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Il problema del combustibile del futuro 

Un pieno di idrogeno 
Inizialmente avrà eosti più alti della benzina ma ne basterà una quantità tre volte minore 
L'utente risparmierà sul costo-km - Altri usi importanti ai quali destinare il combustibile 
Che la crisi petrolifera del 

'73 sia stata la prima avvi
saglia di unu crisi energetica 
generalo è stato capito piii o 
meno da tutti, anche se po
chi hann'> dimostrato finora 
di comprendere quali sono le 
terapie, soprattutto nei paesi 
costituzionalmente deboli dal 
punto di vista energetico. Ol
tre alle fonti primarie di e-
nergia, un ruolo molto im
portante nell'impostare i ter
mini del problema energeti
co spetta al modo in cui l'e
nergia giunge al consumatore 
finale. 

Vediamo come sono soddi
sfatti oggi i consumi finali 
di energia. Secondo 1 dati 
del ministero dell'Industria 
nel 1975 in Italia il 12.3 per 
cento dei consumi finali era 
coperto dall'elettricità, men
tre il rimanente 87,7 per cen
to era coperto dai combusti
bili fossili e dai loro deriva
ti. Pressappoco la situazione 
e la medesima in tutti i paesi 
industrializzati. Come si può 
conciliare questa fortissima 
incidenza dei comhustibili fos-
.sili nei consumi finali con le 
previsioni correnti che situa
no prima del 1990 11 manife
starsi di una carenza sostan
ziale nella produzione di pe
trolio? 

IJI prima risposta data a 
questo dilemma è stata: pro
duciamo più energia elettrica 
per via nucleare invece che 
convenzionale e. con il petro
lio risparmiato, potremo far 
fronte agli altri consumi. Que
sto ragionamento fila; tutta
via bisogna analizzare in con
creto quanta percentuale dei 
consumi finali può essere co
perta con energia elettrica. 

Sempre dai dati del mini
stero dell'Industria per il '75 
rileviamo che i combustibili 
per motori (nei trasporti, nel
l'industria e nell'agricoltura) 
rappresentavano il 24,2 per 
cento dei consumi finali, men
tre per il 63,5 per cento dei 
consumi i combustibili fossili 
venivano usati per produrre 
calore (nell'industria, negli 
usi domestici, ecc.). Ora tutti 
sanno che sarebbe un gra
vissimo errore sia tecnico che 
economico usare l'elettricità 
(che è una forma pregiata di 
energia) in tutti quei casi in 
cui si vuol ottenere calore, 
per cut l'espansione della per
centuale dell'elettricità deve 
ricercarsi soprattutto nel set
tore dei trasporti. Non vi è 
dubbio che qui vi siano ampi 
margini da ricoprire, specie 
nel settore dei trasporti pub
blici ferroviari e filotramvia-
ri, come pure un certo mar
gine può essere recuperato nel 
settore degli usi domestici nel 
quale siamo indietro rispetto 
agli altri Paesi della CEE. 

Resta la grande incognita 
dei trasporti privati: si riusci
rà a inventare degli accumu
latori elettrici che consentano 
di immagazzinare tanta ener
gia quanta ce n'è in un serba
toio di benzina, ma che, al 
contempo, non gravino piìi del 
10 per cento sul peso della 
vettura? La risposta fino ad 
oggi è no. anche consideran
do gli accumulatori a sali fu
si che sono i più promettenti 
per il futuro. Gli esperti so
no ormai convinti che l'auto 
tutto-elettrica del futuro sarà 
una vetturetta adatta (come 
velocità ed autonomia) ai so
li percorsi urbani (già in fase 
di produzione). Se' facciamo. 
dimoile, la somma si vede che 
questi contributi possono co
prire circa un terzo della 
percentuale relativa ai combu
stibili per motori <24.2 per 
cento), cioè circa 1*8-10 per 
cento dei consumi finali. Na
turalmente questi cambiamen
ti richiedono narecchi anni 
per essere .rnlizzati. Per po
ter vedere più chiaramente 
nel nostro futuro .«^ostiamo
ci addirittura di 50 anni e 
vediamo quale sarà allora la 

composizione dei consumi fi
nali di energia. 

Uno studio di questo gene
re è stato fatto dalla Royal 
Commission on Environment 
inglese che ha calcolato tra 
50 anni una percentuale di e-
lettricità pari al 19 per cento 
dei consumi finali. Nel nostro 
caso abbiamo trovato (som
mando all'attuale 12,3 per cen
to l'incremento dell'8-10 per 
cento» che l'elettricità ar
riverà a coprire dal 20 al 22 
per cento, l combustibili fos
sili potranno ancora dare so
lo dal 31 al 36 per cento, men
tre un altro 18-20 per cen
to potrà essere ottenuto sia 
recuperando il calore di sca
rico delle centrali elettriche 
(che attualmente viene butta
to via sotto forma di acqua di 
raffreddamento) sia con il ri
scaldamento solare e geoter
mico degli ambienti. 

