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59. Autore ignoto
Laufmaschine  
(macchina per correre) 
o Draisina 
prima metà del XIX secolo

tecnica/materiali
struttura in legno dipinto con 
parti scolpite a testa e coda di 
drago; seduta, reggigomiti e 
alette in cuoio dipinte; elementi 
strutturali in metallo

dimensioni
98,5 × 171 cm;  
prof. max 53,5 (sterzo)

provenienza
collezioni del conte Gian 
Domenico Oltrona Visconti  
di Lonate Pozzolo 

collocazione
Gallarate (Varese), Museo 
archeologico-storico-artistico 
della Società Gallaratese per gli 
Studi Patri 

scheda storico-artistica
Massimo Palazzi

relazione di restauro
Carola Ciprandi

restauro
Carola Ciprandi

con la direzione di
Benedetta Chiesi, Sonia Segimiro 
(Soprintendenza Archeologia, 
Belle Arti e Paesaggio per le 
province di Como, Lecco, Sondrio 
e Varese)

indagini
DIARTLAB di Luigi Soroldoni 
(indagine XRF; sezione sottile; 
spettrofotometria per estrazione 
del tampone); ARCO, cooperativa 
di ricerche archeobiologiche 
(riconoscimento della specie 
legnosa)

Scheda storico-artistica

La Società Gallaratese per gli Studi Patri è sta-
ta fondata nel 1896 con lo scopo di tutelare e 
valorizzare il patrimonio culturale della città e 
del suo territorio ed è all’origine delle raccolte 
civiche di archeologia e arte antica oggi conser-
vate nell’omonimo museo, inaugurato nel 1926. 
Tra i reperti più singolari del museo si annovera 
questo modello di Laufmaschine (letteralmente 
“macchina per correre”, da laufen “correre a pie-
di”) inventata nel 1817 dal barone Karl Drais 
von Sauerbronn a Karlsruhe.
Dal nome del suo talentuoso ed eclettico inven-
tore tedesco, questo vélocipède (come fu chia-
mato in Francia, dove venne richiesto il brevet-
to dal barone Drais) iniziò a essere conosciuto 
con il nome di draisine (tedesco), draisienne 
(francese), hobby-horse (inglese) e draisiana o 
draisina (italiano).
Rispetto al precedente esperimento del celeri-
fero – inventato a Parigi nel 1791 da Mède de 
Sivrac e composto solo da un travetto alle cui 
estremità erano fissate due forche, a cui era-
no applicate due ruote anteriori di una piccola 
vettura, trattenute al centro per mezzo di due 

perni di ferro sui quali giravano liberamente –, 
la draisina possiede l’evoluzione tecnica consi-
stente nella mobilità della ruota anteriore su di 
un asse verticale che permetteva al conducente 
di girare a destra o a sinistra a suo piacimento. 
Il movimento orizzontale avveniva comunque 
in entrambi i casi mediante spinta dei piedi a 
terra.
Il successo della draisina, che permetteva l’e-
norme vantaggio di poter indirizzare il veicolo, 
fu immediato e nonostante i brevetti ottenuti 
dal barone Drais in Francia (12 gennaio 1818), 
in Inghilterra (22 dicembre 1818) e negli Stati 
Uniti (26 giugno 1819), venne presto imitata 
con produzioni locali (a Berna, Dresda, Lipsia 
e Norimberga) e con accorgimenti modifica-
tivi e innovativi che costituiscono esperimenti 
ed evoluzioni della meccanica e della tecnica 
ciclistica di notevole interesse.
L’esemplare di Gallarate contiene questi requi-
siti e risulta di particolare rilevanza nell’ambi-
to delle produzioni ingegneristiche del primo 
Ottocento. Rispetto alle tipologie riportate da 
Gardellin nel suo volume sulla storia del velo-
cipede (1946), esso da un lato ha caratteristiche 
del tutto peculiari, dall’altro racchiude innova-
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Dopo il restauro, veduta laterale

