altro, sia
pure in sordina, lo aveva fatto, ed entrambi erano
sensibili, sia pure in vario modo, agli stimoli ed
alle chiacchere dei clans, che contribuivano di
solito ad irritarli, Ma erano piccole nubi che,
alla fine, quando erano l'uno di fronte all’altro,
sparivano magari dopo qualche battuta,

Una passione che li accomund, oltre s'intende
quella per l'automobile, fu quella della caccia,
anche se Varzi preferi la caccia di riserva, e Nu-
volari il tiro al piccione. Il galliatese aveva anzi
preso in affitto una magnifica riserva sul Ticino,
dove invitava sempre con molta signorilita gli
amici, tra costoro Pietro Ghersi. Sparavano en-
trambi egregiamente, ma Varzi non era mai sod-
disfatto delle sue partite di caccia; il suo carattere
lo portava alla perfezione, e non ammetteva errori
o meglio « padelle ». Nuvolari, che era molto ami-
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co dell’olimpionico Rossini, era meno esigente; ma
fra di loro la caccia era spesso motivo di discus-
sioni o di canzonature. Erano spesso volate sfide
tra 1 due, ma io non ricordo che ce ne siano
state, mentre era quasi arrivata a conclusione una
«sfida» sul serio, architettata da alcuni incauti
tifosi delle due parti, i quali volevano contrappor-
re sulla pista di Monza, i due amici-rivali al vo-
lante di due vetture equivalenti.

Varzi e Nuvolari, me ne avevano parlato e
tutti e due per avere un consiglio. Li convocai
sulla autostrada, per evitare intromissioni e sup-
posizioni, e l'accordo fu raggiunto senza tante
parole: si strinsero la mano e la sfida tramontd.
Non era, evidentemente, il caso, sia per l'uno che
per l'altro di mettere in gioco tutta una carriera,
su una sola corsa. Ma Varzi non dimenticd mai
che Nuvolari era un amico, al quale doveva tutto
il rispetto. Non si era affatto adontato, ad esem-
pio, quando nel corso di una cena ad Adenau
(Nurburging), per festeggiare la vittoria di Carac-
ciola su Alfa Romeo nel G. P. di Germania, alla
domanda « come classificherebbe i corridori at-
tuali? » Nuvolari aveva scritto su un pezzetto di
carta: 1v io, 2" Achille, 32 Chiron, 4* Borzacchi-
ni, 5¢ Caracciola, 6* Fagioli.

Varzi a sua volta aveva diplomaticamente ri-
sposto con una allusione: «fra lui (Nuvolari) e
gli altri c'e almeno una classe di differenza» Ma
bisogna osservare che Varzi, a quel gran premio,
aveva partecipato... come spettatore, standosene
in tribuna e che pertanto lui si estrometteva da
quella classifica.

Il galliatese, che gli amici avevano sopranno-
minato « el legora», (la lepre), quando poteva fare
una gentilezza a qualcuno, la faceva volentieri,
tanto pitt a Nuvolari, sul quale sapeva di avere
un sicuro ascendente. Aveva, fino dai primi ap-
procci compreso, e pitt che compreso «sentiton,
che il mantovano, cosi come del resto la maggior
parte dei suoi avversari sportivi, preferiva non
pestargli i piedi, non assumere insomma posi-
zioni di aperto contrasto. C'era il modo di ac-
cordarsi senza danneggiarsi a vicenda. E dopo 1
primi anni, avevano trovato e, spesso applicato,
una linea di accordo, dividendo di volta in volta
i premi della corsa. Era il modo migliore, anche se
appartenevano a squadre od a formazioni diverse,
di mantenere un legame. Era del resto una pratica
comune, specialmente tra corridori di una stessa
squadra e levatura.

Per Varzi e Nuvolari, l"accordo si limitava alla
parte economica. Ma sul risultato non transige-
vano; ciascuno dei due, nella parte finale della
competizione si comportava liberamente, senza vin-
coli od impegni sportivi. E lo dimostrarono gli
arrivi entusiasmanti delle corse nelle quali — co-
me a Montecarlo, come alla Mille Miglia, come a
Tripoli — Varzi e Nuvolari tennero fino all'ul-
timo sul filo, enormi folle acclamanti ed urlanti.
Erano, come avrete compreso, non soltanto due
grandissimi guidatori, ma anche due eccelsi ar-
tisti dello spettacolo; spettacolo di cui solo il gal-
liatese di solito era il regista.

