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/ prototipi sono gia in circolaiione nella regione di Kuibiscev 

La «Fiat 124 > e diventata «VAZ 2101 > 
per affrontare le insidie del clima 
Le modifiche apportate alia vettura italiana - .Si produrra anche un modello derivato 
dalla «125 » - Sui modelli « de luxe » sara adottata la guida a destra 

Ribassate 
anche le 
Vauxhall 

Dal primo luglio — annun-
cia la General Motors Italia — 
sono stati ribassati i prezzi 
delle Vauxhall. Ecco 11 nuovo 
listino: 

Viva, berlina « Lusso » 2 por-
te, L. 1.026.000; Viva SL, ber­
lina 2 porte, L. 1.105.000; Vi­
va SL, giardinetta 3 porte, 
L. 1.235.000; Victor, berlina 
« Lusso » 4 porte, JL. 1.377.000; 
Victor «2000», berlina ((Lus­
so » 4 porte, L. 1.510.000; Ven-
tora, berlina « Lusso » 4 por­
te, L. 1.730.000; Cresta, berli­
na « Lusso » 4 porte, L. 2 mi-
lioni e 130.000; Viscount, ber­
lina « Lusso n 4 porte (cam-
bio automatico), L. 2.857.000. 

DALLA REDAZIONE 
MOSCA, luglio 

Sulle strade della regione dl 
Kuibiscev, dove da qualche 
mese circolano sempre piii 
logorate alcune decine di Fiat 
a 124 » in prova di resistenza, 
e apparso il primo prototipo 
di quella che sara la « 124 » 
sovietica: al posto della sigla 
« Fiat» c'e sul cofano la sigla 
VAZ 2101». al posto della 
scritta posteriore « Fiat 124 » 
c'e, in bel corsivo cromato, la 
scritta « Gigull>». 

La «VAZ 2101» e un prototi­
po elaborato dal centro dl spe-
rimentazione dell'istituto di 
progottazione della grande 
fabbrlca di Citta TogUatti. Es-
so realizza quelle modifiche 
rispetto al modello torlnese, 
di cui si e tanto parlato nel-
l'ultimo anno, ma che nessu-
no aveva mat preclsato, per la 

semplice ragione che tuttl sa-
pevano che la «124 » italiana 
andava adeguata alle piu dure 
condizloni climatiche e viarie 
dell'URSS, ma nessuno sapeva 
con esattezza in che cosa do-
vessero consistere gll adegua-
menti. 

Dopo attento esame del ri-
sultati offerti da un certo nu-
mero di Fiat, si e creato ap-
punto questo prototipo, al 
quale sono state apportate le 
modifiche suggerite daU'espe-
rienza e che dovra dare prova 
dl se. Non e quindi ancora il 
caso di parlare di modello de-
flnitivo. Tuttavia e un primo, 
importante punto fermo. 

Questo modello 6 stato de-
scritto dall'ingegner W. Solo-
viov, costruttore capo dello 
stabilimento di Citta TogUat­
ti, il quale tuttavia ha trala-
sciato alcuni dettagli tecnici 
che probabilmente sono const-

Una delle raqioni del successo della R16 

Una vettura con tanto spazio 
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Una macchina che aveva gia buona possi­
bility di successo, la Renault 16, per le ca-
ratteristiche della sua carrozzeria (cinque 
posti comodi, ampiezzu e modificabilita del-
l'abitacolo e del bagagliaio in funzione di dif-
ferenti necessith di trasporto) e uscita in 
occasione dell'ultimo Salone di Ginevra in 
una versione abbellita e potenziata — il mo­
dello TS — che avvicina maggiormente le 
sue prestazioni ulle esigenze dell'uiente di 
questo livello di cilindrata. 

Motore di potenza fiscale di 17 cavalli. 1565 
cm. cubi di cilindrata, velocitii massima (rea-
le) 165 km'ora, trazione anteriore: a queste 
note caratteristiche va aggiunta la silenzio-
sita del motore anche alle massirr.e velocita. 
il molleggiamento e il comfort della posizio-

ne di guida e di tutto l'abitacolo, la notevole 
ripresa anche alle marce piu basse. 

Un certo effetto sottosterzante dovuto alia 
trazione anteriore viene controllato con una 
condotta di guida su tracciato curvilineo ade­
guata a questo tipo di trazione, alia quale 
ci si abitua con estrema facilita. 

