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Non valido
il record
di Merckx?

Il belga, giunto a Cittd del Messico, avrebbe tra-
scurato gli organi federali locali e si sarebbe af-
fidato unicamente a Luigi Casola, dirigente radiato

SERVIZIO
CITTA’ DEL MESSICO, 22 ottcbre

Eddy Merckx e giunto a Cit-
ta del Messico dopo un volo
di quindici ore. Con lui era-
no Giorgio Albani, Piero Mol-
teni, il meccanico Ernesto Col-
nago, il dottor Cavalli e il
massaggiatore Michiels. Ad at-
tenderli all’aeroporto messica-
no erano il manager Van
Bouggenhout e il suocero di
Merckx.

Quanto all'epoca del tenta-
tivo, si sa che Merckx effettue-
ra una prova sui 20 chilome-
tri martedi. Trovasse la ca-
denza giusta potrebbe conti-
nuare per l'ora intera. Altri-
menti rinvierebbe di 24 o 48
ore.

L’arrivo in Messico ha com-
portato per Merckx anche la
prima difficolta. Difficoltiv di
ordine burocratico, formale,
in seguito alla minaccia del-
la federazione messicana di
non riconoscere il suo even-
tuale record per averlu «e-
stromessa dalla organizzazio-
ne del tentativo» e per aver
invece affidato tale incarico a
Luigi Casola, cioé un funzio-
nario che gli organi federal
locali hanno radiato da qual-
siasi attivitkh sportiva. La mi-
naccia dovrebbe comunque
rientrare ¢ non ha per ora
gran che turbato queste pri-
me ore di soggiorno di Mer-
ckx in Messico.

Il campione applaudito allo
aeroporto da centinaia e cen-
tinaia di tifosi & apparso in-
vece disteso e sorridente, qua-
si sicuro di se. Come é logi-
co visto che il tentativo del-
I'ora & stato preparato net
suoi dettagli apparentemente
con millimetrica precisione, r1-
correndo pure con meticolo-
SO scrupolo a quanto le co-
gnizioni scientifiche e la tec-
nica attuali potevano offrire
a sostegno dell'impresa.

L’elemento tutto sommato
piu trascurato & stato quello
in realth decisivo ai fini del
successo. Diciamo Eddy Mer-
ckx, protagonista ben piu del-
la rarefazione dell’aria di Me-
xico City o della bicicletta di
Colnago, ma protagonista ap-
prontato di tutta fretta, vota-
to al record quasi per esclu-
siva fiducia nella sua volon-
td, nel suo orgoglio, nelle
sue doti psicofisiche.

Merckyx, stradista ecceziona-
le, e soprattutto corridore di
notenza, non certo stilista per-
fetto. Coppi ed Anquetil lo so-
vrastano in questo senso, per
compostezza, eleganza, perfet-
ta distribuzione delle forze
nella pedalata. Merckx peda-
Ia a strappi, ondeggiando,
sciupando energie. Merckx e
un cronoman nsuperabile.
Ma diverso & correre su stra-
da, dove la ripetizione delle
curve e le stesse ondulazioni
del percorso implicano conti-
nui scatti, diverso & correre
mn pista dove occorrono sciol-
tezza ¢ ritmo, diremmo an-
che mentale oltre che fisico.

In questo senso Ole Ritter,
11 danese detentore del re-
cord, appare superiore allo
stesso Merckx, come superio-
re appare il belga Ferdi Bra-
cke, che ha nel suo carnet
un primato inferiore di 560
metri a quello di Ritter ma
forse, piu prestigioso, otte-
nuto al velodromo Olimpico
di Roma.

Ma vediamo le altre com-
ponenti I'impresa. La biciclet-
ta. Ha destato curiosita ed
interesse. Pesa cinque chili e
350 grammi (il telaio solo un
chilo e mezzo). Fausto Coppi
nel 42 batté il record di Ar-
chambaud con km. 45,848, utli-
lizzando una bicicletta che pe-
sava circa il doppio, con ad
esempio cerchioni di legno,
che dovevano consentire una
maggiore elasticita. Alla leg-
gerezza fa riscontro la robu-
stezza visto che ia bicicletta
deve sopportare soilecitazio-
ni notevoli (conseguenza an-
che della pedalata non liscia
ma a strappi del campione).

