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Dal 6 agosto appuntamento in Italia con il foot-ball americano , 

Quella sporca ultima meta 
è arrivata anche da noi 

Nello stadio di Massa si affronteranno in un torneo estivo quattro squadre di militari USA pa­
trocinate dai quotidiani sportivi: che cos'è questo gioco che entusiasma il pubblico d'oltreoceano? 

Da sabato 6 agosto, per iuta 
settimana, il football ameri­
cano, quella sorta di violen­
tissimo rugby che si gioca 
dila dell'Atlantico, approderà 
anche in Italia, per un tor­
neo promozionale e spetta­
colare. eminentemente estivo, 
sponsorizzato dai quattro quo­
tidiani sportivi. Il torneo si 
svolgerà allo stadio degli Oli-
veti di Massa e vedrà in cam­
po quattro formazioni di mi­
litari statunitensi delle basi 
di Aviano. Livorno e Napoli. 

Le quattro formazioni assu­
meranno per l'occasione i no­
mi di Diavoli Milano (patro­
cinati dalla Gazzetta dello 
Sport), Tori di Torino (patro­
cinati da TuttosporU, Lupi 
di Roma (patrocinati dal Cor­
riere dello Sport) e Veltri 
di Bologna (patrocinati da 
Stadio). // primo match (in 
programma appunto sabato 6 
agosto» opporrà i Diavoli ai 
Lupi; il secondo (in program­
ma il 9 agosto) vedrà di fron­
te Veltri e Tori. Il sabato suc­
cessivo ci sarà la finale che 
assegnerà il trofeo denomi­
nato <t della stampa sportiva ». 

Che cos'è dunque questo 
foot-ball che potremo vedere 
direttamente sul campo di 
Massa od in televisione? Non 
è né il foot-ball che noi tra­
duciamo « calcio » (quello, gio­
cato negli USA da Chinaglia, 
Pelé e Beckenbauer. viene 
chiamato soccer) né il rugby. 
che di comune con il foot­
ball americano ha solo la pal­
la ovale e le porte di meta. 
E' uno sport anomalo, alta­
mente spettacolare, inventato 
dagli americani per divertire 
il pubblico alla maniera dei 
gladiatori, estremamente co­
lorato, gigantesco e violento, 
com'è nel gusto di quei bam-
binoni degli statunitensi. 

Il nome foot-ball. nella di­
zione americana, non signifi­
ca, come potremmo credere, 
« palla giocata coi piedi » co­
me avviene appunto per il 
calcio. Esso deriva dalla lun­
ghezza della palla ovale fball, 
appunto) che è di circa tren­
ta centimetri, cioè di un pie­
de (toot, appunto). 

Per gli Stati Uniti è — as­
sieme al baseball — lo sport 
nazionale, durante l'estate. 
Laggiù un grande giocatore 
di foot-ball può guadagnare 
moltissimo, anche più di un 
nostro giocatore di calcio. La 
maggior parte comunque gua­
dagna stipendi onorevoli, ap­
punto come avviene da noi 
nelle varie serie, sufficienti 
per mantenersi, detratte le ov­
vie spese ospedaliere che un 
atleta di questo genere in­
contra nel corso delta sua 
carriera. 

Molti lettori forse ricorde­

ranno un recente film inter­
pretato da Burt Reynold, Quel­
la sporca ultima meta, in cui 
si narrava l'avventura di un 
ex giocatore di foot-ball ca­
duto in disgrazia e finito per 
alcune disavventure in carce­
re. che viene costretto dal 
direttore del penitenzlrrio ad 
organizzare una partita con i 
secondini, il terribile perso­
nale di custodia delle prigioni 
americane. Nel film il gioco 
viene chiamato scioccamente 
rugby, ingenerando confusio­
ne nel pubblico. Ma — ripe­
to — con il rugby questo gio­
co americano ha ben poco a 
che fare. 