Prima del restauro, veduta laterale
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zioni tecniche mutuate dai differenti modelli 
che sembrano essere state riunite per costruire 
un prototipo originale e completo.
Innanzitutto, sul piano estetico rappresenta una 
commistione fra un celerifero, con la sagoma 
del drago, e una draisina, con l’innovazione tec-
nica dello sterzo anteriore.
Ciò fa pensare che si tratti di uno dei primi mo-
delli, ancora legati alla raffigurazione estetica 
che aveva portato i celeriferi della prima epoca 
(il primo modello di De Sivrac era chiamato 
Cheval de bois, “cavallo di legno”) a essere deco-
rati con forme animate raffiguranti cani, cavalli, 
serpenti o leoni.
A completare questa attenzione all’estetica vi 
sono, ancora ben conservate, le protezioni la-
terali in pelle delle ruote con funzione sia di 
parafanghi sia di sicurezza, per evitare incastri 
in punti sensibili di rotazione tra i raggi del cer-
chio e le forcelle. Questi elementi, arricchiti da 
decorazioni pittoriche, costituiscono una sin-
golarità dell’esemplare gallaratese, non ripor-
tata nei modelli rappresentati nella bibliografia 
consultata.
Da notare poi l’ingegnoso sistema di regola-
zione dell’altezza della sella, riscontrato anche 
su altri modelli, ma non presente in origine, a 
conferma della sintesi nell’esemplare gallarate-
se di tutti gli accorgimenti tecnici più avanzati 
dell’epoca al servizio dell’utilizzatore di questa 
macchina che nell’intenzione del barone Drais, 
espressa nella richiesta del primo brevetto, era 
stata “inventata per far marciare una persona a 
gran velocità, rendendo la marcia molto leggera 
e poco faticosa grazie a un sedile che sopporta il 
peso del corpo e che è fissato su due ruote che 
si muovono con facilità per la spinta dei piedi”.
Ulteriore elemento da notare è l’accurata fini-
tura del punto di giunzione delle forcelle all’al-
tezza del mozzo delle ruote, con una copertura 
in ferro dall’evidente funzione non solo estetica, 
ma anche di protezione dei punti più delicati 
e importanti per il funzionamento del veicolo, 
naturalmente soggetti a traumi e a colpi, anche 
perché esposti da entrambi i lati.
Si osservano inoltre la decorazione del pianto-
ne dello sterzo e la particolare imbottitura del 

Dopo il restauro, particolare della ruota posteriore
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Dopo il restauro, particolare della testa del drago

reggigomiti centrale, sul quale veniva anche ap-
poggiato il torace durante la fase di spinta del 
velocipede: l’imbottito in paglia è stato rivestito 
da una pelle color marrone.
Si sottolinea, infine, l’eccezionale grado di au-
tenticità del reperto, che sembra non aver mai 
subito modifiche o integrazioni sostanziali nel 
corso del tempo, se non alcune piccole sostitu-
zioni di parti funzionali (si veda la relazione di 
restauro) senza interventi di epoche successive 
che ne abbiano compromesso la genuinità. 
Tale requisito è estremamente raro nei veloci-
pedi e nelle biciclette antichi, spesso soggetti a 
interventi modificativi o a integrazioni di parti 
mancanti con accessori più recenti o riprodotti.

In definitiva, considerando anche l’autorevole 
provenienza dell’oggetto dalle collezioni del con-
te Gian Domenico Oltrona Visconti di Lonate 
Pozzolo (1919-2000), raffinato collezionista, 
storico e ricercatore di singolari testimonianze 
per la ricostruzione della storia del territorio 
lombardo, si può ipotizzare che egli abbia se-
lezionato e acquisito un esemplare peculiare di 
draisina, che coniugasse elementi della tradizio-
ne precedente tramite l’estetica del suggestivo 
celerifero con le moderne innovazioni tecnolo-
giche del tempo, senza precedenti tra i modelli 
pervenuti agli studiosi della materia.
L’accurata scelta del conte Oltrona Visconti si 
è quindi focalizzata su di un moderno manu-
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Dopo il restauro, particolare della seduta

