
La piccola Storia nella grande Storia



Questo opuscolo è stato concepito e redatto da Jean-Claude 
Quoineaud, che ha sostenuto il progetto «The Great Race» sin 
dagli inizi. Gli aspetti storiografici sono stati quindi supportati 
dalla sua passione inarrestabile! 
Grazie, Jean-Claude



Nel 1900, durante una visita ai propri familiari in Polonia, André Ci-
troën scopre un sistema di ingranaggi con i denti a cuspide, impiegato 
nelle imprese molitorie e nei cotonifici della regione. Fino ad allora, gli in-
granaggi erano generalmente a denti dritti. Comprende immediatamente 
che questo sistema permette di moltiplicare notevolmente la potenza 
generata, limitando l’usura e il deterioramento dei componenti. Acquis-
ta il brevetto e, una volta tornato in Francia, crea la propria impresa 
di ingranaggi con i denti a cuspide. Nasce così l’emblema Citroën: la 
sagoma degli ingranaggi a cuspide, a forma di due «V» sovrapposte e 
rovesciate. Nel 1912, in seguito all’acquisizione dell’azienda automo-
bilistica Mors, visita una fabbrica Ford negli Stati Uniti. Qui scopre 
l’organizzazione della produzione in serie con annessa riduzione dei 
costi. Applica quindi questi sistemi produttivi nella propria azienda, 
consentendo alla ditta Mors di passare dai 300 veicoli prodotti nel 
1908 agli 800 veicoli nel 1913.

André CITROEN,
L’Industriale scopritore di talenti. 
Nato il 5 febbraio 1878, morto il 3 luglio 
1935 a Parigi. 



Nel 1914 trasformerà ulteriormente la propria azienda, 
al fine di supportare gli sforzi bellici. Sfruttando i processi 
produttivi fordisti, al tempo rivoluzionari, inizierà quindi la 
fornitura di munizioni. I suoi metodi, uniti alle sue capacità 
interpersonali, lo porteranno a fare fortuna, facendo di lui 
uno degli industriali principali della Grande Guerra. Rius-
cirà perfino a tessere una rete politica di primaria impor-
tanza per il prosieguo della sua carriera. André Citroën 
non è né un inventore, né un tecnico, ma ha un talento na-
turale nella scoperta di talenti. Al termine del conflitto, 
comprende che la meccanizzazione degli eserciti sarebbe 
diventata sempre più rilevante: rispetto ai cavalli, i veicoli 
sono il futuro.
A partire dal 1917 riqualifica la propria azienda, che ini-
zia a produrre automobili. Nel 1919 crea una divisione 
aziendale dedicata ai fuoristrada. Assume un ingegnere, 
Adolphe Kégresse, che aveva messo a punto un sistema di 
cingoli flessibili. Inizia così la produzione di semicingolati 
Citroën Kégresse. 



Con l’obiettivo di promuovere il proprio concept aziendale e di 
eliminare la concorrenza di Louis Renault, André Citroën continua 
ad innovare. Organizza una rete di concessionarie, inventa il credito 
al consumo e il servizio post-vendita. Dal 1925 al 1934 utilizzerà 
la Tour Eiffel come pannello pubblicitario, facendo da apripista alle 
pubblicità appariscenti dei nostri giorni. Metodico e pragmatico, 
fa sorgere una fabbrica nel XV arrondissement di Parigi, località 
Balard: qui, in gran segreto, verranno pianificate, organizzate, 
strutturate proprio quelle spedizioni destinate a diventare leggen-

André CITROEN,
sognatore visionario

da. Le sue famose «Crociere» faranno crescere a dismisura la sua 
popolarità, ma André non riuscirà ad avere un valido riscontro 
commerciale di questa pubblicità. Per lui l’importante era brillare, 
fare sognare, stupire, innovare, concepire nuove idee e orizzonti. 
Non riesce quindi a concretizzare il suo successo: appena chiude 
un capitolo, la sua immaginazione lo porta a sognarne un altro. 
Tutte queste innovazioni hanno un prezzo notevole, e il rendimento 
dell’azienda inizia a calare. Il fallimento delle strategie di marketing, 
la passione per la vita mondana, le smisurate avventure industriali 
con tanto di tecniche rivoluzionarie (come le Crociere), avranno 
la meglio sull’azienda, che nel 1934 è dichiarata in fallimento e che 
verrà acquisita da Michelin.



L’epopea delle Crociere

Nel 1920, fare pubblicità significa marcare la propria 
presenza sulle reclame dei giornali. Ma André Citroën 
saprà dare una nuova forma al Marketing. 
L’idea delle Crociere Citroën inizia a prendere forma. I vei-
coli vengono messi sotto la luce dei riflettori: con il pre-
testo di studi scientifici, culturali e cartografici, le cine-
prese filmano i mezzi Citroen impegnati nelle spedizioni in 
territori sconosciuti e inaccessibili. In questo modo An-
dré Citroën fa conoscere il marchio e il concept aziendale, 
facendo sognare gli appassionati di meccanica e non solo. 
Sotto la sua guida verranno organizzate, nel perioda tra il 
1923 e il 1934, quattro Crociere. Gli uomini che pren-
dono parte a queste spedizioni vivono delle vere e proprie 
epopee. L’ultima in ordine cronologico, la Crociera Bian-
ca, avrà però dei risvolti catastrofici, sia sul piano finan-
ziario che su quello umano. 
The Great Race ripercorre la seconda Crociera, una delle 
più celebri, la Crociera Centro-Africana, conosciuta 
anche come “Crociera Nera”. Si tratta della prima tra-
versata continentale effettuata da dei veicoli motorizzati, 
impegnati su percorsi perlopiù ignoti alla comunità scien-
tifica e agli studiosi di storia e geografia. I pericoli, gli im-
previsti e le difficoltà materiali, finanziarie e psicologiche 
sono parte integrante della spedizione e tutto dovrà essere 
gestito in maniera ottimale.