La figura più importante di 
una squadra di foot-ball è il 
quarterback, cioè il regista, 
il cervello. In campo le squa­
dre scendono in undici con­
tro undici, ma in panchina 
ce ne devono stare altrettan­
ti, sempre pronti a sostituire 
gli inevitabili infortunati e i 
numeri sulla schiena non con­
tano. Il regista è l'uomo per 
il quale la squadra deve gio­
care, il regista è l'uomo che 
imposta la tattica di gioco se­
condo schemi imparati a me­
moria (alcune squadre ne co-
tioscono indelebilmente alme­
no una trentina!) che devono 

tn pratica servire a liberare 
un uomo, solitamente il più 
veloce, disposto a correre ver­
so la meta avversaria per de-
positarvici il pallone. 
-* In pratica, una volta con­
quistata la palla (le due squa­
dre si dispongono a pacchet­
to di mischia in un punto 
centrale del campo e un gio­
catore la passa indietro al 
regista) il quarterback inco­
mincia ad ordinare l'azione 
secondo un numero conven­
zionale che la indichi. Per 
confondere l'avversario spes­
so al numero autentico si 
fanno precedere numeri inven­
tati, numeri civetta. Poi, ar­
riva quello convenzionale, e 
l'azione (immaginiamoci la 
confusione: ma anche quella, 
per gli americani, è spetta­
colo) può partire. A questo 
punto avviene un gran movi­
mento di uomini ed uno solo, 
prestabilito, incomincia a cor­
rere. La precisione del regi­
sta lo deve cogliere nel JJCS-
saggio, ed ecco che il nostro 
velocissimo corridore viaggia 
verso la linea avversaria. Nel­
l'azione, tutti i suoi camfM-
gni diventano « guardie del 
corpo ». cioè devono creare 
con pugni e spinte (sono con­
sentiti colpi che ci potrebbe­
ro sembrare p libiti i una spe­

cie di corridoio umano in 
movimento. Se il corridore 
riesce a depositare la palla 
è punto, altrimenti si rico­
mincia da capo, e così via 

La dote di un giocatore di 
foot-ball deve essere dunque 
la robustezza (gli atleti sono 
comunque ricoperti da goffe 
armature ed enormi imbotti­
ture) e la velocità. Spesso ti 
foot-ball attinge i suoi uomini 
dai velocisti di atletica che 
abbiano queste caratteristi­
che. Fu il caso in passato del 
grandi Bob Hays ed Henry 
Carr, primatisti del mondo nei 
100 e nei 200. La dote indi­
spensabile del regista è ov­
viamente l'intelligenza tattica 
e la precisione. 

E' chiaro che la prepara­
zione di questi giocatori sul 
piano atletico, deve essere 
eccezionale. Non sempre ven­
gono richieste altre doti al­
dilà di quelle fisiche, tanto 
per intenderci. Che resta di 
questo foot-ball aldilà dello 
spettacolo un po' truculento? 
Lo vedremo anche da noi. 
Sarà un modo di misurare 
quanto ci siamo « americaniz­
zati » nel gusto che inevita­
bilmente appartiene ad una 
società violenta. 

g. m. m. 

I l ragitta «piaga la lattica, la « ichiara » ascoltano. 

Vincendo nel Gran Premio di Finlandia la gara delle 350 

Katayama primo giapponese 
campione mondiale di moto 

Sheene, solo sesto nella massima cilindrata, si è riconfermato iridato - Villa torna alla vittoria nelle 250 e Lega 
si avvicina al titolo - Bianchi il più forte nelle 125 • Lucchinelli e Bonera alle spalle di Cecotto nelle 500 

IMATRA — Si chiama Taka-
zumi Katayama il primo giap­
ponese che si sia laureato 
campione mondiale di moto­
ciclismo: vincendo a Imatra. 
nel Gran Premio di Finlan­
dia. la gara delle 350. ha 
reso ormai incolmabile il di­
stacco che Io separa dai più 
vicini inseguitori, aggiudican­
dosi in anticipo l'inde. Cosi. 
dopo anni che le macchine 
del Sol Levante spadroneg­
giano nelle gare motociclisti­
che di tutto il mondo (di­
sturbati soltanto dalle nume­
rose affermazioni delle case 
italiane), il Giappone è riu­
scito a sfornare un campio­
ne in grado di competere ad 
armi pari — e a spuntarla 
— contro i centauri europei 
e americani. 