11 telaio e raccoltvo (forse
troppo visto che Merckx ha
fatto arretrare la sella di un
paio di centimetri e ugual-
mente ha fatto avanzare :l
manubrio, per ottenere una
posizione piu distesa). Le ma-
ghe delln catena (104) sono
stute forate per essere alleg-
gerite. Anche il manubrio é
stato forato in pit parti. Le
ruote presentano trentadue
raggm incrociati quella poste-
riore, ventotto non incrociaty
quella anteriore. Reggisella,
movimenti e pedali sono in
avional, materinle leggerissi-
mo tipico dell'industria aeraa.

L'aititudine. Merckx ha scel-
to Citta del Messico dopo es-
sersi sottopousto ad una seric
di esamu fisiologici1 che avreb-
bero dovuto accertare 1 van-
tagei che avrebbe ottenuto o-
perando il tentativo tn quelle
particolari condizioni ambien-
tali (ciogé a duemnla metri 1
altitudine) In Belgio il cam-
pione aveva pedalato ad una
altitudine simulata di 3.600
metri. A Milano il professor
Cerretelli, fisiologo, ha speri-
mentato altri esami. Al di la
delle polemiche (sollevate da
chinici belgi sulla opportumta
degli esami milanesi) vi e
stata la constatazione unanl-
me dell'ineguaglinhile poten-
zialith fisica di DMerckx, con-
trassegnata da un dato, quei
5,52 lhtri di ossigeno (massi-
ma potenza muscolare aero-
bica) che Merckx inspira in
un minuto (contro i tre li-
tri di un comune mortale) che
indicano nel contempo la pos
sibilita di formire energie ai
muscoli.

Il discorso del professor
Cerretelli e stato anche pre-
visionale: se M\erckx riuscis-
se all’altezza del mare a per-
correre mn un‘ora 49 chilome-
tri, a Citta del Messico (fa-
vorito dalla rarefazione del-
I'aria» ne percorrerebbe 52.
Di qui le facili illazioni su un
possibile record-monstre del
campionissimo. Ma sono e-
strapolazioni scientifiche.

La realth & un’altra =d &
di un’ora sudata, drammatica
a Cittd del Messico come a
Roma o a Milano. Le diffi-
coita sono esemplificate da un
semplice dato: dal record di
Hamilton (nel 1893, km. 10,781,
su una pista di 268 metri) si
€ passati 2 quello di Ritter
(km. 48.653), cioé un progres-
so di otto chilometr: in set-
tanta anni.

Dopo Hamulton t(che corse
a Denver cioé a 1.600 metri
di quota), fu il turno d1 Pe-
tit Breton. Poi si instauro il
duello a distanza tra l’elvetico
Oscar Egg e il francese Ber-
thet, duello che porto il ce-
cord. dopo due miglioramen-
ti a testa, a1 chilometri 43247
dell’elvetico. Quasi il limite
delle possibilith umane. E i
successivi limitati avanzamen-
ti confermarono la veridici-
ta dell’'asserzione.

Nel '35 fu la volta d1 Ol-
mo, primo italiano e primo
olire i 45 chilometri, a instau-
rare anche la supremazia tec-
nica del velodromo Vigorelli
che ospitd i successivi tenta-
tivi di Richards, Slaats, Ar-
chambaud, di Coppi, Anque-
til (il metronomo, novanta-
quattro pedalate al minuto
con un rapporto impossibile
il 52x13) quindi Baldini, Ri-
viere. Ad inaugurare il velo-
dromo Olimpico di Roma fu
Ferdi Bracke, che fece crol-
lare un altro muro, quello dei
48. Quindi, nel 68, al Magzda-
lena Miksuka di Mexico City
fu Ja volta di Ole Ritter, re-
cord aruficiale per l'ambiente
nel quale venne ottenuto, ma
a suo modo umanissimo, per
i continui sbalzi d'umori, le
depressioni, i propositi di ri-
nuncia del danese che in un
certo senso voltava una pagi-
na, maugurava con tutte le
incertezze della novita un nuo-
vo capitolo del ciclismo. quel-
lo dell’c ora scientifica ».