La Francia è sempre stata in competizione con il proprio rivale storico, l’In-
ghilterra. Le colonie non sono che la punta dell’iceberg di questa guerra 
economica. L’Africa è stata infatti uno dei grandi «campi di battaglia» di 
questo confronto tra le due superpotenze europee. Altri Paesi riusciranno 
a ritagliarsi un angolo nel continente africano. L’Italia e Mussolini tenteran-
no l’avventura coloniale sottomettendo l’Abissinia e mettendo le mani sulla 
Libia. 
I Paesi africani non possono competere né militarmente né economicamente 
con gli Stati europei. Le materie prime non sono state sfruttate a dovere e 
molti territori traboccano di minerali, pietre preziose, legni esotici. 
L’utilizzo della manodopera a basso costo permette agli europei uno sfrut-
tamento estremamente profittevole. Ci sono intere regioni su cui costruire, 
e i paesi colonizzatori usano e abusano della propria potenza tecnologica 
e militare, facendo i propri interessi economici con la scusa di motivazioni 
umanitarie e culturali.

         Possedimenti Francesi

         Possedimenti Inglesi

         Possedimenti Italiani

         Possedimenti Belgi

         Possedimenti Spagnoli

         Possedimenti Portoghesi

In seguito alla stipula del Trattato di Versailles, dopo l’armistizio dell’11 
novembre 1918, il Tanganica (oggi Zanzibar) e il Camerun, possedimenti 
tedeschi nell’anteguerra, furono assegnati rispettivamente al Regno Unito e 
alla Francia.

Contesto storico   *Il tempo delle colonie*
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La Crociera Nera è la seconda Crociera in or-
dine di tempo, ma è la prima spedizione automobi-
listica transcontinentale in Africa. 
A partire dal 1920, André Citroën è diretto 
concorrente di Louis Renault. Getta quindi il 
guanto di sfida ai suoi competitors e, nel 1923, 
attraversa il Sahara: è questa la prima Crociera. 
Louis Renault si fa quindi avanti con le sue Tor-
pedo 10 cv, 6 ruote di cui 4 motrici. Nessuno 
dei due industriali si distingue particolarmente: 
l’obiettivo era di carattere sportivo, e aveva 
come scopo secondario la creazione del pri-
mo collegamento automobilistico tra l’Algeria e 
i territori del Sudan. A lungo termine si poteva 
anche presagire la creazione di una linea di pull-
man tra le due aree: un mercato promettente. 
André Citroën, di spirito avventuriero e orgo-
glioso, decide allora di alzare il tiro. Poco in-
teressato alla creazione di tratte, ricerca la 
presenza sulla scena internazionale, avere un’im-
magine pubblica. Mentre Louis Renault tenta di 
sviluppare il concetto di linee stradali e collega-
menti, André Citroën vede il lato spettacolare, 
seppur a scapito di un certo pragmatismo. 
Questa volta, il confronto sportivo viene rim-
piazzato da una corsa di resistenza su 20.000 
km, dalla durata di 8 mesi, attraverso il conti-
nente africano. 
Da nord a sud, partendo da Colomb-Béchar in 
Algeria, campo base della spedizione, la seconda 
Crociera Citroën si farà strada tra le dune del 
Sahara per poi raggiungere il Niger, il Ciad, 
l’Ubangi-Sciari e scendere quindi verso il Congo 
Belga. La carovana di semicingolati si spingerà 

La Crociera Nera  Genesi di un’epopea poi fino al lago Vittoria e all’Africa australe. 
All’epoca tutto ciò era inimmaginabile: così 
tante avversità, popolazioni sconosciute, flora 
e fauna mai vista prima, territori inesplorati. 
André Citroën è visto come un eroe del suo 
tempo. La Francia intera seguirà questa corsa 
epica: il Paese è nuovamente alle luci della ribal-
ta, capace di brillare nel settore tecnologico, 
industriale, culturale, diplomatico e politico. 
L’itinerario subirà spesso delle variazioni, a se-
conda delle richieste dei Paesi che controllano i 
territori attraversati. Le élites vedono in ques-
ta spedizione la possibilità di fare pubblicità sul-
la gestione delle proprie colonie. 
Per esempio, lo stesso Presidente della Repub-
blica Francese, Gaston Doumergue, esprime il 
desiderio di posizionare l’arrivo in Madagas-
car, la più bella delle colonie francesi. Il re bel-
ga Alberto I vorrebbe invece che la spedizione 
raggiunga Stanleyville, la capitale del Congo, 
passando per Niangara, a nord del fiume Uele. 
Sono due regioni floride, ma a separarle c’è 
una folta foresta vergine, senza vie di comuni-
cazione. Il governatore locale avvia immediata-
mente i lavori per creare una pista di 500 km 
che consenta al convoglio Citroën di arrivare 
alla capitale del Congo belga. 
Da quel momento, la missione si dividerà in 
quattro gruppi distinti che, dopo aver visita-
to Kenya, Tanganica, Nyasaland, Mozambico e 
l’Africa Australe inglese, si ricongiungeranno in 
Madagascar. 
La Crociera Nera assume un risvolto interna-
zionale.



Un conto è tracciare un itinerario su di una mappa, un altro è organizzare sul campo una traver-
sata di tale portata. Durante tutto il tragitto occorre pianificare, prevedere le staffette, imma-
gazzinare e gestire la logistica di viveri, pezzi di ricambio, carburante, denaro. Sui 20.000 km di 
percorso saranno 6 le missioni di rifornimento che imbastiranno in totale 30 depositi o staffette. 
Senza questa preparazione faraonica la spedizione Citroën non avrebbe mai compiuto l’exploit di 
attraversare questo intero continente.
  