Anche queste esigenze spettacolari, oltre quelle
determinate dalla insopprimibile rivalitd, porta-

Un grande trio: Alfieri Maserati, Luigi Arcangeli, Achille Varzi )



A <« Alla Susa Moncenisio del 1931: Varzi e Borzacchini
) '!.'a-,
rono i due — naturalmente — alla scelta delle
macchine da impiegare, della formazione alla qua
le appoggiarsi. Lo si constata dalla tabella che
segue: se Nuvolari correva per una marca, Varzi
correva per un’altra. Raramente wvissero sotto lo
stesso tetto « sportivor, ¢ quando dovettero, per
breve tempo, viverci furono guai per loro e per
la « casav o la scuderia, Quando Achille, solleci-
tato da Alfredo Ricordi, per conto dell’Auto Union,
firmo il contratto con la casa tedesca, volle piena
libertd di azione. Regold subito, fino dal primo
anno, al volante della poderosa ed inconsueta Auto
Union, quel grande specialista e combattente che
fu Bernardo Rosemeyer, ritenuto insuperabile sulla
nuova « grand prix» di Chemnitz, sul difficilissimo
circuito di Pescara; batte Wimille su Bugatti a
Tunisi, giunse secondo dietro Caracciola (Merce-
des) a Tripoli, attardato da cambi di pneumatici.
L’anno dopo si prese la rivincita, superando sem-
pre a Tripoli, il suo circuito preferito, von Stuck,
che faceva parte come lui della squadra ufficiale
tedesca.

C’erano due ragioni fondamentali che facevano
preferire a Varzi i1l Gran Premio di Tripoli a tutti
gli altri: prima, perché era, con quella dell'Avus,
la corsa piti veloce del mondo (e all'Avus Varzi,
guidando una Bugatti aveva vinto nel 1933 alla
media di 207 km orari), seconda, perché bastava
conquistare il primo premio della gara africana
per sistemare, in maniera sostanziale il bilancio
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ACHILLE VARZI

Anno

1927 -

1928 - Bugatti — Alfa Romeo

1929 - Alfa Romeo

1930 - Alfa Romeo - Maserati
1931 - Bugatti

1932 - Bugatti

1933 -~ Bugatti

1934 - Alfa Romeo

1935 -~ Auto Union

1936 - Auto Union

1937 — Maserati — Alfa Romeo
1938 -

1939 -

1946 - Alfa Romeo

1947 - Alfa Romeo

1948 - Cisitalia — Alfa Romeo

TAZIO NUVOLARI

Bugatti

Bugatti

Bugatti — Alfa Romeo - Talbot
Alfa Romeo

Alfa Romeo

Alfa Romeo

Alfa Romeo — Maserati — M. G.
Bugatti — Alfa Romeo - Maserati
Alfa Romeo

Alfa Romeo

Alfa Romeo - Auto Union

Auto Union

Auto Union

Maserati — Cisitalia — Fiat
Cisitalia — Ferrari

Ferrari — Maserati

economico dell’anno. Quell'anno, Varzi riusci a
fare la « doppiettas, e wvinse sia all'Awvus che a
Tripoli, al volante di una Bugatti, precedendo di
una macchina Nuvolari su Alfa Romeo e Birkin
su Maserati, E tra lui, Nuvolari e Borzacchini si
spartirono due milioni e quattrocentomila lire.
Una fortuna, costituita dalla massa dei premi in
pallio, che era di 500.000 lire (dell’epoca), e dai
premi della Lotteria di Tripoli, quell’anno per la
prima volta istituita, a somiglianza di quella ip-
pica di Dublino. Questa prima Lotteria di Tri-
poli, che aveva reso oltre 15 milioni di lire, aveva
anche permesso di costruire il magnifico Circuito
della Mellaha, certamente uno der piti belli che
la storia dell’automobilismo sportivo ricordi; nel
dopoguerra venne completamente demolito.