Fred Mariposa

Da Coppi a Ritter

COPPI ANQUETIL BALDINI RIVIERE RIVIERE BRACKE RITTER
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L’albo d’oro del record

1893, Panigi: Desgrange (F.)
35.325.

1894, Pangi: Dubois (Fran.
cia) 33,220.

1897, Parigi: Van den Eynde
(B.)Y 39,240.

1898, Denver: Hamilton (Sta-
ti Uniti) 40,781.

1905, Parigi: Petit Breton
(F.) 41,110.

1907, Parigi: Berthet (Fran-
cia) 41,520.

1912, Parigi: Egg (S.) 42,360.

1913, Parigi: Berthet (Fran-
cia) 42,741,

1913, Parigi: Egg (S.) 43,525.

1913, Parigi: Berthet (Fran-
cia) 43,775,

1914, Parigi: Egg (S.) 44,247.

1933, S. Trond: Richard (F.)
44,777,

1935, Milano: Olmo (Italia)

45,000.
1936, Milano: Richard (F.)
Slaats (Olan-

45,325.
1937. Milano:
Archambaud

da) 45,485.
1937, Milano:

(F.) 45,767.
1942, Milano: Coppi (Italia)

45,798.
1956, Milano: Anquetil (F.)
46,159,
1956, Baldini (1)
Milano: Riviére (F.)
5 Milano: Riviere (F.)
47,347
1967, Roma: Bracke (Belgio)
093

48,093,
1968, Messico: Ritter (D))
48,653.

Milano:

1 vero

enigma

di una

vigilia

Nessun tentativo dr record
ha sollerato tanto clamore
come quello che st apprestu
ad effettuare FEddy Merckr
sull’altopiano i  Citta  del
Messico  La ragione e data
dalla grandissima personalita
dell'atleta, del ciclista super-
dotato che vince alla media
di una volta su dieci ¢ che
seccato, molto seccalo dalla
mancata conquista della ma-
gha tridata nella domenica di
Gap. va u caccia di un alloro
da aggiungere alle lunga se-
rie di lununosy trionfi

Sweuro, la «gemma dell’oran
era nel programma dr Eddy,
ma fuorr der confint di unu
scadenza immediata. Disse al
termine del Tour « Decidero
dopo Gap» Vincendo a Gap,
avrebbe rimandato 1l tentatr-
vo di almeno un anno, per-
dendo, Eddy ha anticipato i
temm. Dunque, colpa di Bas-
s0 se a stagione conclusa si
parla ancora div ciclismo pe-
daloto. Colpa di Basso se e
venuto in Italia a vincere 1l
Giro del Piemonte, jacendo
poi  un  salto in  Svizzera
(Mendrisio) per un «bis»
tmmediato, e se é tornato da
noi a godersi lUautunno do-
rato con le vittorie di Bolo-
gna (Giro dell’Emilia), Como
(Giro dr Lombardia) e Bre-
scia (Trofeo Baracchi). Un
autunno in cui le hinte di
Merckxr erano dr fuoco, del
colore di una rivolta. La ri-
volta dr Gap.

Brsogna camire ¢ conosce-
re il campione e 'nomo Non
¢ mai esistilo un ciclista cosi
assetato di success: ¢ di con-
seguenza un campione lalmen.-
te rispettoso nei confront: del-
la professione fino ad essere
gindicato un egoista ¢ un ci-
nico perché nulle o pochissi-
mo (briciole; concede agli av-
versar:. Sorvente, nell'ambien-
te st mormora: « Ma perche
ogm tanto Merckr non lascia
vincere Gimondi? Sarebbe un
ciclismo piu imeressante... ».
Parliamoci chiaro: e gente che
st rifa a Coppi ed Anquetil
i qualt di fronte alla richie-
sta dr un collega che atveva
assoluto bisogno di un ltra-
guardo per campare, talvolta
chiudevano un occhio mo-
strandosi generosi,
scendent:.