Una macchina comoda e brillante dunque, 
che da soddisfazione, ma che e peraltro con-
traddistinta da un costo abbastanza elevato 
(L. 1.600.000 di listino) che non ne ha impe-
dito tuttavia 1'afTermazione sul mercato ita-
liano. Se ne occupa diffusamente Marco Mat-
teucci. nell"ultimo numero di « Autopochet» 
dedicato appunto alia Renault 16. 

Nel disegno sopra: le misure della « R 
16 T S J . 

derati ancora non definitl. E-
gll ha detto che si tratta dl 
un modello razionale ed eco-
nomico, il cui processo di 
produzione risultera abbastan­
za semplice e la cui manuten-
zione sara estremamente age-
vole. 

Come il modello da cui de-
rlva. la « VAZ 2101» non avra 
puntl di ingrassaggio, e avra 
scadenze di ricambio dell'olio 
molto lunghe. Ospitando cin­
que persone, potra marciare a 
140 km. orari e il suo consu-
mo convenzionale si aggirera 
sugli 8-9 lltri per cento chilo-
metrl. La potenza del motore 
e dl 60 cavalli. II sistema di 
raflreddamento e a circuito 
chiuso, circostanza questa e-
stremamente importante in U-
nione Sovietica. II llquido di 
raflreddamento fe stato conce-
pito sia per le temperature 
est'.e elevate delle zone cen-
troasiatiche del Paese, che per 
quelle fredde che, naturalmen-
te, sono prevalenti. II conge-
lamento soprawiene solo al 
di sotto dei 40 gradi sotto ze­
ro. II cambio del liquido do­
vra awenire ogni 24 mesi. 

Le principal! modifiche 
strutturali rispetto al modello 
italiano sono le seguenti: l'al-
tezza minima della carrozzeria 
dal suolo e stata portata a 160-
165 millimetri. Sono stati rin-
forzati la carrozzeria, le su­
spension! anterior! e posterio­
ri e l'albero di trasmissione. 
I freni a disco posteriori so­
no stati sostituiti con freni a 
tamburo. E' stato rielaborato 
lo starter, il che garantisce 
un istantaneo avviamento an­
che dopo lunghe soste a tem­
perature fino a 25 gradi sotto 
zero, e anche questa e una cir­
costanza importantissima data 
la scarsa disponibilita di ga­
rage, che altrimenti il gelo 
avrebbe immobilizzato per 
due o tre mesi l'anno le auto. 

L'ingegner Soloviov ha poi 
annunciato un secondo mo­
dello che, da come ne ha par­
lato, sembrerebbe derivare 
dalla nostra « 125 ». La sua si­
gla sara « VAZ 21011 ». Si di-
stinguera dal primo per il mi-
gliore aspetto interno ed e-
sterno, per il maggiore com­
fort, nonche per piu elevati 
parametri di rendimento. La 
potenza del motore sara di 70-
75 cavalli e la velocita massi­
ma si aggirera sui 155 orari. 

Ambedue i modelli saranno 
prodotti in due varianti: una 
definita universale e una de 
luxe. La variante lusso si ca-
ratterizzera, oltre che per una 
quantita di dettagli tecnici, 
per lo spostamento della gui­
da sulla destra. Sara a questi 
modelli che la VAZ affidera le 
sue fortune concorrenziali sul 
mercato intemazionale. 

In quanto alio stato di avan-
zamento dei lavori del colos-
sale stabilimento sul Volga, 
recuperati i tempi forzatamen-
te perduti nell'inverno scorso 
a causa delle condizloni me-
teorologiche eccezionalmente 
avverse, rimane confermato 
che la produzione sara par-
zialmente avviata sul finire 
dell'anno prossimo. Con essa 
avra inizio la tanto attesa e 
discussa svolta nella politics 
sovietica della motorizzazione 
privata. 

Enzo Roggi 

Dopo le esperienze compiute negli ultimi died anni 

Gli ostacoli 
alia produzione 
in serie di auto 
in plastica 
lo dlffkolta maggiore: sosflfuJre gli Implantt, la 
iecnologia, i metodi dl unlndustrk gla attreuala 

Una stampo ptr tchiumatur* con Involucro in acclalo (meta Inferior*, con II telalo dell'auto flnlto) 
presso la Waggon und Muchinenbau AG. dl Donauwoerlh <h# ha coitroito gli stamp! p«r 1'automo-
bile « Tuttaplailica » della Bayer. 