Era facile mettere d’accordo Varzi, Nuvolari,
Borzacchini, ed i tre possessori dei biglietti della
Lotteria ad essi corrispondenti, ma molto pitt dif-
ficile era stato il tentativo di accordare Varzi e
Nuvolari sulla tattica da applicare nella grande
corsa. Fatto sta che dopo una corsa tirata allo spa-
simo fino dall'inizio, specialmente per le dure rea-
zioni di Campari e di Birkin su Maserati, Nuvo-
lari all'ultimo giro si trovd in testa seguito a poche
macchine di distanza da Varzi, Il finale & stato
uno dei finali pitt entusiasmanti che io ricordi; I’Alfa
Romeo del mantovano e la Bugatti del galliatese,
si equivalevano in velocitd assoluta. Varzi si at-
taccd alla coda dell’Alfa Romeo, si fece tirare da
Nuvolari per i quattro chilometri del rettifilo fi-
nale e, scattando con uno scarto negli ultimi tre
o quattrocento metri, riusci a sopravvanzare |'av-
versario di poco meno di una macchina. Borzac-
chini era stato messo fuori corsa fino dai primi chi-
lometri, ed 1 tre si divisero 800,000 lire a testa.
La media tenuta da Varzi e Nuvolari era stata
di 168.598 chilometri orari.

Varzi era felice, aveva trovato la corsa che fa-
ceva per lui: veloce, difficilissima e redditizia,
molto redditizia. L'anno dopo tornd a Tripoli e,
questa volta con la squadra della scuderia Ferrari,
formata appunto da Varzi e da Chiron, Trossi e

Moll, tutti e quattro al volante delle nuove tre
litri Alfa Romeo, al collaudo in vista dei grandi
premi della stagione,

Forzatamente, assente Tazio Nuvolari il quale
nel corso di un pauroso incidente, provocato dalle
strade viscide del circuito di Alessandria, si era
fratturata una gamba, i milioni del G.P. di Tri-
poli del 1934, sembravano alla mercé del gallia-
tese e del suo amico Louis Chiron. La Lotteria
tripolina aveva venduto circa il doppio di biglietti
dell'anno prima, ma non esistevano accordi con 1
detentori dei biglietti, avendo il comitato organi-
zatore deciso che le estrazioni per gli accoppia-
menti avvenissero sull’autodromo, non appena da-
ta la partenza della corsa. Comunque 1 milioni per
i vincitori c¢’erano (per regolamento della Lotteria
'uno e mezzo per cento dell'incasso per la vendi-
ta dei biglietti — circa tre milioni — veniva as-
segnato al vincitore, I'uno per cento al secondo
classificato, e lo 0,5 per cento al terzo), e Varzi
e Chiron s'erano accordati di dividere gli even-
tuali premi guadagnati. Non era d'accordo con
loro il giovame ed irruente Guy Moll, che inten-
deva fare da se.

Fu questo dissidio interno tra i corridori della
squadra della Scuderia Ferrari, a condizionare la
corsa, dopo il velocissimo inizio di Piero Taruffi,
che disponeva di una potente Maserati 16 cilin-
dri di cinque litri di cilindrata, Messo fuori com-
battimento Taruffi per una uscita di strada, ed at-
tardato Chiron da una disfunzione del sistema di
lubrificazione, Varzi si trovo sul finale con 1'Alfa
Romeo di Moll alla coda, e si ripeté in senso in-
verso l'arrivo dell’anno prima. Fu ancora il gal-
liatese ad avere la meglio, per poco pitt di una
macchina, e ad intascare il cospicuo premio della
Lotteria di Tripoli. La media record sali a 186,149
chilometri orari.

A Tripoli Varzi ci aveva preso gusto e, natural-
mente, nel 1935, vi tornd, mancando di poco una
terza affermazione, a causa di una serie di distac-
chi di battistrada, che attardarono un po' tutti i
piloti in gara, Tornd perd alla vittoria nel 1936,
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precedendo von Stuck (Auto Union), e Fagioli
(Mercedes). Nel giro di quattro anni, Achille Var-
zi aveva dunque vinto tre volte la corsa pit velo-
ce del mondo, giungendo secondo, una volta. So-
lamente Herman Lang poteva compiere la stessa
impresa tra il 1937 ed il '39, al volante della Mer-
cedes, ed assente Varzi, che si avviava verso un
declino doloroso di cui pochi intimi conoscevano
le cause,

Alla Mille Miglia, fino dalla prima edizione di-
sputatasi nel 1927, Varzi s’era subito particolar-
mente interessato; aveva capito che era una ma-
nifestazione che un campione doveva vincere al-
meno una volta, e che oltretutto aveva tutti 1
numeri per assicurare una larga notorietd a chi
I'avesse vinta. Ma occorreva trovare la vettura
adatta al percorso stradale di questa manifestazio-
ne. A differenza di Nuvolari che non andava, al-
meno apparentemente, tanto per il sottile nella
scelta e nella preparazione delle sue macchine,
Varzi era di una scrupolositd a volte disarmante.
Viene a proposito un episodio raccontato da Enzo
Ferrari nel suo libro « Le mie gioie terribili».