Walter Villa, spodestato ap­
punto nelle 350 dal suo trono 
di campione mondiale, si è 
rifatto vincendo finalmente 
nelle 250, precedendo l'ingle­
se Grant sulla Kawasaki. Ma­
rio Lega con la Morbidelli re­
sta più che mai in corsa per 
il titolo nonostante ieri si sia 
classificato soltanto settimo: 
infatti il suo più immediato 
inseguitore, Katayama. non 
ha raccolto nessun punto in 
classifica nella gara delle 
• quarto di litro ». A due gran 
premi dalla fine, a Lega ba­
sterebbe piazzarsi in entram­
be le gare nei primi tre per 
vincere il titolo. 

Il neocampione delle 123 
Pier Paolo Bianchi si è ricon­

fermato. portando anche sul 
circuito di Imatra la sua Mor­
bidelli alla vittoria. Seconda 
un'altra Morbidelli, guidata 
dall'eterno secondo del moto­
ciclismo, l'italiano Eugenio 
Lazzarini, tanto bravo quanto 
sfortunato: è terminato alle 
spalle di Nieto nel mondiale 
delle 50. terminerà alle spal­
le di Bianchi nel mondiale 
delle • ottavo di litro ». 

Sorpresa nella classe 500: 
sorpresa nel senso che Barry 
Sheene — che ha conquista­
to matematicamente il titolo 
— si è classificato solo se­
sto. nella gara che ha segna­
to il ritomo alla vittoria di 
Johnny Cecotto. I due pun-
ticini conquistati da Sheene. 
comunque, gli hanno consen­
tito di chiudere definitiva­
mente il discorso sul titolo 
iridato, del quale è deten­
tore già da due anni. 

Sul podio, in questa classe. 
assieme al redivivo Cecotto 
sono saliti due italiani. Mar­
co Lucchinelli e Gianfranco 
Bonera, entrambi su Suzuki. 
Questo risultato conferma la 
grande vitalità del nostro mo­
tociclismo: * questa stagione. 
che ha visto in crisi i nostri 
due campioni più rappresen­
tativi — Villa e Agostini —, 
ci ha tuttavia dato un titolo 
mondiale con Bianchi nelle 
125 <e probabilmente arriverà 
anche quello di Mario Lega 
sulle 2501 e ha visto i nostri 
centauri spessissimo nelle pri­
me posizioni. 
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Nella settima prova del trofeo Alfa Sud 

Il toscano Calamai 
domina a Misano 

MISANO ADRIATICO — Lui­
gi Calamai, ventiquattrenne di 
Borgo San Lorenzo in provin­
cia di Firenze, è stato il vin­
citore della settima prova del 
trofeo Alfa Sud. una interes­
sante cornice alla gara di for­
mula tre sul circuito di Mi-
sano Adriatico. Per il giovane 
toscano della scuderia «Spit-
fìre Jeans» è il giusto pre­
mio dopo una stagione che lo 
ha visto tra ì più validi pro­
tagonisti al volante delle ber­
line da Pomigliano d'Arco. 

Alle spalle del toscano è 
finito il leader della classifica 
del trofeo, il parmense Fran­
co Piroli, che con i sei punti 
conquistati consolida ulterior­
mente la sua posizione e met­
te una concreta ipoteca sul 
titolo. Dopo i primi giri con 
il gruppo ancora tutto com­
patto e dopo il ritiro del ro­
mano Baronio. Calamai. Pi­
roli e il sorprendente Moli-
nari prendevano decisamente 
il comando delle operazioni, 
staccando notevolmente gli 
immediati inseguitori tra i 
quali in evidente difficoltà 
uno dei favoriti della gara, il 
catanese Matteo Vasta. 

Calamai e Piroli (quest'ul­
timo prima della finale sosti­
tuiva addirittura il motore 
che si era rotto in batterie) 
si alternavano in testa alla 
corsa fino all'ultimo giro, 
quando il toscano con uno 
spunto irresistibile riusciva 
a fare sua la partita. 

Classifica della settima pro­
va del trofeo Alfa Sud: 1. Ca­
lamai 27'17"6. media 122,685; 
2. Piroli 77'18"3; 3. Molinari 
2T18"6; 4. Vasta W3S"8; 5. 
TuzU 7T34"2; 6. Valentini 27' 
34"6; Giro più veloce: Piroli 
l'40"7, media 124.695. -

Classifica del Trofeo Alfa 
Sud dopo la settima prova: 1. 
Piroli p. 37; 2. Vasta 27; 3. 
Calamai 23; 4. Baronio 18; 5. 
Nardelli 12. 