L'apparecchiatura definltiva alia Bayer per I'armatura delle stampo dl schlumatura, per la produ-
tione dei prototipi del telaio. Lo stampo e pronto per essere riempito. Sollo sfondo • riconoscibile 
I'apparecchto di ichiomatura di tipo HK 1000. In prime plane la testate di distribution* con ugello 
• quattro tub! di distribuiion*. 

SI parla molto, da qualche 
mese a questa parte, delle au­
to con carrozzeria in plastica, 
e diverse Case hanno recente-
mente presentato interessantl 
prototipi di questo tipo. A di­
re il vero, non si tratta di 
una vera e propria novita; il 
problema e stato affrontato 
piii volte negli ultimi dieci o 
dodici anni, ma non si sono 
mal, fino ad oggi, avute appli-
cazoini di rilievo nella produ­
zione in serie, salvo che per 
per un certo numero di ele-
menti di copertura o acces­
sor!, non portanti. 

II problema della carrozze­
ria in plastica, o meglio in re-
sina, e piuttosto complesso, in 
quanto presenta element! ed 
aspetti contrastanti, di varia 
natura. Con le resine oggi di-
sponibili (poliesteri, poliure-
tan! ed altri) e possibile otte-
nere element! assai leggeri, di 
elevata resistenza meccanica, 
assai poco attaccabili dagll 
agent! atmosferici. II ((colo­
re » dl tali element!, e ingloba-
to nella massa da stampaggio, 
per cui un grafno, uno stri-
scio, si vedono pochissimo. 
Una « rottura » si ripara facil-
mente, con la stessa resina, 
opportunamente riportata sul 
pezzo. 

Per contro, si pone tutta 
una serie di problemi nuovi. 
In primo luogo, per ottenere 
una carrozzeria completa, e 
quindi meccanicamente por-
tante, occorre rifare tutti i 
calcoli e le prove di resisten­
za, di deformabilita, di resi-

l e ferie of mare e ai lagbh non sempre tutto e piacevole... 

II vostro moscone vi affranca dal 
dovervi immergere nella «bagnarola» 
Nessuna manutenzione e durata illimitata - Le <xinoe che vi danno Villusione della 
regata: sedili scorrevoli e scalmiere fuori bordo 

Una mattina qualsiasi di lu­
glio o di agosto, su qualsiasi 
spiaggia italiana: la gente pul-
lula in acqua e, dawero, a ve-
dere e sentire quel bailamme. 
passa la voglia di immergt-r-
si nella « bagnarola »: l'acqua 
e tlepida e sporca, la sab-
bia sollevata da migliaia di 
piedi ha reso il mare, per buo-
ni 20 o 30 metri, una broda-
glia opaca. 

Si ha voglia di fare il ba-
gno nell'acqua limpida e pu-
lita. E si pensa: prendo in af-
fitto un moscone, me ne va-
do un po' al largo e sto un 
po' tranquillo: faccio il bagno 

come e dove voglio e poi mi 
stendo a prendere un po' di 
sole. 

Bene: e impossibile trova-
re un moscone libero, a mez-
za mattina. su qualsiasi spiag­
gia italiana. Fin dalle prime 
ore del mattino i «patiti» 
hanno fatto il contratto col 
bagnino per tre. quattro ore 
e sono gia a un paio di mi-
glia dalla spiaggia e fanno 
esattamente quello che voi 
avete sognato. Ce n'e di quel-
li che addirittura si sono pre-
notati all'inizio delle ferie ed 
hanno accaparrato il «patti-
no» per 10-15 gionii. Magari 

II motore delle automobili dalla A alia Z 

Quando si manifesta il fenomeno del «battito in testa» 
E' segno che si e super a to il limite massimo del rapporto di compressione -1 pericoli della preaccen-
sione - Come si effettuano i controlli 

Uno dei dati caratteristici 
dei motor! a combustione in­
terna * il rapporto di com­
pressione. 

In termini geometric! il 
rapporto di compressione vie­

ne espresso con la relazione 
V - r C 

r = nella quale V ln-
C 

dica il volume della cilindra­
ta di un cilindro e il C il vo-

£ 
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W^s 
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lume della camera di combu­
stione. 

II rapporto di compressione 
e uno dei fat tori principal! 
che determinano la capacita 
del motore di produrre po­
tenza. 