Durante lo svolgimento di queste missioni, continuano i test a Colomb-Béchar: si conducono veri-
fiche sul materiale, i cingoli sono messi a dura prova sulla hammada pietrosa. Tutto viene annotato, 
fotografato. I pezzi difettosi o guasti vengono analizzati e spediti direttamente a Balard, nel XV 
arrondissement di Parigi, nella fabbrica top secret di Citroën, creata appositamente per la prepa-
razione delle spedizioni. Da questa mole di informazioni prende vita un modello preciso, il semicin-
golato P2 Croisière Noire 10 CV. Contemporaneamente, André Citroën mette in gioco tutte le 
sue conoscenze e le sue reti acquisite in qualità di industriale durante la Grande Guerra: contatti 
con il Ministero della Guerra, delle Colonie, dell’Istruzione Pubblica, il Sottosegretario di Stato 
per l’Aeronautica, il Quai d’Orsay sede del Ministero degli Esteri.

Le armi e il materiale da insediamento vengono acquistati a Londra, mentre dal Generale Swintoi 
giungono informazioni sulle colonie inglesi. Vengono contattate le autorità spagnole ed etiopi. E la 
missione assume quindi la sua dimensione straordinaria. Avendo ricevuto l’incarico da tre Ministeri 
diversi e da due associazioni scientifiche, la Société de Géographie e il Museo di Storia Naturale 
di Parigi, la spedizione può decisamente rivendicare il titolo di missione economica, umanitaria, 
scientifica e culturale. A capo della spedizione ci sono George Marie-Haardt, direttore di una 
delle fabbriche Citroën e membro del consiglio di amministrazione, e Audouin-Dubreuil, tenente 
pilota aviatore con esperienza nel Sahara. André Citroën finanzia la missione nella sua totalità. Le 
autorità pubbliche facilitano le cose, mettono a disposizione delle truppe, ma l’avventura ha una 
tale portata che nessun esponente politico o dell’alta finanza vuole impegnarsi in sponsorizzazione. 
Ma questo poco importa ad André Citroën dato che per lui “dal momento che un’idea è buona, il 
prezzo non ha importanza”.

L’organizzazione



Infine, Maurice Penaud dirige l’équipe di 
meccanici disseminati lungo l’itinerario 
per eseguire la preparazione alle varie 
tappe, garantire le immancabili riparazio-
ni, ottimizzare il materiale a disposizione e 
trovare ogni genere di soluzione affinché 
la missione non si fermi a causa di un pro-
blema tecnico.

20.000 km di percorsi sconosciuti, di 
foreste mai attraversate, di deserti inos-
pitali: tutto ciò attende la spedizione. 
Le mappe sono molto approssimative e in 
agguato ci saranno seri errori di valuta-
zione delle distanze. Le guide sono rare. 
La bussola di giorno sopperisce a ques-
ta mancanza, mentre di notte saranno le 
stelle che, sestante alla mano, indicheran-
no la via. 
I viveri possono scarseggiare, le condi-
zioni climatiche sono mutevoli e pesanti, se 

Aleksandr Yakovlev, grande viaggiatore, 
pittore ed etnologo, e George Specht, 
fotografo-operatore accompagnato da 
Léon Poirier, avranno l’onere di redigere 
la documentazione etnografica destinata 
al Museo di Scienze Naturali e alla Société 
de Géographie. 
Il professore Eugène Bergonier è sia uno 
specialista in malattie tropicali che un im-
balsamatore: attuerà delle campagne di 
vaccinazione di carattere umanitario e 
porterà in Francia degli esemplari di ani-
mali esotici per il Museo di Scienze Natu-
rali.

Per questa imminente grande corsa servi-
ranno uomini d’eccezione, concreti, auda-
ci, temerari e dal sangue freddo. 
Il Comandante della fanteria coloniale 
Bettenbourg avrà il compito di garan-
tire la protezione delle colonne in marcia. 
Prenderà la direzione di una delle quattro 
colonne che si formeranno in seguito alla 
divisione del corpo centrale della mis-
sione, nel nord dell’Uganda. L’ingegnere 
Chares Brull sarà incaricato di trovare 
le soluzioni più idonee per facilitare il pas-
saggio dei veicoli: superare o distruggere 
ostacoli, costruire vie percorribili. All’in-
terno dei territori sotto la giurisdizione 
francese, Brull è anche il responsabile per 
l’inventario dei materiali necessari al cor-
po ingegneristico della missione.

 

non insopportabili. I territori attraver-
sati saranno talvolta inospitali, popolati 
da tribù poco amichevoli con gli stranieri. 
Fiumi e laghi insuperabili saranno lo sfon-
do di tappe senza fine, con la costante mi-
naccia di malattie mortali e bestie feroci. 
Scorre forte in questi uomini la tensione 
verso l’infinito, verso l’immensità di questa 
missione. Il 12 ottobre 1924, in Rue des 
Entrepreneurs a Parigi, alle 2 di notte e 
in presenza dello stesso André Citroën, 
risuonano i colpi del martello che chiude 
le casse con il materiale. 
Gli otto semicingolati, con tutto l’equi-
paggiamento, sono pronti a partire in 
gran segreto alla volta di Marsiglia, e poi 
salpare verso Colomb-Béchar.

Gli uomini della spedizione



Tutto è stato fatto in gran segreto. Sul molo 
del porto di Marsiglia, ecco André Citroën, 
Kégresse e Hinstin. Nessun giornalista è sta-
to invitato, né tantomeno avvisato. Citroën, 
sebbene sia un fervente sostenitore del mar-
keting da copertina, ha agito con una dis-
crezione assoluta. Occorre però dire che, 
appena qualche mese prima, un piccolo sas-
solino era finito nel formidabile ingranaggio 
dell’avventura di Citroën.