Tito Cane 
si aggiudica 
il rally delle 

Valli Ossotene 
DOMODOSSOLA — Sotto una 
pioggia torrenziale si è con­
cluso il rally delle Valli Os-
solane, prova valida per il 
Trofeo italiano rally naziona­
le. La vittoria è andata allo 
alfiere'del team Novolan. Ti­
to Cane, che dopo i trecento 
chilometri del percorso ha 
preceduto con la sua Porsche 
la Lancia Stratos di Bellosta 
e le 131 Abarth di Bertolo. 
Cesari e Lorenzelli. 

Cane, che era tra ì favoriti 
della vigilia, si è aggiudicato 
le prime tre delle sei prove 
speciali in programma, men­
tre le ultime tre sono anda­
te a Bellosta. La gara, avver­
sata dal maltempo e dalla 
nebbia, ha avvantaggiato i pi­
loti locali (tra i quali appun­
to Cane) che godevano di una 
perfetta conoscenza del per­
corso. 

Sfortunata la prestazione 
del favorito della vigilia Pitto-
nl, fermato da un banale gua­
sto alla pompa della benzi­
na della sua Porsche. 

Nel Trofeo italiano rally na­
zionale, al comando si trova 
sempre la Lancia Stratos di 
Lhrtero, anche se il novarese 
Cane con questa nuova vit­
toria si è avvicinato molto 
al pilota della Lancia. 

I P. 

Millecinquecento chilometri alla guida della «Princess» 

motori 
Fra le automobili «di prestigio» 
può dirsi un'«utilitaria grande» 
Il prezzo concorrenziale e l'economicità di esercizio della 1800 HL della British Leyland 
Forma a cuneo e carrozzeria leggera riducono i consumi • Il neo della verniciatura 

Abbiamo voluto fare una 
prova di guida prolungata 
(1.500 km) della Princess 
prodotta dalla Bntish Ley­
land perchè incuriositi dal­
la apparente contraddizione 
Ira le caratteristiche che 
collocano questa vettura in­
glese fra le due litri di 
prestigio e il prezzo rela­
tivamente basso 

La Princess — che aveva 
fatto la sua prima appari­
zione in occasione del Salo 
ne di Francoforte 1974 ed 
era destinata E sostituire i 
modelli della gamma Au­
stin Morris 1800-2200. pre­
senti sul mercato inglese 
dal 1JM53 — è in vendita 
ormai da 2 anni ed e stata 
da qualche tempo commer­
cializzata anche m Italia 
nel modello 1800 HL, ad un 
prezzo che si aggira sui 5 
milioni; un prezzo certa­
mente concorrenziale ri­
spetto alle auto simili di 
produzione europea e an­
che nazionale. 

Alla guida la Princess ha 
soddisfatto 1& nostra curio­
sità e ha rivelato chiara­
mente in che cosa si diffe­
renzia dalle consorelle di 
cilindrata analoga piodotte 
da altre case europee. Se 
dovessimo usai e una for­
mula riassuntiva e pubbli­
citaria per definirla global­
mente la definiremmo una 
<( utilitaria grande ». Questa 
sua caratteristica corrispon­
de esattamente alle dichia­
rate intenzioni dei proget­
tisti e dei costruttori. Essi 
infatti ritengono che, anche 
so nei prossimi anni le re­
strizioni economiche favo­
riranno senz'altro le vettu­
ra più piccole, il mercato 
delle berline spaziose e con­
fortevoli, ma al tempo stes­
so economiche, continuerà 
ad espandersi. Se questa 
loro previsione avrà un ri­
scontro ulteriore sul mer­
cato — in Europa ne sono 
state già vendute oltre 100 
mila unità — non c'è dub­
bio che la Princess ha molti 
numeri per soddisfare il 
tipo di domanda per il qua­
le è stata concepita. 