Rammento un Giro della
Sardegna con Pifferi in fuga,
sua malgrado Era andato a-
vanti allo scopo di aggiusta-
re la catena, dietro il gruppo
chiacchierara, e continuando
lentamente, pur girandosi ¢ ri-
girandosi, Pifferi venne a tro-
varsi con un margine di 18
minult, ma faceva caldo e
c'era salila: lo presero a 600
metri dallo striscione ¢ An-
quelil cercd di rilanciare con
una spinta lo stremato gre-
gario. Anquetil rimprotverd i
compagni con una parolaccia
e si becco una mulla per la
spinta. A noi, Jacques disse:
« Lui ha faticato. lui dovera
vincere ». Contrasto- in un
successivo Grro di Sardegna,
Merckx nuse alla frusta De
Schoenmaecker per bloccare
Selvino Poloni, lultimo in
classifica. De Schoenmaecker
non tirava un metro. Gino
Bartali andé sulle furie, e
Merckx commento: « Non ci
redo proprio niente di stra-
no... ».

Nel contrasto, Merckx po-
trebbe apparire l'orso della
situazione, il cattivo, il disu-
mano, ¢ invece egli é quello
che ¢&, e precisamente [l'uo-
mo che in un ciclismo di-
rerso da quello dei Coppi e
deglt Anquetil, si comporta
secondo il proprio istinto,
I'istinto dell’'uomo degno del-
la massima ammirazione per-
ché sempre in prima linea a
combattere, perché madre na-
tura gli impone d’incrociare i
jferri sino a farli direntare
rorenti, ed € rigida onesla,
non ti pare?

Certo, noi lo vrorremmo di-
rerso, meno assillato, piu di-
steso. Un pochino rgrazie ad
Albani) ¢ cambrato. ma non
a sufficienza. Lo rvorremmo
diverso poiché non siamo fra
coloro che solto sotlo desi-
derano la caduta dell'idolo,
coloro che lo arerano dato
in fase calante, quasi in de-
clino nel mese di marzo e
che in questi giorni lo de-
cantano nella segreta speran-
za di un suo fallimento.

Non c¢i piace che Eddy
scenda in pista per una spe-
cie di rendetia (Gap), che sia
diventato un soggetto da la-
boratori, con esperimenti di-
scutibili e poitemiche fra un
medico di Lieqgi ¢ un medico
di Milano; che swia andato a
sfruttare +?) 11 rantaggio del-
Ualtura rper ; qualtrini e per
un antidoping. malleabile,
sussurrano 1 maligni); che
abbia tradito 1 Vigorelli, l'a-
nello « magico » dore 1 quat-
iro e qualtr'otto il soldato
Fausto Coppi superd il record
dr Archambaud. dote ha col-
to 1l bersaghio Anquelil ossy-
genandosi al Sestriere prima
di actrenturars: mn pianura,
come mu ha ricordato Pinella
De Grandi. e tuttavia al ra-
gazzo froppo smanioso augu-
riamo di non subire i rullio
di tambur: dr una corte che
lo ruole oltre 1l muro dei
cinquanta, di wuscire da un
« battage » (di marca belga)
eccessivo, pericoloso.

A noi, il record di Merckx
imporia relaticamente. Noi to-
gliamo di ritorno un Merckzx
intatio nel suo polenziale a-
tletico e psichico, rogliamo
che in inverno il guerriero
non debba sognare, ma dor-
mire il sonno dei giusti, e
quesio & il vero enigma della
nigilia messicana.

Gino Sala

accondi-

RIEMONORICIMOMOR
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Sara presentata al Salone dell'automobile di Terino l'ultima FIAT

NELLA «126»> L'ESPERIENZA DI TRE AUTO

La meccanica (rinnovata) della « 500 », la capacita di trasporto della « 600 » e |'estetica della « 127 » - 1l con-
fronto con la piv diffusa vetturetta della casa torinese - Le principali caratteristiche costruttive - Perché la «500»
continuera ad essere prodotta

FIAT « 126 »
puo essere considerata a
buona ragione una via
mezzo tra la «500» e la
« 127 », ma mentre, come e
intuibile, nim si propone di
sosfituire la piccola tutt'a-
vant: della FIA'T, non man-
da neppure in pensione la
« 500 », come molti avevano
previsto., Nonostante i suoi
sedict anni di vita e gh ol
tre 4 milioni di esemplari
venduti, la « 500 » continue-
ra ad essere prodotta. Fino
a4 quando non s sa, Ina cer-
tamente — e lapalissiano —
sino a quando continueri
#d essere richiesta dagli u-
tenti che, soprattutto all’e.
stero, la utilizzano come se-
conda macchina.