Dopo il restauro, particolare del reggigomiti

fatto che si colloca nella tendenza spiccatamen-
te lombarda della prima metà dell’Ottocento 
di sensibilità e curiosità verso le innovazioni 
provenienti dal contesto europeo, che rendo-
no questo velocipede non un mero oggetto, ma 
un’autentica testimonianza storica. 
L’acquisizione della draisina alle collezioni del 
museo, seppur non documentata in un atto 
formale, si colloca durante il cinquantennio di 
attiva collaborazione del conte Oltrona Viscon-
ti con la Studi Patri, di cui fu presidente dal 
maggio 1966 al 1983, nonché condirettore e 
direttore della “Rassegna Gallaratese di Storia 
e d’Arte” dal 1953 al 1978. L’esemplare, sinora 
conservato inedito nei depositi, era in attesa di 
un adeguato restauro che ne permettesse fi-
nalmente la valorizzazione e l’inserimento nel 
percorso museale, ove verrà esposto unitamente 
ad altri modelli significativi per illustrare l’evo-
luzione dei velocipedi nel corso del XIX secolo.

Bibliografia
Palazzi 2023, pp. 67-74.
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Relazione di restauro

Tecnica esecutiva
La draisina è un oggetto straordinario che uni-
sce l’aspetto estetico a quello funzionale. 
Ciò che colpisce l’osservatore è la presenza delle 
alette in cuoio dipinto oltre alla raffigurazione 
tridimensionale della testa e della coda del dra-
go, descritte con dovizia di particolari: la bocca 
del mostro, posizionata a guisa di una polena, 
è spalancata con i denti aguzzi e la lingua sot-
tile, gli occhi sporgono dal cranio e il capo è 
ricoperto da creste sinuose, mentre la coda è 
squamata. La diversità dei materiali utilizzati 
è dovuta al fatto che ogni componente ha una 
sua particolare funzione. Il legno costituisce la 
struttura del veicolo; le parti metalliche contri-
buiscono a dare stabilità, a giuntare i vari ele-
menti e a proteggere i punti deboli; le parti in 
cuoio come la seduta e il reggigomiti permetto-
no la corretta posizione per condurre il veicolo, 
mentre le alette hanno una duplice funzione, di 
protezione del conducente e decorativa. 
Gli elementi lignei, come risulta dalle analisi 
silotomiche effettuate, sono in legno di olmo 
(Ulmus sp.), impiegato soprattutto nei lavori di 
carradore essendo pesante, duro, compatto, ela-
stico e difficile a fendersi; essi sono assemblati 
con incastri a mezzo legno e a tenone e morta-
sa. La struttura lignea dopo essere stata lavorata 
è stata poi decorata: la pellicola pittorica della 
draisina è di colore giallo con profilature nere 
che definiscono le forme degli elementi strut-
turali e delle parti scolpite. Come risulta dalle 
analisi effettuate, le superfici sono state prepa-
rate con uno strato sottile biancastro costituito 
da biacca (carbonato basico di piombo), tracce 
di carbonato di calcio, litargirio (monossido di 
piombo) e di orpimento (solfuro di arsenico) 
in olio siccativo. Soprastanti sono presenti due 
sottili stesure simili, composte da orpimento 
con biacca e litargirio, entrambe in legante 
oleoso. Le profilature nere sono realizzate con 
nero di carbonio (nerofumo) in legante oleoso. 
L’utilizzo di pigmenti a base di giallo di piombo 
e arsenico, oltre a essere una scelta estetica da 
parte dell’autore, si può motivare per le pro-