Georges Estienne, asso dell’aviazione, e suo 
fratello, entrambi membri della prima Crocie-
ra transahariana, lo hanno infatti tradito. 
Grazie alla loro esperienza erano entrati a 
far parte dell’organizzazione di questa se-
conda campagna, ma avevano anche deciso 
di unirsi alla squadra della spedizione di Louis 
Renault. Con le loro Torpedo 6x4 ruote, 
Louis Renault ha intenzione di marcare a vista 
il proprio concorrente, e conta addirittura 
di superarlo sui sentieri dell’Africa australe, 
dove le Renault saranno avvantaggiate.

In ogni caso, l’imbarco a Marsiglia non è sta-
to reso pubblico. Tutti i messaggi inerenti alla 
spedizione Citroën in Africa sono stati crip-
tati per evitare pericolose intercettazioni. 
George Marie-Haardt si fa carico della rice-
zione degli otto semicingolati a Colomb-Bé-
char. Il 28 ottobre 1924, dall’alto dal 
suo veicolo, lo Scarabeo d’Oro, darà avvio 
all’impresa. Ognuno degli altri sette semicin-
golati ha ricevuto il proprio nome: l’Elefante 

Turrito, il Sole Itinerante, la Lumaca Alata, la 
Mezzaluna Argentea, la Colomba, il Centau-
ro e Pegaso.

Inizia così la grande corsa : terminerà il 26 
giugno 1925. Abbondantemente coperta 
dai mezzi d’informazione, metterà in ombra 
il periplo dei veicoli Renault, sebbene questi 
siano più performanti (per maggiori dettagli 
tecnici, vedi il paragrafo “Missione Gradis”). 
I dipinti e le fotografie realizzati da Yakovlev 
inonderanno, da Parigi e Marsiglia, mostre e 
fiere sulle colonie. Un resoconto preciso vie-
ne fatto pervenire anche ai Ministeri coinvolti 
in questa spedizione, facendo guadagnare ad 
André Citroën riconoscimento pubblico e 
autorevolezza, tanto nel settore tecnico-in-
dustriale quanto in quello mondano della sce-
na parigina.
 
Dato che il motto di Georges-Marie Haardt 
è « Res, non verba » (Fatti, non parole), la 
Crociera Nera non è che il preludio a qualco-
sa di più grande, di più folle.

Il 4 luglio 1925, quando il transatlanti-
co Chambord abbandona le coste del Ma-
dagascar alla volta della Francia, per ri-
portare i semicingolati e i loro stendardi 
malconci in patria, Louis Audouin-Dubreuil 
e Georges-Marie Haardt sognano una cosa 
sola: RIPARTIRE!

La Grande Corsa



Louis Renault si è fatto un nome nel mondo delle corse automobilistiche. Le 
sue ricerche vertono essenzialmente sulla potenza, sulla velocità, sull’exploit 
sportivo. André Citroën, invece, è più concentrato su marketing, tecnica 
e innovazione.

Prima Missione (Citroën)
Il generale Jean Baptiste Eugène Estienne e suo fratello Georges organiz-
zano, grazie alla Compagnie générale transsaharienne (CGT) fondata da 
Gaston Gradis, la missione “Algeria-Niger”, supportata anche da diversi 
Ministeri. Il 9 novembre 1923 Georges Estienne è alla guida della missione, 
che include 4 semicingolati  Citroën Kégresse e un velivolo Nieuport con 
ali pieghevoli e trasportabile su rimorchio. Passati per la città di Adrar 
(Algeria centrale) il 17 novembre, in appena tre giorni attraversano la 
regione sahariana del Tanezrouft, percorrendo una nuova via particolar-
mente favorevole al passaggio dei veicoli e all’atterraggio degli aerei. André 
Citroën, accompagnato da un folto gruppo di giornalisti, va incontro alla 
spedizione nel bel mezzo del Sahara: l’avventura guidata da Estienne avrà 
ampio riscontro nella stampa.

La Missione Gradis Seconda Missione (Renault)
Nel 1924, con lo scopo di stabilire un collegamento aereo-stradale-ferroviario stabile tra il 
Nordafrica e il Niger, viene organizzata la “seconda missione Gradis”, a bordo di tre vetture Re-
nault 6 ruote gemellate modello MH 10 CV con sistema 6x4, ruote motrici su assale posteriore. 
Il gruppo parte dal forte della Legione Straniera situato a Colomb-Béchar il 14 novembre 1924.
Gradis e i suoi compagni (tra i più celebri, si possono citare il maresciallo Louis Franchet d’Es-
pèrey, i fratelli Estienne e lo scrittore Henri de Kérillis), si mettono in marcia sul cosiddetto 
“Grande Asse”, un tragitto di oltre 1900 km. A proteggerli da eventuali pericoli c’è la scorta di 
tre velivoli Breguet 16 a motore Renault 300 CV, posta sotto la guida del luogotenente Noël 
Paolacci. Con una sola giornata di riposo ad Adrar (Algeria), raggiungono Bourem (Mali) in 
appena 11 giorni.
In seguito, dopo aver percorso 700 km, il convoglio attraverserà il fiume Niger presso la città di 
Gaya, per poi raggiungere Cotonou. I meccanici-piloti si chiamano Liaume, Liocourt, Bonnaure, e 
ogni vettura è scortata da quattro legionari armati in grado di guidare. 
Raggiunto l’obiettivo primario, nel dicembre 1924 la missione farà tappa nelle colonie francesi 
dell’Africa centrale, a 200 km a sud di Gao (Sudan francese). 
Nonostante tutto, la Storia farà emergere solo la traversata del Sahara e la Crociera Nera di 
André Citroën. Louis Renault non ha saputo vendere la propria impresa sportiva, sebbene fosse 
qualitativamente migliore della traversata transahariana degli autocingolati Kégresse. Il Marke-
ting ha vinto sulla tecnica e sull’ingegnosità.