Come si presenta dunque
I'ultima nata della FIAT, che
sari presentata al pubblico
e alla stampa la prossima
settimana al Salone di To-
rino? E’ presto detto: co-
me una piccola ma comoda
quattro post1 che sfrutta
tutto quanto 1 & di1 positi-
vo nella piu che decennale
esperienza della « 500 » e che
ricalca nella linea semplice
e squadrata quella della
« 127 ».

Nella tabellina che ripor-
tiamo qui sotto, il confron-
to tra i «dati tecnici» es-
senziali della « 500 e del-
Ia «126» consente di nota-
re subito le differenze tra
le due vetturette. Convie-
ne, quindi, soffermarsi sui
dettagli costruttivi di mag-
giore interesse, desumendo-
li dal voluminoso dossier
che la FIAT ha preparato
sull'ultimo modello di sua
produzione.

MOTORE

E’ una rielaborazione di
quello della « 500 ». I tecni-
ci della Casa torinese non
st sono limitati a portare
a 594 cm3 la cilindrata di
questo bicilindrico a quat-
tro tempi, ma I'hanno ri-
strutturato in funzione del-
le maggiori prestazioni e
dei criteri di « affidabilita »
pihr rigorosi che erano stati
programmat: per la « 126 ».

La testa de:r cilindri in
lega leggera, per esempio,
ha subito modifiche alle ca-
mere di combustione che
ne migliorano il rendimen-
to. consentendo anche un
migliore controllo delle e-
missioni. Gli stantuffi so-
no ora del tipo rigido.

Anche la distribuzione pre-
senta numerosi perfeziona-
menti. tra cui un albero di
distribuzione con nuovo
profilo, aste e bilancieri ri-
dimensionati, sedi valvole in
ghisa speciale, guide valvo-
le in ghisa e valvole cro-
mate, per assicurare una
maggiore durata. Per otte-
nere una migliore lubrifi-
razione del motore e stata
adottata una pompa di mag-
giore portata.

Il raffreddamento e, co-
me sulla « 500 » ad aria for-
zata e la circolazione del-
I'aria @ assicurata da un
ventilatore centrifugo in
materiale plastico rinfor-
zato.

Nuovo anche il distribu-
tore di accensione, che do-
vrebbe rendere piu facile
e preciso il controllo della
fasatura.

Il motorino di avviamento
¢ stato spostato a lato del
motore. anche per guada-
gnare spazio per I'abitaco-
10. 1 motore della « 126 »
eroga una potenza massima
di 23 CV DIN a 4800 giri
La coppia massima é di 4
kgm a 3400 giri.

TRASMISSIONE

Sulla « 126 » motore, f{ri-
zione e cambio sono posti
in linea secondo l'asse lon-
eitudinale della vettura. 11
cambio & a 4 velocita (le-
va sul pavimento) senza
presa diretta, con la quarta
sovramoltiphcata (0,87:1).
Contrariamente alla «500»
t tre rapporti superiori so-
no smcronizzati e solo la
prima e a mmnesto rapido.

AUTOTELAIO

E' a carrozzernia autopor-
tante. Le sospensioni sono
a quattro ruote indipenden-
1. L'impianto frenante e a
due circuiti idraulici indi-
pendenti e 4 tamburi di 170
mm. di diametro. Lo ster-
20, a vite e settore, & do-
tato di un piantone di sicu-
rezza snodato, in tre tron-
chi, che rispetta le norme
internazionali  sull’arretra-
mento del volante in caso
di urto.