Le complesse Ieggi termodl-
namiche che contemplano le 
relazioni intercorrenti tra 
pressione, volume e tempera-
tura del fluido attivo operan-
te in un motore dimostrano 
l'importanza del rapporto di 
compressione r egli effetti 
del rendimento. 

Si constata, infatti, che il 
rendimento aumenta per va-
lori crescenti del rapporto di 
compressione. 

In pratiea. pert), tale au-
mento ha un hmite, che di-
pende principalmente dal ti­
po dl motore, dalla forma 
della sua camera di combu­
stione, dairanticipo dell'ac-
censione e dal rapporto aria-
combustibile. oltre che dalle 
qualita del combustibile im-
piegato. Solamente i combu-
stibili ad elevato numero dl 
ottano (NO), con alte pro-
prieta antidetonanti, possono 
venire impiegati in motor! ad 
alto rapporto di compressio­
ne. I] numero di ottano (NO) 
indica, percib, la capacita di 
un certo tipo di carburante 
dl opporsi airinsorgere della 
detonazione. 

II limite massimo del rap­
porto di compressione, non 

superabile senza gravi danni 
al motore, e determinato 
quindi sperimentalmente dal 
fenomeno di incipiente deto­
nazione (battito in testa). 
Questo fenomeno. abbastanza 
noto agh automobilisti, si ma­
nifesta con un sordo e rit-
mato rumore metalhco piu o 
meno accentuato. Esso e cau-
sato dalla violenta esplosio-
ne spontanea dell*ultima por-
zione di miscela aria-benzina 
non ancora interessata dalla 
g;a awenuta accensione nor-
male della miscela stessa. 

Per dimmuire rmconvenien-
te del battito in testa allor-
che esso tenda a manifes tar­
si, si ricorre ad una riduzio-
ne dell'antkupo airaccensione 
oppure si arricchisce la mi­
scela: in entrambi i casi si 
verifica, pert, una dirmnuzio-
ne di potenza ed un aumento 
del consumo di combustibile. 

Costringendo il motore a 
funzionare in stato di detona­
zione si pud produrre l'altro 
gravissimo fenomeno della 
preaccensione della miscela. 

Questo fenomeno e collega-
to agli alti valori della tem-

perarura che possono essere 
assunti, in particolari ccndi-
zioni di surriscaldamento, da 
punti sporgenti (candela. val-
vola di scanco> della camera 
di combustione o da nlevanti 
depositi carboniosi 

A differenza della detona­
zione, la preaccensione mizia 
prima della regolare accen­
sione prevista dallo scoccare 
della scintilla: il motore in 
questo caso continua a fun­
zionare anche dopo avere tol-
to il contatto girando la chia-
vetta. 

Le altre temperature alle 
quali si venficano questi fe-
nomeni e il loro prolungarsi 
nel tempo, producono condi-
zioni di funzionamento estre­
mamente gravose causa di 
gravissime airane: fusione del­
la testa dello stantuffo, m-
collamento e distruzione de-
gli anelli elastici di tenuta, 
bruciatura, corrosione e di-
stacco della testa della val-
vola. 

Se II fenomeno del battito 
in testa si verifica di frequen-
te e urgente una seria venfi-
ca da parte di uno specialists 

Pu6 verif icarsi un le.iomeno 
opposto: il motore da segni 
di stanchezza, la ripresa e len-
ta e in salita non rende. Oltre 
ad altri inconvenient! e molto 
probabile che sia diminuito 

ii valore del rapporto di com­
pressione in uno o piii cilin-
dri. 

La verifica si effettua sostl-
tuendo alia candela di un ci­
lindro un apposito apparec-
chio dotato di manometro: 
smontate le altre candele si 
fa girare il motore a folle. 
per qualche secondo, schiac-
ciando a fondo il pedale oc-
celeratore. 

II motore non presenta ano-
malie se tutti i cilindri forni-
scono un'tdentica lettura del 
\-alore della pressione finale 
di compressione e se questo 
valore e molto vicino a quel­
lo indicato come normale dal 
costruttore. 

In caso contrario le ctenu-
te» sono avariate: le fasce 
elastiche, usurate, lasaano 
trafllare i gas nel basamento 
o qualche valvola non chlude 
perfettamente, a causa di ero­
sion! o di bruciature che ban-
no leso le superfici di tenuta 
della valvola e della sua se-
de. n tutto pub essere reso 
ancor piii grave da pronun-
ciata ovalizzazione della can-
na del cilindro e da incrina-
ture o rigature dello stantuffo. 