La Renault 10Cv 
1924 Torpédo
A Louis Renault giunge voce che 
il suo concorrente,  André Ci-
troën, sta per lanciare una tra-
versata del Sahara a bordo dei 
suoi semicingolati. Là dove il suo 
competitor vede una trovata pu-
bblicitaria, il ben più pragmatico 
Louis Renault prevede la possibi-
lità di una tratta stradale. Decide 
di raccogliere il guanto di sfida. 
Sulla base della Renault 10CV 
fa apportare delle modifiche al te-
laio con lo scopo di ottenere un 
secondo assale posteriore. Louis 
Renault è senza dubbio un soste-
nitore della propulsione, tant’è 
vero che di lì a qualche mese 
avrebbe licenziato il suo inge-
gnere André Lefebvre, che insiste 
nello sviluppo della trazione. Per 
la cronaca, sarà proprio André 
Citroën ad assumere questo inge-
gnere che, nel 1934, creerà la 
trazione anteriore, poi la 2CV e 
successivamente la DS!  La Torpe-
do Renault sarà equipaggiata con 
6 ruote gemellate per favorire la 
tenuta al terreno. Gli pneumatici, 
a bassa pressione, possono essere 
sgonfiati per facilitare il passag-
gio su sabbia. La prima sei-ruote, 
modello MH, esce dall’officina Bil-
lancourt il 1 dicembre 1923. Il 
veicolo è dotato di 4 ruote mo-
trici posteriori, installate su due 

assali paralleli.
Sempre nel dicembre ’23 vengo-
no testati due veicoli sulla tratta 
Toggourt-Tozeur, tra Algeria e 
Tunisia. Successivamente, dal 15 
novembre 1924 al 3 dicembre 
1924, è il turno della missione 
Gradis. Tre veicoli attraversa-
no il deserto africano, guidati 
dal Maresciallo Franchet e dal 
comandate d’Espèrey. La dele-
gazione parte da Colomb-Bé-
char e raggiunge Cotonou. Nel 
1925 sarà il turno della mis-
sione Délingette, con l’attraver-
samento dell’Africa da nord a 
sud, 23.000 km senza organiz-
zazione. I veicoli Renault sono in 
grado di superare pendenze del 
60%. Durante questa missione, 
percorrendo la stessa quantità 
di chilometri della Crociera Nera 
di Citroën, i veicoli Renault han-
no coperto la distanza in soli 10 
giorni, mentre i semicingolati Ci-
troën hanno impiegato 23 giorni 
per giungere all’arrivo. Tuttavia 
la Storia darà risalto alla Cro-
ciera Nera: la prima vittoria del 
Marketing. D’altro canto, Louis 
Renault farà ciò che ad André 
Citroën non riusciva: creare una 
linea stradale tra l’Africa setten-
trionale e il Niger, con la crea-
zione della Compagnie Générale 
Transsaharienne e con il veicolo 
10 CV trasformato in autobus.



Louis Audouin-Dubreuil (1887-1960)
Nasce a Saint Jean d’Angély il 2 agosto 1887. Dal 
1907 al 1910 presta servizio militare nel 10° Reggi-
mento Ussaro, per poi entrare alla Scuola di Cavalleria 
di Saumur. Nel 1911 prende la direzione dell’impresa 
paterna, operante nel settore dell’acquavite e del co-
gnac. Il 2 agosto 1914 a La Rochelle viene arruolato 
al 10° Reggimento Ussaro come Sottufficiale di Colle-
gamento. Combatterà sulla Marna, nelle trincee di Ar-
ras, e poi nel 1915 a Four-de-Paris nelle Argonne. Nel 
1916 si trova nel bosco di Malancourt, sull’ala sinistra 
di Verdun. Quando la Cavalleria viene smantellata, è in 
Belgio. Nel 1917 ottiene il brevetto di pilota e si dirige 
nella Tunisia meridionale, dove crea il campo di aviazione 
di Zarsis. Partecipa al conflitto contro i Senussi e mette 
a punto un reparto di autoblindo dotati di mitragliatrici. 
Nel 1919 dirige il reparto motorizzato della missione 
militare Saoura-Tidikelt nel Sahara. Nel 1920 incontra 
André Citroën e Georges-Marie Haardt per studiare la 
prima traversata del Sahara, in cui effettuerà le ricogni-
zioni e organizzerà i rifornimenti. Tra il dicembre ’22 e il 
gennaio 23 è vicecapo nella prima spedizione  Citroën, 
e sarà vicecapo anche nella Crociera Nera tra il 1924 
e il 1925.

Figura storica che ha ispirato il personaggio di
Jean Delatour. 



Nel gioco
Jean Delatour ha già partecipato a una prima campagna. 
Proprio per questo conosce già l’itinerario, avendo fatto 
parte della spedizione che ha attraversato il Sahara. Potrà 
dunque fare una ricognizione per turno rivelando 2 nuove 
tessere terreno sulla mappa.