Il serbatoio del carburan.
te, della capacith di 21 litri,
¢ stato sistemato sotto il

La nuova

secdile posteriore ed é do-
tato di un tappo a vite sul
lato smistro della Hancata.

La vettura & equipaggiuta
d1 serie con pneumatici ra-
diah.

CARROZZERIA

Esteticamente la « 126 » &
simile alle «127» e molte
altre « piccole n. La linea e
decisamente pulita e carat-
terizzata dalle ampie dimen-
sioni delle due porte, che
dovrebbero consentire un
facile accesso ai quattro po-
sti. Ampia la superficie ve-
trata e funzionali i vetri la-
terali curvi. I1 muso — gra-
zie al motore disposto po-
steriormente — & privo di
calandra e si presenta quin-
di con una linea pulita e
morbida.

STRUTTURA

La carrozzeria autopor-
tante & di particolare robu-
stezza, con la struttura a
resistenza differenziata stu-
diata m funzione della sicu-
rezza passiva. L'abitacolo e
indeformabile, grazie anche
al pianale che e di costru-
zione particolarmente robu-
sta. Alla usuale struttura
sopra il pavimento ne ¢ sta-
ta aggiunta una seconda al
di sotto. Le porte, stampate
in un pezzo unico, hanno
un’ ossatura longitudinale
scatolata che ne garantisce
la resistenza oltre che in ca-
so di urto laterale, anche in
caso di urto frontale o di
tamponamento.

INTERNO ...

Stando ai dati diffus: dal-
lIa FIAT, la « 126 » dovrebbe
ospitare quattro persone co-
modamente. Nonostante il
passo — come si pud riscen-
trare dalla tabella — sia u-
guale a quello della « 500 »,
la distanza volante-schiena-
le posteriore (1080 mm.) &
maggiore di ben 130 mm. ri-
spetto a quella della « 500 »;
la Iarghezza interna « in cin-
tura» €& aumentata di 30
mm. in corrispondenza dei
sedili anteriori (1125 mm.)
e di 80 mm. sulla panchi-

- na posteriore (1110 mm.).

Il bagaglio anteriore, che
sulla « 126 » racchiude ora,
oltre gli attrezzi, solo la
batteria e la ruota di scor-
ta, ha una capacita di 100
dm3. 11 cofano del baule e
incernierato anteriormente.

Ridotta all’essenziale, ma
sufficiente, la strumentazio-
ne, raccoita su una plancia
porta strumenti color nero
opaco che non presenta al-
cuna sporgenza pericolosa.

Le portiere sono munite
di deflettori orientabili di
grande dimensione e su ri-
chiesta i vetri posteriori pos-
sono essere dotati di aper-

tura a compasso. Sempre -

su richiesta si possono ave-
re i sedili anteriori con
schienale reclinabile.

Complessivamente si ha
I'impressione, stando alle

fotografie e alla descrizione |

tecnica, che la «126» sia

destinata a rinnovare il suc- |

cesso ottenuto a suo tempo
dalla «600» della quale e,
in un certo senso, la rein-
carnazione con la differenza
che grazie alle esperienze di
questi anni la vettura si
presenta decisamente mi-
gliorata sia dal punto di vi-
sta della sicurezza attiva
che da quello della sicurez-
za passiva.

Sulla vettura sono gia
previsti, tanto per fare un
esempio, gli attacchi per le
cinture di sicurezza.

v

In questa trasparenza della Fiat « 126 » & messa in risalto la struttura della vetturella o la dispo-
sizione degli organi meccanici. Si neti, tra gli altri particolari, la posizlone protetta in cui & stato
collocato il serbatoio del carburante. Nelle foto sopra il titolo: a sinistra I‘abitacolo della « 126 »
e, a destra, la plancia portastrumenti.
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Le slrudé
N traffico

Vigili urbani
insegneranno
I'educazione
stradale

Dal mese prossimo e per
tutta la durata del corrente
anno scolastico, pattughe
di vigili urbani, d’accordo
con i direttori didattici, ter.
ranno corsi di educazione
stradale in numerose scuo-
le elementart di Milano.