E* obbligatoria, in questo 
caso, un'accurata ispezione de-
gli stanruffi, del cilindro e del­
ta testata del motore per prov-
vedere alia revtsione o alia 
sostituzione degll organ! ava-
riaU. 

G. C. Mastropaolo 

se ne vanno con la lenza, spe-
rando che qualche pesce piii 
cucco degli altri sia la fuo­
ri ad aspettarli. 

La stessa, immancabile co­
sa vi capita se avete inten-
zione di stendervi al soli* sul­
la spiaggia: potrete sperare di 
incunearvi fra la matrona e 
il a fusto », se vi accontentate, 
o stendervi sulla battigia, ri-
schiando di farvi pestare .da 
quanti — ma dove vanno? — 
sembra non possano fare a 
meno di andare da un capo 
all'altro della spiaggia. 

E allora? Ferie rovinate? 
Immancabilmente, se non fa-
rpte di tutto per potere dare 
sfogo al vostro legittimo desi-
deno: poter fare il bagno sen­
za sporcarvi e potervi stende-
re al sole senza dover « con-
vi\-ere» con altri. E il modo 
c'e. non e molto costoso e a-
vrete risolto il problema an­
che per gli anni a venire: 
comprare un moscone. 

I Cantieri Nautici Solcio 
costruiscono un moscone in 
vetroresina che pesa 85 chili 
e che, a differenza di quelli 
in legno, non abbisogna di 
manutenzione. E ' lungo me­
tri 4,38, largo 1.35 e porta co-
modamente quattro persone, 
ma una sola di esse e suffi-
ciente per metterlo in acqua. 
E ' dotato di un ampio pren-
disole, e robusto e leggero 
nello stesso tempo. Costa 108 
mila lire. E quando le ferie 

sono terminate, lo si pub ri-
portare a casa sul portapac-
chi della macchina o lo si oub 
affidare al bagnino per il ri-
messaggio, pronto per il pros­
simo anno. 

Altra produzione interessan-
te degli stessi Cantieri e co-
stituita dalla canoa canadese, 
rostruita con tre strati di 
compensato marino. e dalla 
canoa in vetroresina. 

Perche non considerare le 
ferie o il « fine-settimana » co­
me un'occasione per muover-
si. fare della ginnastica? La 
« canadese » e fornita per una 
o due persone, e completa di 
carrelli scorrevoli (vi dara la 
illusione di vogare su una bar-
ca da competizione, una yole 
o un «outtrigher », soltanto 
che vogherete di « coppia s an-
ziche di «punta») e le scal-
miere sono a bracci, fuori 
bordo. E' lunga 5 metri, lar-
ga 90 cm. e pesa 45 chili: una 
piuma su cui volare. Quella 
a un vogatore costa 230 mila 
lire, quella a due, 250 mila. 
II prezzo e giustificato dalla 
costruzione in legno. Quella 
in vetroresina. invece, va a 
pagaia, porta due persone, e 
lunga 4 metri, larga 80 cm. e 
costa 130 mila lire. 

Un modo come un altro per 
farsi delle ferie diverse dalle 
altre e con un supplemento dl 
spesa che, in fondo, non e 
eccessivo. 

g. c. 

Un moscone in wtioioeina, ampie • 

stenza alle vibrazioni, agll ur-
ti, ed a tutte le condizloni cui 
le strutture portanti delle car-
rozzerie sono soggette nell'e-
sercizio. Vent'anni e piii di 
studio e dl esperienze sulle 
carrozzerie portanti in lamie-
ra hanno ormai permesso agll 
specialisti del ramo di affron­
tare una nuova progettazione 
con tutta sicurezza, certi dl 
non incontrare difflcolth o in-
successl causa strutture od 
organl deboli, deformabill o 
comunque poco soddisfacenti. 

L'assiemamento del varl de­
menti della carrozzeria in la-
mlera, efTettuato normalmente 
per saldatura, non presenta 
incognite e si basa su una tec-
nica sicura. Lo stesso vale 
per quanto concerne l'anco-
raggio degli organi meccanicl 
alia carrozzeria stessa, che av-
viene in singoli punti che co-
stitutscono nodi di sollecita-
zionl. 