Percival «Percy» Harrison Fawcett
Nasce il 18 agosto 1867 a Torquay e muore probabilmente nel 1925. Tenente colonnello, cartografo, 
archeologo ed esploratore, scompare nella giungla brasiliana mentre è sulle tracce di una città perduta. 
Il mancato ritrovamento dei suoi resti ha dato origine a una serie di miti, storie e voci: la sua sparizione 
rimane un enigma. Studia al college di Newton Abbott per poi intraprendere la carriera militare. Nel 
1886 ottiene il grado di ufficiale nell’Artiglieria Reale e viene assegnato alla guarnigione di Trincomalee 
in Sri Lanka. Nel 1901 viene inviato in una missione segreta nel Maghreb, dove impara a leggere la mappe 
topografiche. Cinque anni più tardi entra in contatto con la Royal Geographical Society di Londra, che 
gli commissiona una relazione cartografica sulle frontiere tra Brasile e Bolivia. Fawcett, durante questa 
sua esplorazione, nelle suo note provvede alla minuziosa descrizione di tutto ciò che vede: la geografia 
del terreno, gli animali esotici (dai piranha agli anaconda) e lo stile di vita dei lavoratori che frequentano 
il campo (il tasso di mortalità è di circa il 50%). Dal 1906 al 1913 partecipa a sei spedizioni aventi 
come obiettivo sia la trascrizione cartografica dettagliata della Bolivia che la scoperta di nuove regioni 
sconosciute. Durante una di queste avventure scopre le colline di Ricardo Franco, un roccioso altopia-
no bordato da scogliere insormontabili. Qualche anno più tardi un certo Sir Arthur Conan Doyle, amico 
di Fawcett, ambienterà in questi luoghi il proprio romanzo “Il Mondo perduto”, popolato da animali 
preistorici. Nel 1925, lasciata Cuiabà, la capitale del Mato Grosso brasiliano, si dirige verso la regione 
dell’Alto Xingu. Poi, la spedizione di Fawcett non darà più segni di vita. Presto iniziano a circolare voci 
sul suo contro. Alcuni Nativi affermano di averlo visto vivo, accompagnato da una principessa locale. 
Altri sostengono che ha finalmente scoperta la città perduta e ha deciso di non fare più ritorno alla ci-
viltà.  
Nel 2005, il giornalista newyorkese David Grann visita un villaggio Kalapalo, nella regione dell’Alto 
Xingu, e scopre che una leggenda inerente a Fawcett viene tuttora tramandata oralmente (senza dubbio, 
l’esploratore inglese è stato uno dei primi europei ad avventurarsi in questo villaggio). Secondo tale leg-
genda, Fawcett e i suoi compagni avrebbero soggiornato nel loro villaggio prima di incamminarsi verso 
est. I Kalapalo avrebbero tentato senza successo di dissuadere gli esploratori, avvertendoli del rischio di 
essere uccisi dai Nativi ancora selvaggi che abitavano in quei territori. Per cinque giorni videro in cielo 
il fumo degli accampamenti del geografo britannico e della sua squadra. Poi, più niente: il fumo cessò. Se-
condo gli abitanti del villaggio, Fawcett e i suoi amici sono stati senza dubbio uccisi dai Nativi.

Figura storica che ha ispirato il personaggio di
Sir Andrew Walledgrave. 



Nel gioco
Sir Andrew può vantare numerosi contatti all’interno del-
la Royal Navy. Per questo, in caso di difficoltà gli risulta 
estremamente facile imbarcarsi e partire con battelli e navi. 
Può risparmiare 50 F per tratta marittima.



Wavrin de Villers-au-Tertre 
Il Marchese (Robert) de Wavrin de Villers-au-Tertre è un etnologo ed 
esploratore. Nasce il 29 agosto 1888 a Bottelare (Fiandre orienta-
li), e muore a Uccle il 29 giugno 1971. Dal 1913 al 1937 esplora 
il Sud America, studiando le popolazioni amerindie incontrate durante i 
suoi viaggi, principalmente effettuati nel bacino dell’Orinoco e in Ama-
zzonia. Grazie al proprio patrimonio familiare finanzia interamente le sue 
spedizioni, potendo così beneficiare di un’ampia libertà d’azione nelle sue 
ricerche. A partire dal 1913, Robert de Wavrin trascorre diversi anni 
esplorando le regioni meno conosciute dell’America Latina. Rientrato in 
Europa come volontario di guerra nel 1917, rimane sotto le armi fino al 
1919. Riprende le sue esplorazioni subito dopo la smobilitazione. Passa 
così 25 anni della sua vita soggiornando regolarmente in Sud America 
per registrare, con la sua camera fotografica o la cinepresa sempre a 
portata di mano, intere regioni, culture, tradizioni delle differenti etnie 
il cui stile di vita sarà poco a poco distrutto dall’inesorabile avanzata 
della civiltà contemporanea. Presta molta attenzione anche a flora e 
fauna autoctone, scoprendo addirittura delle specie fino ad allora sco-
nosciute, come il pesce Biotodoma Wavrini, a cui dà il proprio nome. 
Raccoglie una documentazione fondamentale sulle tradizioni e i costumi di 
molte tribù. Il valore delle sue pellicole è dato dal fatto che esse contengo-
no testimonianze di prima mano in merito a etnie che oggi risultano essere 
decimate o del tutto scomparse. Complessivamente, Robert de Wavrin 
compone una collezione di oggetti e artefatti delle popolazioni amerindie, 
realizza quattro lungometraggi e sette cortometraggi, oltre alle migliaia 
di fotografie. Il suo film più celebre è “Nel Paese dello Scalpo” (Au Pays 
du Scalp o, in inglese, The Amazon Head Hunters), del 1931, in cui 
viene documentata la tradizione della teste umane rimpicciolite presso gli 
Shuars (noti ai più sotto il nome di Jivaros). Da non dimenticare anche 
che scrive numerosi libri e articoli incentrati sull’America Latina.

Figura storica che ha ispirato il personaggio di
Leonard van hotten



Nel gioco
Léonard Van Hotten è un abile affarista e fine diplomatico. 
Ovunque egli vada, viene accolto cordialmente. Léonard 
pesca sempre almeno due carte Risorsa quando entra in una 
città.