« Mancavano poche ore al via del G.P. di Mon-
tecarlo — scrive Ferrari — quando io arrivai
dall'Italia e trovai il mio collaboratore Bazzi pres-
soché annientato dalle bizze di Varzi. Il nostro
Achille si dichiarava insoddisfatto della macchina
¢ criticava soprattutto la posa di guida; aveva
fatto cambiare dai meccanici una decina di cu-
scini, ma non ne aveva trovato uno che gli con-
sentisse una sistemazione di suo gradimento. As-
sistetti cosi alla fase finale della discussione (tra
Varzi ed i meccanici). Varzi chiese finalmente un
paio di cuscini, li soppesd, misurd la loro altezza
e decise che per arrivare alla perfezione, occor-
reva che fossero un poco pitt alti, ma non tanto
da richiedere un terzo cuscino. Bazzi diede un’oc-
chiata e lo invitd ad andare a prendere un caffé;
al suo ritorno, promise, avrebbe trovata la siste-
mazione da lui voluta.

« Appena Varzi si fu allontanato, Bazzi afferro
il Corriere della Sera che avevo in tasca, lo piego
in quattro, lo nascose sotto i cuscini. Varzi tornd
poco dopo, provd la posizione:  perfetto, si'
— mormord —, e ringrazid quasi commosso ».

L'episodio pud sembrare «assurdo» come dice
Enzo Ferrari, ma ¢ perfettamente aderente alla
concezione che Varzi aveva della tecnica e dello
stile di guida; a quella concezione « utilitarista»
che sembrava aderire perfettamente alle teorie di
Guglielmo Ostwald, per il quale «ogni realtd e
energia, compresa |'opera d’arte che va apprezza-
ta in funzione del suo rendimento energetico».

E stato per questa sensibilitd quasi irreale che
il galliatese al volante, toccd le pitu alte vette del-
'arte di guidare; arte che si manifestd non solo
esteticamente (era un piacere vedere Varzi all'ope-
ra, specialmente sui circuiti tormentati), ma fisi-
camente attraverso i tempi eccezionali che egli
sapeva sempre fare registrare, sia durante le prove
che in gara,

Tra le sue grandi imprese, il tempo migliore as-
soluto segnato sull’anello della vecchia pista di
Monza., Varzi, al volante della sua Alfa Romeo
due litri, nel corso di una batteria del Gran Pre-
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mio Monza, riusciva a fare scattare il cronometro
su un minuto e 21 secondi, equivalente, come
media sui 4500 metri della pista, a 200 chilometri
all’'ora esattamente.

Questo record, che sbalordi i tecnici dell’epoca,
era il risultato di un calcolato e progressivo inse-
guimento, al quale il galliatese era stato costretto
per un arresto al box, subito dopo la partenza, a
causa dell'apertura del tappo del radiatore, Varzi
aveva perduto una ventina di secondi, ed era riuscito
egualmente ad entrare in finale. Per valutare in
tutto il suo significato questa impresa, occotre ri-
cordare che 1'anello della vecchia pista di Monza,
ammetteva una velocitd teorica di 190 kmfh, con
coefficiente di attrito pari a 0,45.

Nella Mille Miglia, alla quale Varzi prese parte
quattro volte, portandone alla fine tre, si classificd
terzo nel 1929, in coppia con Colombo, seguendo
Campari-Ramponi e Morandi-Rosa; secondo nel
1930, in coppia con Canavest, al volante di un’Alfa
Romeo 1750, dietro Nuvolari che pilotava lo stes-
so tipo di vettura, in coppia con G.B. Guidotti;
e primo in quella del 1934, sempre al volante di
un’Alfa Romeo, equivalente a quella di Nuvolari,
che lo seguiva ad otto minuti.

Le due Mille Miglia del 1930 e del 1934, costi-
tuiscono senza dubbio, due avvenimenti di spicco
nel ciclo storico della grande competizione bre-
sciana. Sia perché sono praticamente le due grandi
competizioni nelle quali il «duello» Varzi-Nuvo-
lari, ha potuto svoigersi in condizioni di equiva-
lenza di mezzi meccanici, sia perché ha avuto
Juogo su un terreno di gara quanto mai impegna-
tivo per tracciato e per chilometraggio.