Tutte queste solide, sicure 
e complete esperienze non so­
no di alcuna utilita per quan­
to concerne elementi portan­
ti in resina, materiale che ha 
una « storia tecnologica )> as­
sai breve. Le esperienze di 
un certo rilievo e di una 
certa estensione su elementi 
portanti in resina, sono state 
fatte piii che altro nella rea-
lizzazione di scafi e di appa-
recchlature elettriche pesanti 
e pesantissime, ove si sono 
raccolte e sistematizzate este-
se esperienze, non tutte, pert, 
trasferibill ed utillzzablli in 
campo automobillstico. 

C'b poi un altro problema, 
altrettanto pesante, o forse 
ancor dl piii. Tutte le Indu­
strie automobilistiche sono 
predisposte per la realizza-
zione di carrozzerie in lamie-
ra, per cui sono attrezzate 
con batterie di presse, assai 
grandi, a regolazione automa-
tica e di elevatissimo costo, 
comprendono un'officina spe-
cializzata nel progettare e ciy-
struire gli stamp! per otte­
nere dalla lamiera i diversi 
elementi della carrozzeria, e 
dispongono di tutta una serie 
di saldatrici a punti o a strt-
scia continua per l'assiema­
mento degli elementi della 
carrozzeria, fortemente specla-
lizzate e dl costo tutt'altro 
che trascurabile. Per dl piu, 
tutta 1'officlna e organizzata 
per la lavorazione in serie, in 
linea, della carrozzeria con 
questi mezzi, e con i ritmi 
che corrispondono alle relati­
ve tecnologie. 

Per ottenere elementi di car­
rozzeria in resina, o plastica 
che dlr si voglia, occorre per 
prima cosa usare materiali di 
sufflciente resistenza meccani­
ca, il che si ottiene per lo piii 
mescolando alia resina libra 
di vetro o tela di vetro. Per 
ottenere ! pezzi e possibile 
lavorare a freddo. su stampi 
dl basso costo, piii che altro 
gusci di appoggio, come si fa 
con gli scafi piccoli, che anche 
un'industria artigiana pub rea-
lizzare. 

Ma, ccsi facendo, la produ­
zione e lentissima, pochl pezzi 
al giorno per ognl guscio, con 
un impegno, per di piii, di 
molta manodopera qualificata. 
e senza l'ausilio di automati-
smi di alcun genere. 

E* naturalmente possibile 
procedere assai piii in fretta. 
ottenendo una maggior pro­
duzione mediante impianti au-
tomatizzati. Occorre pert va-
lersi. in questi casi, di mas­
se da stampaggio in resina 
gia caricate con fibre di vetro, 
abbastanza costose (alcune 
centinaia di lire al chilo con­
tro il centinaio, o meno. al 
chilo. delle lamiere) e di stam­
pi riscaldati assai complessi. 
Dopo lo stampaggio, a caldo. 
che richiede una pressa lenta 
e progressiva di grande po­
tenza, del tutto diversa dalle 
presse rapide che si usano per 
le lamiere. il pezzo deve es­
sere tolto dallo stampo e chiu­
so in un conformatore, pra-
ticamente una specie di stam­
po. ma piii leggero. ed entro 
questo cotto in fomo per al­
cune ore. Dopo di questo, fl-
nalmente, e pronto. 

Una produzione di questo 
genere. in serie, richiedereb-
be quindi una vera e propria 
rivoluzione di tutti gli impian­
ti. la tecnologia. i metodi dl 
un'industria gia attrezzata, 
funzionante e costituita da 
personale esperto di una tec­
nologia differente. Rivoluzio-
ni simili costano miliardi su 
miliardi. richiedono m o l t o 
tempo, e vengono owiamente 
affrontate dalle Industrie inte-
ressate quando e ben certo 
che il nuovo sistema sara piii 
economico. pratico ed efScien-
te di quello in uso. Non sem­
bra. alio stato attuale delle 
cose, che llndustria automo-
bilistica sia giunta alia svol­
ta lamiera-resina per quanto 
concerne 1'insieme delle car­
rozzerie delle vetture di gran­
de serie. E' piii probabile, per 
i prosslml anni, 1'aumento di 
elementi singoli in plasties en­
tro strutture classiche in la­
miera e la comparsa di un 
certo numero di vetture di ti­
po speciale, prodotte in un 
numero Umitato di esemplari, 
con carrozzerie in resina ar-
mata in fibre di vetro. 

Paolo Saisi 
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