prietà antisettiche, al fine di proteggere il le-
gno dagli attacchi degli insetti xilofagi. Le parti 
metalliche, quali piastre, bulloni, dadi e ranelle, 
sono ricoperte anch’esse dalla pellicola pittorica 
gialla, che svolge una funzione protettiva oltre 
che estetica. Sulla testa del drago è visibile la 
campitura gialla e una velatura verde, la stes-
sa che rifiniva la coda, con l’intento di imitare 
la pelle del drago; sotto questi strati pittorici 
esterni si trova una foglia d’oro su una missione 
a base di minio, probabilmente applicata in ori-
gine per dare maggiore preziosità ed evidenza 
alla feroce protome, e che non trova riscontro in 
altre parti. L’interno della bocca è dipinta con 
rosso vermiglione e minio, mentre la lingua è 
stata lasciata a legno naturale.
Per quanto riguarda gli elementi metallici, essi 
sono differenti a seconda della loro funzione, 
come risulta dalle analisi XRF effettuate. Le 
fascette per la fermatura delle alette in cuoio e 
della seduta sono in materiali duttili e sagoma-
bili (lega di rame con piombo, arsenico, tracce 
di mercurio, zinco, stagno e argento), invece gli 
elementi utili al funzionamento e al fissaggio 
delle parti lignee, le squadrette di sostegno 
dell’asta reggigomiti, e la copertura esterna 
delle ruote, sono in materiali più duri e robusti 
(sostanzialmente ferro). 
Durante i lavori si è rilevato che le piastre a L 
che fissano l’asta dello sterzo sono di fattura 
diversa e più moderna rispetto a quelle del reg-
gigomiti: le analisi hanno dimostrato la diffe-
rente natura degli elementi che le compongono, 
quindi si può affermare che esse sono postume 
e che quelle originali avevano una forma diversa 
e dimensioni maggiori, vista l’impronta della 
sede visibile sul legno.
Infine gli elementi in cuoio sono costituiti dalla 
seduta, dal reggigomiti e dalle alette. La seduta 
è composta da differenti materiali, come legno, 
tessuto, fibra vegetale (paglia), cuoio e metallo. 
È caratterizzata dalla forma rientrante che per-
mette di “contenere” il conducente per evitare 
pericolosi scivolamenti in avanti o all’indietro. 
Il reggigomiti aiuta il conducente a stabilizzarsi 
e a mantenere l’equilibrio durante il movimento 
del veicolo. È costituito da una struttura in le-

Lo
m

ba
rd

ia
La

uf
m

as
ch

in
e 

o 
D

ra
is

in
a



638

gno a T, la cui parte orizzontale presenta un’im-
bottitura di paglia rivestita di cuoio.
Le alette in cuoio, dai bordi frastagliati e leg-
germente ricurvi, hanno dimensioni differenti 
e sono dipinte con fasce trasversali di differen-
ti tonalità, alternate fra loro, di colore verde e 
giallo – quest’ultimo è costituito dagli stessi 
pigmenti degli elementi lignei. Si notano mo-
tivi decorativi a piccole foglie di colore nero in 
primo piano, che suggeriscono un effetto tri-
dimensionale poiché l’occhio dello spettatore 
percepisce la profondità e il volume delle forme 
dipinte.

Stato di conservazione
Il manufatto a una visione d’insieme si presen-
tava in uno stato di conservazione discreto, con-
siderando l’uso e i differenti materiali di cui è 
costituito che hanno subito nel tempo degradi 
specifici a seconda della loro natura e delle con-
dizioni ambientali. Le parti lignee presentavano 
un lieve attacco da insetti xilofagi, alcune fessu-
razioni e disgiunzioni in corrispondenza degli 
incastri, mentre lo strato pittorico era interessato 
da un notevole deposito di sporco incoerente, al-
cuni sollevamenti e mancanze con visione dello 
strato di preparazione e/o del legno. 
Anche sui metalli era visibile il deposito di 
particolato incoerente ed era riscontrabile la 