Del prezzo abbiamo det­
to. La economicità si rivela 
però una preoccupazione 
cost&nte, a cominciare dal 
consumo. Se quello dichia­
rato dalla casa (7,4 litri per 
100 chilometri ad 80 km/h) 
è riferito a un uso tanto 
ottimale ' da risultare alla 

• prova dei fatti teorico, sia 
su strada e autostrada, sia 
in città, esso risulta infe­
riore a quello di altre 1800. 
Influiscono notevolmente in 
tal senso le caratteristiche 
della carrozzeria; certo il 
suo peso ce l'ha anche la 
forma a cuneo sulla quale 
pongono l'accento i costrut­
tori, informandoci che le 
prove svolte nella galleria 
del vento hanno consentito 
dì ridurre del 16', o i para­
metri di resistenza all'avan­
zamento, con l'effetto di 
abbassare di un 10° o il con­
sumo di carburante, sempre 
alla velocità costante di 80 
km/h. 

Ma soprattutto è l'econo­
micità della carrozzeria e 
la semplicità dell'allestimen­
to e delle rifiniture che 
consentono un rapporto fra 
peso complessivo e poten­
za della vettura certamente 
più favorevole ai fini del 
consumo di carburante. Nes­
sun fronzolo e nessun lusso 
superfluo all'interno dello 
abitacolo; spazio e como­
dità (dai sedili al baga­
gliaio) quanti se ne vuole 
ma nessuna aggiunta «di 
prestigio »; più sottili e 
quindi leggere le lamiere 
ussite. Ad aprire e chiudere 
gli sportelli viene molto più 
naturale il confronto con 
una 1100 che con una Al­
lctta. 

Sono aspetti che non in­
fluiscono solo sul consumo, 
ma anche sulla velocità e 
sulla ripresa. La Princess. 
come del resto è doveroso 
attendersi dai suoi 82 CV 
di potenza massima, può 
tranquillamente marciare 
fra i 130 e 160 km h con 
passo da crociera, senza 
sforzi particolari. 

Va detto però che la defi­
nizione di « utilitaria gran­
de a deve essere tenuta pre­
sente, come criterio per re­
golare il proprio compor­
tamento. anche dal pilota. 
E' una vettura che pud an­
che correre, ma non è una 
vettura concepita per cor­
rere; non deve quindi es­
sere guidata con l'ansia di 
correre. 

La guida è. ovviamente. 
confortevole: sicura la te­
nuta di strada in tutte le 
condizioni: in generale si 

.ha una sensazione di leg­
gerezza e maneggevolezza 
tipiche di vetture con cilin­
drata inferiore. Poco como­
do il posacenere, situato 
alla sinistra del pilota, che 
denuncia l'origine inglese 
della vettura. 

L'appunto più seno che 
ri sembra vada fatto riguar­
da le conseguenze negative 
che la economicità di co­
struzione può avere sulla 
robustezza della carrozze­
ria; una. impressione che 
viene accentuata dalla par­
ticolare fragilità della ver­
nice, che reagisce negativa­
mente anche alla più leg­
gera offesa. 

E forse questo neo è da 
attribuirai proprio al fatto 
che, nella verniciatura, è 
stata fatta qualche conces­
sione a preoccupazioni este­
tiche e di prestigio. 

Questa foto matta bena in risalto la llnaa a 
cuneo della Princess. Ecco, di seguito, ì prin­
cipati dati tecnici della vettura: Motore mon­
tato anteriormente in posixione trasversale; 4 
cilindri in linea; alesaggio 80,26 mm.; corsa 

89.00 mm.; cilindrata 1798 c e ; rapporto di 
compressione 9 , 0 : 1 ; potenza massima (DIN) 
82 CV a 5200 gir i /m. ; coppia massima (DIN) 
14.1 kgm. a 2850 gi r i /m. Cambio manuale, 
4 marca sincronizzate più retromarcia. Sospen­
sioni tipo Hydragas con ruote indipendenti al­
l'avantreno e al retrotreno. Sterzo con pignone 
a cremagliera; colonna dello sterro ad assor­

bimento d'urto, 4,37 giri di volante. Freni ser-
voassistiti a doppio circuito; freni anteriori a 
disco (diametro 270,2 mm.; superfìcie frenante 
1436,9 cmq.), freni posteriori a tamburo (dia­
metro 228,6 mm.; superficie frenante 618,8 
cmq.) , spia di sicurezza In caso di inconve­
niente in uno dei due circuiti frenanti. Dimen­
sioni: passo 2672 mm.; carreggiata anteriore 
1482 mm.; carreggiata posteriore 1470 mm.; 
distanza minima da terra (a vuoto) 164 mm.; 
diametro di sterzata 11,53 m.; lunghezza 4457 
mm.; larghezza 1730 mm.; altezza 1410 mm. 
Peso a vuoto 1160 kg.; in ordine di marcia 
1557 kg.; trainabile 1000 kg. 