Sulle due Mille Migha di Nuvolari e Varzi che
costituiscono, nella loro storia di campioni del
volante, due manifestazioni fondamentali, col tem-
po, si sono creati, anche da parte di estranei o di
interessati, piccoli romanzi o piccoli drammi. Ma
la realtd resta una sola, e conferma i giudizi su
questi due personaggi cosi dissimili, eppure tanto
vicini e 1'uno all’altro necessari. Come ha scritto
Marco Ramperti che li ha conosciuti « Varzi & il
veggente; Nuvolari l'ispirato; Varzi & colui che di
tutto si accorge sino all’atomo e all'attimo, in vo-
lata: come da fermo; Nuvolari colui per cui la
corsa & un canto, un diaiogo con lo spazio e coi
ventin.. « Varzi ¢ in grado di garantire ogni cosa
con una esattezza da verbale controfirmato, Nuvo-
lari non ricorda niente, Varzi ricorda tutto. L'uno
vive nella leggenda, l'altro nella cronacan.

E mi pare abbia, con felice sintesi tratteggiato

due caratteri. Quando Ramperti scriveva que-
ste righe, Achille Varzi era al culmine della sua
forma e della sua popolaritd: aveva gid conqui-
stato tre campionati assoluti d'Italia: 'ultimo, quel-
lo del 1934, 'anno che lo aveva visto sette volte
primo assoluto: alla Mille Miglia, a Tripoli, ad
Alessandria (Circuito Pietro Bordino), alla Targa
Florio, al Montenero, al G.P. di Nizza, sempre
con I'Alfa Romeo.

L’anno dopo passava alla Auto Union; vinceva
a Tunisi ed a Tripoli, poi lentamente si avviava
verso un declino prematuro e doloroso, del quale
lui stesso si rendeva conto. Nel 1936 non aveva
vinto che a Tripoli (per la terza volta) e si era clas-




Achllle Varzi sul circuito di Tripoli (1929)

sificato al secondo posto assoluto a Montecarlo,
a Milano (Circuito di Milano) e nel G.P. della
Svizzera. La grande vittoria di Tripoli, poteva
soddisfare le sue esigenze economiche, non quelle
sportive. Cosa era accaduto?

E la storia penosa ed umana, della quale biso-
gna parlare, anche perché, dopo l'ultima grande
guerra, quando Varzi riprese appieno la sua atti-
vitd di corridore, praticamente cominciando da
zero, ne ha largamente parlato la stampa te-
desca. Passato alla squadra di Chemnitz, Varzi vi
aveva conosciuto la graziosissima moglie di un
corridore austriaco; se ne era invaghito — e per
Iui deve essere stato un avvenimento imprevedi-
bile e sconvolgente — aveva intrecciato con lei
un rapporto affettuoso e, come era e doveva essere
per un uomo come Varzi, esclusivo e totale. Le
corse per lui, erano passate in secondo piano o,
meglio, costituivano un accessorio prettamente
economico, Comineid a trascurare gli allenaments;
giungeva sui campi di gara all'ultimo momento,
spostandosi il pit delle volte in aereo, e sotto-
ponendosi a lunghi viaggi in automobile, ma
quello che & peggio, abusando di stupefacenti, ai
quali lo aveva avviato inconsciamente la sua
amica.

Ed anche in questa sua nuova consuetudine,
Varzi si gettd a capofitto, come era nel suo carat-
tere. Se ne rendeva conto; alcune volte me ne
aveva parlato, ma non riusciva a sottrarvisi. Nel
1937, 1 dirigenti della squadra Auto Union, ai
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quali, naturalmente, non erano sfuggite le preoc-
cupanti condizioni del galliatese, non lo fecero
correre che al G.P. d'Italia a Livorno. L’altra
corsa in tale anno alla quale partecipd, vincendo,
fu il circuito di Sanremo, manifestazione di se-
condaria importanza, per la quale Varzi aveva ot-
tenuto una Maserati.

Poi l'allontanamento definitivo dalla squadra
Auto Union, l'intervento delle autoritd sportive,
che non potevano non preoccuparsi delle anormali
condizioni fisiche di Varzi, e infine il ritiro del
passaporto e della licenza di conduttore.