Felice Nazzaro Felice Nazzaro nasce il 4 dicembre 
1881 a Monteu da Po, in provincia di Torino, dove morirà il 
21 marzo 1940. Soprannominato “Cronometro Umano” per 
lo stile di guida pulito e costante, o anche «The man who could 
drive two miles a minute», è il pilota automobilistico italiano che 
più di tutti si è reso celebre prima della Grande Guerra. E anche 
dopo: nel 1922, sulla quarantina, a bordo della sua FIAT vince 
il Grand Prix de l’Automobile Club de France. Entrato in FIAT 
come semplice apprendista meccanico, già a partire dai 14 anni 
lavora su uno dei motori della Fratelli Ceirano, e diviene uno 
dei meccanici integrati di Vincenzo Florio, con il quale parte-
cipa a diverse gare. Una volta diventato pilota a tempo pieno, 
prende il volante durante la Coppa Automobile Gordon Bennett 
del 1905. Raccoglie buoni piazzamenti tanta da essere consi-
derato come migliore pilota del mondo nel 1907. Con il fratello 
adottivo fonda l’azienda Nazzaro & Co. Fabbrica di Automobili 
a Torino. 
Durante il primo conflitto mondiale partecipa allo sforzo belli-
co producendo camion dotati di motori Anzani 10 cilindri. Di 
fronte al calo di ordini dal governo si vede costretto a chiudere 
la propria fabbrica nel 1916. 
Muore nel 1940 in seguito a una lunga malattia. Dopo i solenni 
funerali organizzati dalla FIAT, sarà sepolto nella cripta di fami-
glia, di fianco alla moglie, nel cimitero di Montiglio Monferrato.

Figura storica che ha ispirato il personaggio di
Gianni Martinetti.



Nel gioco
Gianni Martinetti è un genio della meccanica. Adora 
vedere un motore girare come un orologio svizzero. 
Una volta per turno, può riparare i propri elementi 
meccanici.



Secondo di sette fratelli, Louis Chevrolet viene al mondo il 25 dicembre 1878 
a La Chaux-de-Fonds, in Svizzera, dove suo padre lavora nell’industria orologiera. Nel 
1880, al termine della crisi economica, il padre, talentuoso orologiaio, trova impiego nel 
proprio paese natale, Bonfol, mentre la famiglia risiede nel paese vicino, Beurnevésin. Nel 
1887 l’intera famiglia si trasferisce a Beaune, in Francia. Louis diventa meccanico di bi-
ciclette e partecipa ad alcune competizioni ciclistiche. A questo periodo risale l’incontro 
con il miliardario Vanderbilt, il quale gli propone di lavorare negli Stati Uniti. Nonos-
tante la proposta, Louis decide di prolungare la sua esperienza francese presso le officine 
Darracq a Parigi. Solo in seguito deciderà di partire alla volta dell’America : dopo un 
passaggio in Québec, arriva nel 1900 negli USA, e viene assunto dalla De Dion-Bouton 
America di New York. Cinque anni dopo Louis Chevrolet inizia la propria carriera alla 
FIAT, scuderia con la quale vincerà la sua prima corsa. L’anno dopo batte il “record sul 
miglio” al volante di una Darracq. A William Durant, amministratore delegato del gruppo 
Buick, non passano inosservati gli exploit del giovane svizzero, a cui offre l’opportunità 
di partecipare allo sviluppo e alla guida della Buick Bug. Nel 1909, grazie alle vittore 
conquistate, si classifica come secondo miglior pilota del campionato americano.
La Chevrolet Motor Company of Michigan viene fondata il 3 novembre 1911. Con 
questo marchio esce la Classic Six, una lussuosa berlina di cui l’America si ricorda come 
un capolavoro d’innovazione del suo tempo. Louis approfitta di un viaggio in Europa per 
ritornare sulle tracce della sua infanzia. Tornato negli States, a causa di un disaccor-
do cede al suo socio William Durant il marchio e le quote aziendali. Fedele al suo mot-
to “Never give up” (Mai arrendersi), nel 1914 crea una propria automobile da corsa 
con il marchio della sua scuderia, Frontenac. Innovativa per potenza e leggerezza, grazie 
anche all’utilizzo dell’alluminio, questo veicolo raggiunge il culmine del successo, ma cau-
serà anche la morte del fratello di Louis, Gaston, a cui viene conferito il titolo postumo di 
Campione d’America. In seguito al decesso del fratello, ritorna alla passione originaria: 
le meccanica. Nel 1921 fonderà, con il fratello Arthur, la “Chevrolet Brothers Manu-
facturing Company”, azienda focalizzata sullo sviluppo di motori per il settore automobi-
listico e dell’aviazione. Con l’arrivo della crisi del ’29, Louis lascia l’azienda nelle mani del 
fratello, e si fa assumere nella fabbrica Chevrolet di Detroit. Logorato dalla malattia e 
dalle perdite famigliari, si spegne il 6 giugno 1941 e viene sepolto nel cimitero pubblico di 
Indianapolis, dove ancora oggi è possibile ammirare il memoriale che testimonia l’impronta 
indelebile di un uomo che ha segnato la storia degli Stati Uniti.

Figura storica che ha ispirato il personaggio di
louis chevy.



Nel gioco
Louis Chevy sa come attirare gli sponsor. Vanta molte 
conoscenze nel settore delle corse automobilistiche, anche 
grazie alla sua fama di «scavezzacollo». A ogni turno gua-
dagna quindi 20 F. Questo l’aiuterà sicuramente nel campo 
diplomatico!



Figura storica che ha ispirato il personaggio di
Simone de forêt.