Vanno forte 
negli USA 
e in Canada , 
le sportive 
Leyland 

Nello scorso mese di mag­
gio la MCI ha commercia­
lizzato negli Stati Uniti 4.828 
esemplari dei suoi modelli 
« Midget » e « B ». Il nume­
ro di vetture MG vendute 
nel maggio 1977 supera cosi 
del 67 °d quello raggiunto 
nello stesso mese dell'anno 
scorso e del 23,9' t quello 
realizzato nel 1973 quando 
si stabili con 3.896 unità 
il precedente record di ven­
dite nel quinto mese del­
l'anno. 

Con 13.ÓKÌ unità già com­
mercializzate nei primi cin­
que mesi del 1977 le ven­
dite americane della MG 
nsultano già superiori del 
13" n a quelle del 1976. quan-
do negli Stati Uniti vennero 
vendute 12.009 autovetture 
di questa marca. 

Non minore successo di 
pubblico sta riscuotendo ne­
gli USA la nuova Triumph 
TR 7, una vettura questa, 
appositamente progettata 
per il mercato nordameri­
cano. La « TR 7 » rapprc-
sentu ritualmente la metà 
delle vendite Tiiumph sul 
mercato statunitense (12.015 
unità nel periodo gennaio-
maggio del 1977). Il succes­
so è destinato ad aumen­
tare dopo che il campione 
americano dei rallies. John 
Buffum, avendo come co-
pilota la ex moglie Vickie. 
ha vinto in Canada il rally 
« Piston les Wapits » pilo­
tando, appunto, una «TR 7». 

Anche in Canada i mo-
I delli sportivi della gamma 
I Leyland stanno riscuoten-
j do molti consensi. Nei pri-
i mi cinque mesi di questo 
l anno la British Leyland Mo-
1 tors Canada ha visto salire 
! del 39,7" o le vendite di vet-
. ture MG e Triumph. 

Un filobus e tre autobus presentati dalla Mauri 

Per i veicoli di pubblico trasporto 
convenienti carrozzerie in alluminio 
Alcuni esemplari in via di sperimentazione a Milano, Rimini e La Spezia - Per i prototipi 
adottati telai Volvo - Il problema delle riparazioni 

* Nel settore della produ­
zione di carrozzerie di gran­
di veicoli industriali per il 
trasporto pubblico l'ailumi-
nio è descuiato a soppian­
tare, nei prossimi anni, la 
lamiera d acciaio? 

I quattro grossi veicoli 
color arancione dell' ATM 
milanese, dalla carrozzeria 
completamente in lega di 
alluminio, allineati sul piaz­
zale del Motel Agip di As-
sago sulla tangenziale Ovest 
(un filobus e tre autobus. 
due dei quali snodati) sem­
bravano annunciare subito 
ai giornalisti invitati dalla 
Carrozzeria Mauri e C. di 
Desio, la risposta decisa­
mente affermativa che di 
lì a poco avrebbe dato il 
titolare della azienda. 

Con i giornalisti erano 
pure presenti alcuni espo­
nenti di aziende del pub­
blico trasporto tl'ATM mi­
lanese che della Mauri è 
fra i clienti più antichi, la 
azienda di La Spezia e quel­
la di Rimini) ed esperti e 
tecnici di aziende straniere 
del settore fra cui la Volvo. 
della quale è stato utiliz­
zato. per i nuovi veicoli 
« proposti » dalla Mauri, uno 
degli eccellenti telai, men­
tre è prevista la utilizza­
zione anche di quelli della 
Siccar e della Fiat. 