Varzi tentd e ritentd la via della guarigione, ma
fu solo dopo linizio della guerra che riusci e,
miracolosamente, come ebbero a dirmi alcuni ami-
ci, ad abbandonare il suo deprimente e pericoloso
comportamento.

Come suo amico, avevo ritenuto mio dovere di
intervenire, con molta franchezza ed energia, pres-
so Varzi, fino dal novembre del 1937, e Varzi me
ne fu grato, anche se poi per molti mesi, da me
si allontanasse.

Ci rivedemmo subito dopo la fine della guerra,
quando lo convocai con Brivio, Lurani, Trossi,
Farina, per formare il comitato straordinario degli
sportivi dell'automobile, che doveva portare alla
creazione della Associazione Sportiva degli Auto-
mobilisti Italiani (ASAI). Una associazione che
aveva come scopo fondamentale, e direi unico,
di raggruppare gli sportivi, anzi 1 praticanti della
attivitd automobilistica, per ricondurre in seno al-
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Verso la vittoria alla Targa Florio, con I'Alfa Romeo

I’Automobile Club d'Italia, la Commissione Spor-
tiva Automobilistica Italiana, a suo tempo trasfe-
rita, al Comitato Olimpico Nazionale Italiano.

Achille Varzi era completamente trasformato;
la guerra aveva voluto dire per lui riflessione,
cura, ripresa, preparazione alla sua nuova vita di
corridore. In tale periodo Varzi aveva scrupolo-
samente e pazientemente apprestato, con l'ajuto
del suo fedele meccanico Bignami, una Alfa Romeo
da corsa tre litri tipo 308, con la quale pit tardi,
nel 1946, avrebbe partecipato alla « tournée » sud-
americana, vincendo il G. P. di Rosario, quello
di Interlagos, e giungendo secondo a Buenos Aires.

Ma fu prima, nel G. P. delle Nazioni a Ginevra,
al quale partecipava lo squadrone dell’ Alfa Romeo,
formato da Farina, Trossi, Varzi e Wimille, tutti
e quattro al volante di 1500-8 cilindri Alfa Romeo,
che il galliatese si presento al giudizio degli esperti
e del pubblico, dopo le sue disavventure di ante-
guerra, In questa gara, la macchina di Varzi aveva
dato parecchie noie al suo pilota che poteva giun
gere solamente secondo, dietro Wimille nella bat-
teria, e settimo nella finale, vinta da Farina.

Ma la corsa aveva servito a smentire molte voci
sulle non felici condizioni fisiche del galliatese, ed
a far scrivere ad esperti e critici: « lo stile di Varzi
fece grande impressione; egli & quello dei bei
tempi, e lo rivedremo certamente protagonista
delle prossime competizioni »,

Quando Varzi poté leggere queste espressioni,
mi chiese se veramente quello che era stato scrit-
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Varzi vittorioso ad Alessandria con H meccanico Bignami
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to, era la veritd, Alla mia risposta francamente
positiva, si dimostro felice: «avevo bisogno —
aveva detto — di sapere se vado ancora». Ed
andava ancora, davvero.

Al G. P. di Torino, del settembre 1946 aveva
dominato sia Wimille, il quale pilotava una Alfa
Romeo, come la sua, ma a doppio compressore
invece che ad un solo compressore, sia Raymond
Sommer, al volante di una Maserati 1500 sovra-
limentata.

A commento di questa gara avevano scritto:
« Achille Varzi a Torino, ha dimostrato di essere
quello di un tempo: sicuro, potente, stilista im-
peccabile. La sua vittoria ¢ pienamente meritata,
Con Wimille guidd tutta la corsa (1 due piloti
si alternarono al comando per trenta giri ciascu-
no), e sul finale impose la sua esperienza e la sua
classe, sotto un diluvio di pioggia». E secondo il
suo stile abituale.

C’era anche Nuvolari, ma aveva dovuto riti-
rarsi per avarie meccaniche. Era un altro Nuvo-
lari, almeno come guidatore: aveva mutato stile
e posizione di guida: non pit eretta, con le braccia
puntate sul volante, con la testa protesa in avanti,
le braccia piegate, il busto curvo. S’era notato
che il suo rendimento non era quello di una volta.