Alle leziom1 saranno inte-
ressati gli alunni di 220 clas-
si quarte e quinte, per un
totale di oltre 8 mila ra-
gazzi.

L'iniziativa & stata presa
congiuntamente dal coman-
do dei vigili urbani mila-
nesi e dalla BP Italiana,
che da anni si occupa di
questo problema.

Per migliorare sensibhl-
mente la situazicne del traf-
fico, per rendere piu sicu-
ra la circolazione, oltre a
perfezionare il veicolo e la
strada, bisogna — @ stato
ribadito autorevolmente an-
che alla recente conferenza
di Stresa — educare 1'uomo,
fornendogli adeguate moti-
vazioni che lo inducano ad
adottare sulla strada un
comportamento civile e cor-
retto.

L’educazione alle motiva.
zioni non @ tuttavia una
pianta che attecchisca facil-
mente ad ogni eta: fiorisce
soprattutto neli’etd scola-
re. Ed & per questo che
gli organizzatori dei corsi
hanno deciso di concentra-
re i loro sforzi sulla scuo-
lIa e soprattutto sugli allie-
vi delle ultime classi ele-
mentari.

Sulla base dei risultati ot-
tenuti nel corso di un esne-
rimento svoltosi nel 1971,
direttori didattici, insegnan-
ti e vigili urbani metteran-
no a punto anche quest'an-
no un programma educati-
vo che comprenderi lezioni
teoriche sulle piil elementa-
ti regole del Codice delia
Strada, proiezioni di film e
dimostrazioni oratiche ri1-
guardanti il civile e corretto
inserimento del futuro cit-
tadino nellu dimcnsione del
traffico.

Le soluzioni tecniche che hanno contribuifo al successo della vetfura

all’insonorizzazione

Perché quanti hanno pro-
vato '« Alfetta » I’hanno tro-
vata eccezionalmente stabi-
le, spaziosa, bene insonoriz.
zata? Perché, insomma, si
e scritto e detto tanto be-
ne di questa nuova crea-
tura dell’Alfa Romeo? Una
delle ragioni tecniche, an-
che se non certo l'unica, &
la collocazione del cambio
nella parte posteriore, in
blocco con il differenziale.

Questa soluzione, che la
Casa milanese aveva gia a-
dottato sulla «8 C 2900» e
poi sulla famosa « Alfetta
159 » con la quale Giuseppe
Farina e Manuel Fangio vin-
sero rispettivamente i cam-
pionati del mondo del 1950
e del 1951, non era mai sta-

ta praticamente trasferita
su vetture di serie. Dopo

I’Alfa Romeo, qualche altro -
* costruttore sistemo il cam-

bio posteriormente, ma so-
lo su macchine di gran pre-
gio e di elevato prezzo.

Con lo spostamento del
zruppo frizione-cambio al-
l’indietro e con I'adozione
(altra novita dell’Alfetta) del
ponte posteriore De Dion
che diminuisce le masse non
sospese, si € ottenuto una
straordinaria aderenza del-
le ruote motrici sul terreno.
Col nuovo ponte, infatti, dif-
ferenziale e freni restano
solidali con Ia scocca, alleg-
gerendo le ruote che han-
no cosi un movimento di
ritorno piit morbido. Questa
eccezionale aderenza € an-
che una delle ragioni per

DUE UTILITARIE
A CONFRONTO

FIAT « 126 » FIAT « 500 »

Motore . . . . . .
Giclo, tempi . . .
Numero cilindri . .
Diametro X cor<a . c e .
Cilindrata totale . . . . .
Rapporto di compressione .
Potenza massima (DINMV) . .
Regime di potenza max. . .
Raffreddamente . . . . .

Tensione impianto elettrico
Capacita batteria . . . .
Frenmik . . . . . . . ..