Perchè la scelta dell'allu­
minio per carrozzerie di 
giganti o. comunque, per 
veicoli del trasporto pub­
blico? Parlando dei quattro 
modelli presentati — un fi­
lobus. un autobus urbano. 
uno suburbano e uno inter­
urbano. in cui fermi restan­
do la lunghezza e la lar­
ghezza ( rispettivamente di 
12 e 2 metri e 50). variano 
le capacità dei posti a se­
dere e di quelli totali gra­
zie alla diversa collocazione 
dei sedili ile capienze sono. 
rispettivamente, di 35 posti 
a sedere e 66 in piedi. 30 
e 84. 51 e 45. 54 e 42» — 
l'ing. Mauri, pur difenden­
do con grande convinzione 
il primato, per lui preve­
dibile. quando non addirit­
tura scontato, dell'allumi­
nio in un futuro non lon­
tano, ha tuttavia sottolineato 
ì) carattere di « proposta » 
della Mauri e C. 

Una proposta che — ha 
detto — non vuole affatto 
significare ricerca di una 
« originalità > fine a se stes­
sa e nemmeno una dichia­
razione di guerra alla ora­
mai tradizionale lamiera di 
acciaio. Infatti, ha ricorda­
to, prima di questa erano 
state • tradizionali », quan­
do gli autobus o i tram 
erano ancora a cavalli, le 
-carrozzerie di legno. Tanto 
che la maggiore impresa 
danese del settore è passata 
direttamente dal legno al­
l'alluminio. 

Si tratta, quindi, di an­
dare avanti tenendo conto 
di certe esperienze e delle 
possibilità che nuovi mate­
riali e progresso tecnolo­
gico ' oggi consentono. La 
e s p e r i e ! » della Mauri si è 
basata per lunghissimi armi 
(l'azienda è nata nel lon­
tano 1939) sulle «grandi 
revisioni* o sulle ricostru­
zioni dei mezzi di grandi 
aziende del trasporto pub-

li frontale «li uno dai nuovi autobus con carrozzarla in alluminio. 

blico come quella milanese, 
rese necessarie soprattutto 
dalla deleteria azione di cor­
rosione delle lamiere d'ac­
ciaio dovuta ella ruggine. 
mentre in molti Paesi este­
ri l'uso del « salacelo » per 
sciogliere la neve d'inverno 
e i danni da esso causato 
alle carrozzerie ha già fatto 
adottare da tempo molte 
soluzioni in alluminio. 

La • proposta » della Mau 
n è quindi rivolta anche 
a livello europeo e. secon­
do il titolare dell'azienda 
di Desio, dimostra che le 
carrozzerie m lega di allu­
minio offrono alcuni van­
taggi determinanti, soprat­
tutto se si tiene conto 
di una programmazione a 
• tempi lunghi » per quan­
to riguarda durata dei vei­
coli e costi di esercizio. 
piuttosto che la spesa ini­
ziale 

Sulla distanza, infatti, so­
stiene la Mauri. le possi­
bilità offerte dall'alluminio 
— e dimostrate dal modello 
di struttura di una intelaia­
tura nella particolare lega 
di alluminio, silicio e ma­
gnesio in proporzioni otti­
mali per la sua specifica 
destinazione — avranno 
partita vinta. Queste pos­
sibilità in sintesi sono date 
in primo luogo dalla quasi 
totale inattaccabilità alla 
corrosione dell' alluminio; 
dalla eliminazione totale 
delle giunzioni mediante 
imbullonature o saldature 
a «punti», sostituite dalla 
saldatura totale della strut­
tura della carrozzeria alle 
due fiancate e alle due te­
state, anteriore e posterio­
re; e dal completamento 
della «cassa» del veicolo 
con l'imperiale (il tetto) 
rivestito con lamiera in lega 
leggera fissata con rivena­

tura di um> lastra in un 
sol pezzo di « paralluman ». 
che non necessita nemme­
no di verniciatura. 

Il fatto che l'alternativa 
fra lega di alluminio e la­
miera di acciaio non signi­
fica una « guerra », ma una 
« scelta fra due tecniche » 
diverse e diversamente mo­
tivate in relazione al par­
ticolare prodotto rappresen­
tato dai grandi veicoli per 
il trasporto pubblico, è sta-
t'i ribadito nel corso dello 
scambio di domande e ri­
sposte. dal titolare della 
Mauri quando ha sottoli­
neato che il « telaio » del 
veicolo nmane sempre, per 
ovvie ragioni, quello clas­
sico di acciaio anche se 
si tratterà di avere un telaio 
« particolarmente buono ». 