Con Trossi e Wimille, Varzi faceva ormai parte
ufficialmente di quella che fu chiamata « la squadra
magica». Una delle pitt equilibrate, aristocratiche
e possenti formaziont di corridori che una casa,
e non solo I’Alfa Romeo, abbia mai avuto alla
difesa dei suoi colori. Com’era quasi magicamente
sorta dalle rovine e dai disastri della guerra, cosi

Gli amici rivali Nuvolari e Varzi; nello sfondo Lehoux
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Sul Lago di Garda alla guida dell’ Asso-Isotta Fraschini

magicamente si era dissolta nel breve giro di
dieci mesi.

Il primo luglio del 1948, sul circuito di Brem-
garten a Berna, durante alcuni giri di prova, I'Alfa
Romeo 158 di Varzi, probabilmente investita da




La vittoria di Torino su Alfa Romeo (1946)

una zaffata d’acqua provocata dalla vettura del
compagno di squadra Wimille, era stata vista dopo
la Jordenrampe, uscire di strada lungo il terra-
pieno costeggiante la pista, e poi rovesciarsi len-
tamente, imprigionando il suo pilota, che veniva
raccolto esanime,

Sette mesi pit tardi, a Buenos Aires, cadeva
Wimille, durante un giro di prova, al volante di
una Simca,

Poche settimane dopo, perdevamo anche Didi
Trossi, stroncato da un inesorabile male. Telefo-
nandomi da una clinica di Zurigo, Trossi mi
aveva detto, poco prima di morire: « come po-
tremmo continuare a correre noi, se tutto cid &
potuto accadere ad Achille? »,

Il trio perfetto cessava cosi di esistere, e po-
tremmo dire con Shakespeare: « niente perdura
nella sua perfezione, perché la perfezione giunta
al sommo, muore di pienezza».