Simone Louise Pinet de Borde des Forest, conosciuta come Simone 
Louise des Forest  o semplicemente  Simone des Forest, è una pilota francese. Nasce il 7 
marzo 1910 a Royan, sull’Atlantico francese, e muore il 15 novembre 2004 a Vichy. 
È una delle prime donne ad aver ottenuto la patente di guida in Francia, nel 1929, e ad 
aver partecipato, a partire dall’anno successivo, a corse automobilistiche. Il suo nome 
è all’origine di una tipica espressione popolare francese, “En voiture, Simone!” (letteral-
mente, “Sali a bordo, Simone”, traducibile con un esortativo  “In carrozza!”, ndT). 
Nel 1930, appunto, partecipa alla sua prima prova nel mondo dell’automobilismo spor-
tivo, gareggiando alla Course de Côte de La Baraque, nei pressi di Clermont-Ferrand. 
Intraprende quindi una carriera da pilota professionista, sgretolando di fatto i pregiudizi 
dell’epoca e partecipando a numerose gare e rally fino al 1957, senza avere il minimo 
incidente in tutto il suo percorso sportivo. Nel 1931 è in gara per la Parigi-Vichy, con 
sua madre in qualità di copilota. Nel 1934 partecipa al Rallye automobile di Montecarlo 
con l’amica Fernande Hustinx al volante di una Peugeot 301. 
Partite da Bucarest in Romania, le due donne raggiungono il Principato di Monaco al 
termine di uno spericolato viaggio di 3.772 km, raccontato nel diario di viaggio redatto 
e illustrato da Simone Louise des Forest. Vinceranno la Coupe des dames, premio rivolto 
alle donne in gara. Nel 1935, allo stesso rally di Montecarlo, con la copilota Odette 
Siko arriva terza alla Coupe des Dames, alla guida di una Triumph (occupa la 36° posi-
zione in classifica generale, ma con un’auto di cilindrata molto inferiore rispetto alle di-
rette avversarie: 1.232 cm3 contro gli oltre 3000cm3 delle prime due nella Coupe des 
Dames). Nel maggio del 1937, sempre al fianco di Odette Siko, e accompagnata anche 
da Hellé Nice e Claire Descollas, effettua dei test di velocità all’autodromo de Montlhéry 
con l’olio motore Yacco a fare da sponsor. Sotto la guida di Odette Siko, e malgrado 
la tensione dovuta all’ostilità di Simone des Forest e Claire Descollas verso Hellé Nice, il 
quartetto stabilisce 25 record del mondo, alcuni dei quali ancora imbattuti. Durante la 
Seconda Guerra Mondiale condurrà un camion della Croce Rossa. In seguito partecipa 
al Campionato Francese degli Autocarri, in cui arriverà decima. Ammirata dai più grandi 
(tra cui, si dice, Fangio in persona), passerà successivamente all’aviazione civile. Simone 
è, tra le altre cose, una delle prima donne ad aprire un autoscuola nel 1950, dove lavora 
come istruttrice per 25 anni



Nel gioco
Simone De Forêt e il suo equipaggio di Suffragettes hanno una 
capacità organizzativa incredibile! Durante la Fase Bivac-
co, guadagna una carte aggiuntiva dopo che tutti i giocatori 
hanno preso la loro carta.



Durante la Prima Guerra Mondiale, sui campi e nelle officine le donne 
hanno preso il posto degli uomini, impegnati al fronte. Le donne hanno 
nutrito l’intera popolazione, soldati inclusi, e hanno prodotto armi e mu-
nizioni. Al termine del conflitto, vogliono mantenere la libertà d’azione e 
di pensiero, avendo preso consapevolezza della propria importanza nel 
contesto sociale. Si formano politicamente, con il desiderio di ottenere il 
diritto di voto per poter dire la propria nello sviluppo di una società in 
cui possano evolversi. 
In Inghilterra questa lotta sarà particolarmente impegnata, e il movimento 
prenderà il nome di “Suffragettes”. E la società cambia. Le donne iniziano 
a indossare i pantaloni e ad avere acconciature maschile. Si emancipano 
accedendo a sport e ad attività fino ad allora riservati agli uomini: mo-
tori, aviazione, esplorazioni geografiche, e così via. Figure come Marie 
Marvingt e Amélie Earhart sono un esempio di questa tendenza. 
Le donne ottengono brevetti di voli, patenti di guida (vedi Simone Des 
Forest), assumono la guida di intere spedizioni, emergono come avven-
turiere e cineaste (Alice Guy). Questa lotta per l’emancipazione permet-
terà alle donne inglesi di ottenere il diritto di voto nel 1928. Le donne 
francesi potranno votare solo a partire dal 1944. E servirà attendere 
fino al 13 luglio 1965 per veder garantito alle donne il diritto di aprire 
un conto bancario in autonomia, senza aver bisogno del consenso del 
marito. E solo nel 1970 la nozione di capofamiglia verrà soppressa dal 
Codice Civile francese. Al giorno d’oggi queste lotte appaiono così im-
probabili e anacronistiche, ma la condizione delle donne era, ed è, lontana 
dalla perfezione. Ancora oggi, sebbene la nozione di “salario femminile” sia 
decaduta nel 1945, in alcune situazioni occupazionali, a parità di man-
sione la donna è remunerata fino al 30% in meno rispetto al suo collega di 
sesso maschile. Il film “Les Suffragettes” mostra bene quel periodo di lotte 
e sconvolgimenti sociali. 
The Great Race, includendo un equipaggio interamente al femminile, vuole 
omaggiare questa storia di lotte, e vuole altresì far riflettere sul fatto che 
il riconoscimento del diritto all’autodeterminazione delle donne non deve 
essere così lontano. Questa lotta dura dall’inizio del XX secolo.

Storia delle Suffragettes
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