notevole presenza di ossidi corrosivi soprattut-
to sulle parti in ferro. Le fascette di conteni-
mento sotto la seduta si erano sfilate dai chiodi 
ed erano notevolmente deformate nella parte 
anteriore. 
Le parti in cuoio erano quelle maggiormente 
deteriorate sia per l’utilizzo sia per le condizioni 
conservative non idonee subite nel tempo. Si 
potevano leggere diverse tipologie di degrado 
che intessevano sia il recto, e quindi gli strati de-
corativi, sia il verso e tutto lo spessore del sup-
porto. Alcune parti erano soggette a contrattu-
re e irrigidimento delle fibre; la carne del verso 
era polverulenta mentre la grana si presentava 
allentata, lacunosa, sollevata e deadesa. Tracce 
di interventi precedenti quali l’applicazione di 
adesivi erano presenti in prossimità dei solle-
vamenti, oltre ad altri prodotti legati a opere 
di manutenzione. Le alette erano leggermente 
deformate: maggiormente ammalorate quella 
posteriore del lato sinistro e l’anteriore del lato 
destro, sulle quali la cromia è completamente 
mancante; nelle alette che conservano ancora la 
pellicola pittorica sono evidenti piccole cadute 
di colore. Il reggigomiti e la seduta presentava-
no alcune mancanze del cuoio con visione della 
paglia d’imbottitura (fig. 1).

Interventi precedenti 
Nel tempo la draisina non ha subito evidenti 
modifiche strutturali, eccetto l’innesto di alcu-
ni inserti di legno e chiodi, in corrispondenza 
dell’incastro della testa, messi successivamente 
per dare maggiore tenuta all’elemento.
Per quanto riguarda la pellicola pittorica del 
supporto ligneo, essa è stata ridipinta localmen-
te nelle campiture dell’asta del manubrio dello 
sterzo e in quella del reggigomiti, nei pattini 
del sistema sterzante e in piccole porzioni cor-
rispondenti alle giunzioni dei quarti nelle ruote. 
La vernice brunastra, a base di resine terpe-
niche e trementina veneta con tracce di terra 
bruna, data al fine di proteggere le superfici, si 
era notevolmente alterata e scurita nel tempo, 
anche a causa dei depositi di sporco e di mate-
riali utilizzati per la manutenzione del veicolo. 
Le due alette posteriori presentano degli inserti 

1. Prima del restauro, particolare  
del reggigomiti
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in cuoio di forma triangolare inseriti per colma-
re le mancanze esistenti: si notano residui del 
collante di natura sintetica utilizzato. La seduta, 
uno degli elementi più soggetti a usura, è stata 
parzialmente ricoperta con un nuovo rivesti-
mento in cuoio. 

Intervento di restauro
L’intervento è iniziato con la rimozione dei de-
positi di polvere incoerenti tramite spolveratura 
e microaspirazione delle superfici. Sulle parti 
in cuoio è stato effettuato un leggero passag-
gio con spugne in lattice naturale vulcanizzato 
(fig. 2). 

Per facilitare le operazioni di restauro sono sta-
te smontate la seduta e le ruote, queste ultime 
sostituite con supporti di legno studiati appo-
sitamente.
Dato che il manufatto è polimaterico, si sono 
eseguiti test specifici per determinare il corretto 
livello di pulitura e le metodologie più appro-
priate. 
La pulitura delle superfici lignee dipinte e l’al-
leggerimento della vernice ormai ossidata e dei 
materiali coerenti è stata effettuata con ligroina, 
soluzione ligroina/acetone (LA6), e laddove gli 
strati erano più consistenti mediante S.S.G a 
base di White Spirit e una piccola percentuale 
di alcol benzilico (figg. 3-4). La stessa metodo-
logia è stata adottata per la rimozione delle ri-
dipinture. Contestualmente sono stati eseguiti 
i fissaggi della policromia decoesa. 
Le parti in metallo dipinte sono state pulite con 
gel di etil L-lattato, mentre le parti in ferro non 
dipinte sono state trattate con un primo pas-
saggio mediante spazzolini in fibre sintetiche e 
successivamente con acetone; le profilature con 
sola ligroina.
La pulitura delle parti in cuoio è stata effettuata 
mediante CL1 (tensioattivo Tween 20, acqua 
deionizzata e carbossimetilcellulosa) e tampon-
cini di cotone.
Terminata la pulitura delle superfici, si sono 
eseguiti gli interventi di disinfestazione e con-
solidamento del legno tramite l’infiltrazione di 
un insetticida chimico a base di permetrina e 