Preomaticd . . . -

FLoanghezza . .
Larghczza . .
Alterza . . . .
Passo . . . . .
Carreggiata anteriore . . .
Carreggiata posteriore . .
Peso in ordine di marcia
Peso a pieno carico . . .
Velocita massima

-

Prexzo di listino . . . o

posteriore
L
2 verticali
%3370 mm
391 em!
3:1
CV
4800 giri min
aria forz. con
ventilatore
|EAY
3 Ah
tamburo dop-
plo circuito
radiali 133
SR-12
3053 mm
1377 mm
1200 mm
1840 mm
1142 mm
1203 mm
580 kg
900 kg
oltre 103
km/h
%85.000 lire?

posteriore
|

2 verticali
67,450
4993 em?
a1
15
4600 giri. min
aria forzata

12V
32 Ah
tamburon

125-12

%0 mm
1320 rnm
1330 mm
1840 mm
1120 mm
1130 mm

520 kg
830 kg
oltre 83 km/h

860.008 lire
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Il gruppo cambio differenziale utilizzato per '« Alfetta ».

cut si hanno nell’s Alfetta »
tempi di accelerazione as-
sai brevi anche su strade
non perfettamente in ordi-
ne. E’ il caso di ricordare
che anche il ponte De Dion
era stato adottato sull’«Al-
fetta 159» e poi sulla 300
CM, il famoso aDisco vo-
lante » che ha corso la Mil-
le Miglia del 1933.

Ma Tarretrammento del
cambio porta altri vantag-
gi. Diminuendo il carico
sulle ruote anteriori, come
& facile costatare guidando
la nuova macchina, lo ster-
zo rimane molto piu dolce.
Cio e dovuto anche, per la
verita, all’'adozione nelle so-
spensioni anteriori di un si-
stema che riduce le masse
non sospese ¢ che tende 1-
noltre a spostare all’indie-
tro il baricentro della mac-
china.

Infine, mancando l'ingom-
bro della scatola del cam-

. bio nella parte anteriore, si

& potuto portare avanti la
pedaliera. aumentando cosi
lo spazio dell'abitacolo. Di
riflesso 1a soluzione del
cambio arretrato ha dato
anche un altro vantaggio:
la migliore insonorizzazione
della vettura. Per evitare
infatti che il rumore del
cambio potesse disturbare
i passeggeri seduti sui sedi-
li posteriori, si & posto par-
ticolare impegno nel rive-
stire 1l'abitacolo con pannel-
i fonoassorbenti, ottenen-
do una silenziosita genera-
le veramente notevole.

G. C.

Con cambio arretrato e ponte De Dion
"«Alfetta» sta incollata alla strada

L'esperienza dei campionati del mondo trasferita nella produzione di serie - Un contributo

Smentita l'illazione di un settimanale tedesco

Alla Wolkswagen faranno
ancora il <Maggiolino»

Della popolare automobile sono gia stati ven-
duti 16 milioni di esemplari

Gas

di scarico
profumati
alla violetta

Se una recente trovata di un
francese s: diffondera, da: tubs
di scappamento delle motoc:-
ciette usciranno n futuro gas
profumati alla violetta L'inven-
zione ¢ di un appassionato di
motociclismo di Nimes che s
chiamna Antoine Michel. Sostiene
che il suo ritrovato distrugge
le sostanze tossiche presenti nex
gas d! scarico e che contempo-
rancamente 11 profuma alla vio-
letta.

Il dispositivo, il cui prezzo si
aggira intorno alle 35.000 lire,
aspira | gas e 1l forza in un fil.
tro contenente un prodotto chi-
mico facilmente ottenibile in
commercio.
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+ recentemente 1l settimanale
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una emmir» a trazione an-

Il « Maggiohino » Volkswa-
gen non sara sostituito da

ternore, conte ha affermato

tedesco « Der Spiegel ».

La smentita & stata dif-
fusa a chiusura del Salone
di Parigi.

« Il Maggiohno — ha di1-
chiarato un portavoce della
Casa tedesca — rimane il
modello di base della mar-
ca e la sua soppressione

non e presa in considera-
zione ».

Quanto ai nuovi modelli,
il portavoce ha dichiarato
che « parecchi prototipi so-
no allo studio» ma che
anessuna huova Volkswa-
gen uscird prima di alme
no due anni».

Lanciato 37 anni fa, il
« Maggiolino» & stato co-
struito in pix di 16 milio-
ni di esemplari.
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