Ad esso la struttura della 
carrozzeria completamente 
m alluminio viene collegata 
mediante bulloni di acciaio 
alle traverse dello stesso 
telaio munite di staffe, sal­
date. Nelle zone di con­
tatto con la struttura della 
carrozzeria in alluminio 
— accorgimento particolare 
adottato per precise ragio­
ni tecniche - anticorrosive 
rispetto all'acciaio ed an­
che per evitare fenomeni 

. di elettrolisi — viene inter­
posta una pellicola isolante 
di « Fairprene ». 

Un veicolo cosi impostato 
e completato con i rivesti­
menti delle fiancate sem­
pre in lega leggera saldati 
alle stratture orizzontali e 
con coprigiunti a filo verti­
cali, con l'intera intercape­
dine costituita di lana di 
vetro in funzione «clima-
tizzatrice» e con l'arreda­
mento totale i cui materiali 
sono stari scelti soprattutto 
in funzione antifuoco e au­
toestinguenti, offre, secon­

do l'ideatore, alcuni punti 
base di forza: 
— un peso inferiore, rispet­
to a un veicolo in lamiera 
di acciaio di uguali dimen­
sioni, di ben una tonnellata 
e duecento chili, il che si­
gnifica una incidenza più 
che rilevante per quanto 
riguarda il minore consumo 
di carburante; 
— una « incorruttibilità » 
dell'alluminio che rende 
pressoché nulla la neces­
sità di revisioni, grandi o 
piccole che siano, e quindi 
un costo di esercizio alla 
lunga molto ridotto rispetto 
alle carrozzerie in acciaio; 
— la possibilità, in caso 
di danni dovuti a incidenti. 
di sostituzioni mediante 
« tagli » e risaldature di in­
teri settori della carrozze­
rìa perchè, in questi casi, 
ciò appare la soluzione più 
pratica, più rapida e. anche 
per questo, più economica. 

Certo — ha detto Mauri 
rispondendo ad alcune os­
servazioni critiche mosse 
?,nche da qualche esponente 
di aziende che già stanno 
sperimentando i nuovi vei­
coli — ci saranno alcune 
iniziali difficoltà per quan­
to riguarda certi aspetti 
tecnici delle riparazioni o 
manutenzioni, come. ad 
esempio, la saldatura del­
l'alluminio; ma anche quan­
do si e passati dall'imbul-
lonatura tradizionale alla 
saldatura elettrica a punti 
nella catena di montaggio 
dell'automobile, è stato ne­
cessario l'apprendimento 
delle nuove tecniche e il 
formarsi della necessaria 
« mentalità » operativa. 

La risposta alla « propo­
sta » della Mauri — che 
è apparsa a tutti convin­
cente — sarà data, comun­
que — ed in parte viene 
già data oltre che in mol­
tissimi Paesi europei, con 
il rilevante numero di vei­
coli in via di sperimenta­
zione per ora a Milano. La 
Spezia e Rimini — dalle 
scelte che. nel settore, ver­
ranno fatte nei prossimi 
anni sulla base di queste 
sperimentazioni. 

A. P. 
m II ministro dei Trasporti de­
gli Stati Uniti ha stabilito che 
tutte le autovetture che saranno 
costruite nel Paese a partire dal 
19*5 debbono essere dotate di 
« cuscini d'aria » oppure di altri 
contami automatici per 1* pro­
tezione degli occupanti in caso 
di scontro Secondo uno studio 
del Dipartimento dei Trasporti 
tali congegni consentirebbero dJ 
salvare annualmente 9 000 vite. 

• L'American Motors Corp ha 
reso noto che nel 1978 offrirà, sul 
mercato europeo Jeep dei modelli 
CJ-S, 6, e 7 equipaggiate aneba 
con motori Diesel. Questi ultimi 
saranno costruiti ad Hannover, 
tn Germania, dalla Perklns. 

• La rivista automobilistica 
nordamericana « Motor Trend ». 
ha eletto :* Mercedes-Benz 2S0 
E « Import Car of the Year * 
• Vettura Import dell'armo) per 
Il 1977. La rivista ha preso In 
contiderazione vetture prodotta 
nella Repubblica Federale Tede-
se*. tn Giappone, tn Italia e in 

.Rubrica a cura dì Fernando Strambaci j 