3. Durante il restauro, bocca  
del drago a metà pulitura

4. Durante il restauro, particolare  
del telaio a metà pulitura

2. Durante il restauro, dry cleaning 
dell’aletta in cuoio
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5. Durante il restauro, riadesione  
dei sollevamenti dell’aletta in cuoio

6. Durante il restauro, reintegrazione 
delle mancanze di cuoio del  
reggi-gomiti
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infiltrazioni di Paraloid B72 in acetone. Le pic-
cole porzioni di legno scollate sono state ade-
se mediante colla alifatica; la stessa, diluita, è 
stata infiltrata nelle fessurazioni, queste ultime 
chiuse con legno di balsa e resina Balsite. La 
presentazione estetica delle parti lignee dipinte 
è consistita nella reintegrazione pittorica della 
profilatura nera, delle mancanze e delle abrasio-
ni di maggior disturbo ottico della campitura 
gialla con modalità mimetica (fig. 7), mediante 
colori a vernice Gamblin a cui è seguita la ste-
sura del film protettivo a base di vernici alifati-
che in White Spirit e aggiunta di un antiossi-
dante (Tinuvin 292). 
Per le parti metalliche è stata rimossa la fascia 
deformata di contenimento del cuoio della se-
duta e si è proceduto alla rimessa in forma e 
suo ricollocamento in sede, utilizzando i fori 
originali con viti in acciaio inox.
Sulle parti in ferro è stato applicato un pas-
sivante e successivo passaggio con cera Soter 
Fe, mentre sulle parti in lega e dipinte è stata 
eseguita una stesura di resina acrilica.
Per quanto riguarda le parti in cuoio, i solleva-
menti sono stati riadesi e appianati mediante 
infiltrazioni di Tylose MH 300 P al 4%, mes-
sa in pressione con piccoli morsetti, fasce, in-
frapponendo cartoncino e pellicola di melinex 
(fig. 5). La ricucitura dei tagli è stata realizzata 

7. Durante il restauro, fase finale  
di ritocco

applicando inserti di carta giapponese dal retro. 
Nei casi del reggigomiti e della seduta si è fatto 
anche uso di Beva 371 in ligroina (1:1) inserito 
con pennellini e spatoline sotto il distacco, cui è 
seguita la stiratura con termocauterio e leggera 
pressione manuale per la corretta adesione.
Le reintegrazioni delle parti mancanti di cuoio 
sono state eseguite mediante la stratificazione 
di inserti sagomati in carta giapponese fatti 
aderire con Tylose MH 300 P, fino a raggiun-
gere il livello superficiale del cuoio (fig. 6); satu-
razione dei rammendi e reintegrazione croma-
tica effettuata con colori acrilici utilizzando la 
metodologia a puntino in modo da uniformare 
la superficie e rendere distinguibile l’intervento.
Infine, è avvenuto il rimontaggio delle ruote e il 
riposizionamento della seduta e per l’occasione 
sono stati realizzati anche supporti metallici per 
il sostegno e l’esposizione della draisina.
L’intervento di restauro ha permesso di am-
pliare la conoscenza rispetto a questo genere di 
manufatti, oltre a valorizzare l’oggetto in sé in 
modo da renderlo maggiormente fruibile.

Ringrazio la dottoressa Benedetta Chiesi, 
che ha seguito con passione e interesse il restauro. 
Sono grata inoltre alla dottoressa Sonia Segimiro 
per le preziose indicazioni tecniche che mi ha 
suggerito nelle fasi di restauro del cuoio.
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