GrovannNl CANESTRINI

A caccia di conigli nel Parco di Monza P




ACHILLE VARZI

(1904 - 1948)
—
1928 1934
GRAN PREMIO DI TRIPOLI 3° assoluto BUGATTI GRAN PREMIO DI MONACO 6° assoluto ALFA ROMEO
CIRCUITO DI ALESSANDRIA  2° assoluto  BUGATTI COPPA MILLE MIGLIA 1- assoluto ~ ALFA ROMEO
GRAN PREMIO D'EUROPA 2¢ assoluto ALFA ROMEO CIRCUITO PIETRO BORDINO 1° assoluto ALFA ROMEO
GRAN PREMIO DI TRIPOLI 1* assoluto  ALFA ROMEO
TARGA FLORIO 1+ assoluto  ALFA ROMEO
1929 CIRCUITO DELL'AVUS 2° assoluto  ALFA ROMEO
COPPA MILLE MIGLIA 3 assoluto  ALFA ROMEO G. P. DI MONTREUX 3* assoluto  ALFA ROMEO
CIRCUITO PIETRO BORDINO  1° assoluto ~ ALFA ROMEO G.P. PENA-RHIN 1° assoluto  ALFA ROMEO
COPPA MESSINA 3> assoluto  ALFA ROMEO G.P. A. C. DI FRANCIA 2: assoluto  ALFA ROMEO
REALE PREMIO ROMA 1° assoluto ~ ALFA ROMEO G.P. DELLA MARNA 3* assoluto  ALFA ROMEO
GRAN PREMIO DI SPAGNA  1° assoluto ~ ALFA ROMEO CIRCUITO MONTENERO 1* assoluto  ALFA ROMEO
CIRCUITO DEL MUGELLO 5 assoluto  ALFA ROMEO S 1 assqluto  ALFA ROMEQ
TRIESTE OPICINA 1 assoluto  ALFA ROMEO G. P. DI SVIZZERA 4 assoluto  ALFA ROMEO
CIRCUITO MONTENERO 1 assoluto  ALFA ROMEO CIRCUITO DI BIELLA Pagsleg | SREA O
GRAN PREMIO DI MONZA 1+ assoluto  ALFA ROMEO g;RPC‘:UE:!I‘SPE’:\IGNT:DENA : :::Z:E:Z :t:: 23%3
MANIEEESZ HEL BECARES. LEpcpidiiiore: AUFAMPIER-) GIRanITo DELMASARYK 5 assoluto  ALFA ROMEO
tanciati Campione assoluto d’ltalia
CIRCUITO DI CREMONA 2° assoluto ALFA ROMEO
Campione assoluto d’ltalia 1935
G.P. DI TUNISIA 1° assoluto  AUTO UNION
1930 G.P. DI TRIPOLI 2° assoluto  AUTO UNION
CORSA DELL'AVUS 3* assoluto  AUTO UNION
COPPA MILLE MIGLIA 2° assoluto  ALFA ROMEO CORSA DEIGEFEL o* assoluto AUTO UNION
CIRCUITO PIETRO BORDINO  1° assoluto  ALFA ROMEO G.P. A. C. DI FRANCIA 5> assoluto  AUTO UNION
TARGA FLORIO i assoluto  ALFA ROMEO G.P. DI GERMANIA 8 assolutc  AUTO UNION
G.P. DI S, SEBASTIANO 1° assoluto MASERATI COPPA ACERBO 1° assoluto AUTO UNION
COPPA ACERBO 1° assoluto  MASERATI G. P. DI SVIZZERA 4 assoluto  AUTO UNION
GRAN PREMIO DI MONZA 1° assoluto  MASERAT!
TOURIST TROPHY del’ULSTER 3¢ assoluto  ALFA ROMEO 1936
Campione assoluto d'ltalia G.P. DI MONACO 2° assoluto  AUTO UNION
G.P. DI TRIPOLI 1+ assoluto  AUTO UNION
G. P. DELL'EIFEL 7° assoluto  AUTO UNION
1931 G.P. DI BUDAPEST 3° assoluto  AUTO UNION
GRAN PREMIO DI TUNISIA 1° assoluto  BUGATTI CIRCUITO DI MILANO 2° assoluto  AUTO UNION
GRAN PREMIO DI MONACO 3 assoluto  BUGATTI COPPA ACERBO 3 assoluto  AUTO UNION
CIRCUITO PIETRO BORDINO  1¢ assoluto  BUGATTI S Dl 2piassclifa  ralibt SRS
TARGA FLORIO 3* assoluto BUGATTI
REALE PREMIO ROMA 1° cl. 3000  BUGATTI 1937
CORSA SUSA-MONCENISIO  1{* assoluto  BUGATTI CIRCUITO DI SANREMO 1° assoluto  MASERATI
GRAN PREMIO DI GERMANIA 3° assoluto  BUGATTI G.P. D'ITALIA (Livorno) 6° assoluto  AUTO UNION
GRAN PREMIO DI FRANCIA  1° assolute  BUGATTI
CIRCUITO MONTENERO 5° assoluto  BUGATTI 1946
COPPA ACERBO 4° assoluto  BUGATTI G. P. DELLE NAZIONI 7° assoluto  ALFA ROMEO
GRAN PREMIO DI MONZA 3° assoluto  BUGATTI G. P. DI TORINO 1° assoluto  ALFA ROMEO
CIRCUITO DI MILANO 2° assoluto  ALFA ROMEO
1932
GRAN PREMIO DI TUNISIA 1° assoluto  BUGATTI ?;9p4o7| TS e IR I o
REALE PREMIO DI ROMA 1° ¢l 3000  BUGATTI B n e sl e N G
EEHIG IMENTENERG S5 QIO Il CIRCUITO DI INTERLAGOS  1° assoluto  ALFA ROMEO
CORSA DELLO SCHAUISLAND 2° assoluto  BUGATTI G. P. SVIZZERO 20 assoluto ALFA ROMEO
GRAN PREMIO DI MONZA 5° assoluto BUGATTI G.P. EUROPA-SPA 20 assoluto ALFA ROMEO
GRAN PREMIO BARI 1° assoluto ~ ALFA ROMEO
1933 G.P. D'ITALIA 2° assoluto  ALFA ROMEO
GRAN PREMIO DI MONACO 1 assoluto  BUGATT! 1948
GRAN PREMIO DI TRIPOLI 1+ assoluto  BUGATTI
CIRCUITO DELL'AVUS {* assoluto  BUGATTI G.P. DEL MAR DEL PLATA  2* assolulo  ALFA ROMEO
R T T L N el e Ill* G. P. DI INTERLAGOS  {° assoluto  ALFA ROMEC
GRAN PREMIO DEL BELGIO Pl LT BUGATTI ll° G. P. BARI - Coppa Brasile :Ii:" 2cat. c.sa CISITALIA
CaRPA IAGERHO 4° assoluto  BUGATTI I= CIRCUITO DI MANTOVA 3 cat. csa  CISITALIA
GRAN PREMIO DI SPAGNA  4° assoluto  BUGATTI F.2
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