I n f i n e un 46 per cento 
potrà essere ottenuto dai com
bustibili sintetici prodotti a 
partire dal carbone o da resi
dui vegetali (metano, metano
lo, ecc.). Resta tuttavia sco
perta una quota pari al 19-
27 per cento per soddisfare la 
quale occorre un vettore e-
nergetlro che sia realmente so
stitutivo degli idrocarburi. 

Nel marzo 1976 si è tenuta 
a Miami la 1* Conferenza 
mondiale sull'idrogeno. In es
sa gli esperti di una trentina 

di nazioni hanno chiaramente 
indicato nell'idrogeno il vetto
re energetico del futuro per ì 
seguenti motivi: 

— la sua combustione non è 
inquinante e l'idrogeno non e 
tossico; 

— può essere ottenuto per 
scissione della molecola d'ac
qua sia facendo ricorso alla 
fonte nucleaie che a quella 
solare, da tutti i paesi pres
sati dal problema energetico; 

— può essere facilmente so
stituito agli idrocarburi sia 
nell'industria che nei traspor
ti e negli usi domestici (non 
dimentichiamo che già oggi 
circa metà del gas di città è 
costituita di idrogeno, mentre 
la tossicità è dovuta all'ossido 
di carbonio). 

La produzione di idrogeno 
da fonte nucleare avverrà per 
elettrolisi utilizzando l'energia 
elettrica in eccesso prodotta 
di notte quando la richiesta è 
minima. Si pensa inoltre di 
istallare, in caso di necessità, 
su piattaforme ancorate in 
mezzo ai mari, dei reattori 
che producano soltanto idro
geno e ammoniaca, che e fa
cilmente trasportabile per na
ve anche a grandi distanze. 
La fonte solare, che consente 
di raggiungere facilmente le 
alte temperature, potrà inve
ce generare idrogeno in mo
do semplice e sicuro median
te termolisi del vapore a 

2000 °C seguita da effusione 
attraverso una membrana che 
lascia passare l'idrogeno più 
facilmente dell'ossigeno. Poi
ché il processo avviene a 
pressione più bassa di quella 
atmosferica, questo tipo di 
impianti sarà fra i più puliti e 
sicuri che siano mai esistiti. La 
produzione d'idrogeno median
te cicli termochimici alimen
tati da reattori ad alta tem
peratura (HTR) e considerata 
òggi poco sicura dal punto 
di vista ambientale ed è per
ciò assai meno interessante 
degli altri metodi. Per quanto 
riguarda i trasporti, in parti
colare, l'idrogeno consentirà 
di risolvere il problema dei 
veicoli del futuro. Sebbene 
possa essere usato anche nei 
motori a combustione inter
na (che hanno però un bas
so rendimento) l'idrogeno sa
rà più utilmente impiegato. 
come serbatoio a idruri, per 
le future auto elettriche azio
nate da pile a combustibile. 

Anche se l'idrogeno sarà 
prodotto inizialmente a costi 
più alti di quello della ben
zina, ne basterà tuttavia una 
quantità ti e volte minore per 
copi ire lo stesso percorso e 
ciò consentirà all'utente di ri
sparmiare sul costo al km 
senza che lo Stato rinunci a-
gli introiti dell'imposizione fi
scale flui carburanti. Insom
ma, i motivi per intraprende

re un serio programma na
zionale di ricerca sulla pro
duzione e sull'utillzzo dell'i
drogeno sono tanti, soprattut
to per un paese che dipende 
dall'estero per l'80 per cento 
degli approvvigionamenti e-
nergetici. 

Uno degli enti di ricerca 
che potrebbero essere coin
volti è il CNEN sia per le e-
videnti competenze nel setto
re della produzione di idro
geno per via nucleare, sia per
ché anche la produzione per 
via solare mediante termolisi 
ad altissima temperatura è 
basata sullo stesso principio 
usato per l'arricchimento del
l'uranio, che avviene per ef
fusione dell'esafluoruro gas
soso attraverso una membra
na porosa. 

Se si vuole andare avanti 
sulla via di un graduale af
francamento energetico come 
premessa per un risanamento 
e un rafforzamento della no
stra economia, dobbiamo da
re il giusto peso alle ricer
che su questo tema, mante
nendoci alla pari con ì paesi 
pm avanzati onde evitare la 
prospettiva di dover in fu
turo importare anche quei 
quantitativi di idrogeno che 
avremmo potuto e dovuto pro
durre in casa. 

Maur i l i o Michelìni 
(ricercatore del CNR) 

Mentre preoccupa il disgelo primaverile 

Quattro geologi contro 
le frane e le valanghe 

Le nevicate di questi giorni 
hanno riproposto con forza 
il tema della difesa del ter
ritorio e degli interventi ne
cessari ad evitare che il de
grado diventi, di anno in an
no, più pericoloso e che, du
rante il disgelo primaverile, 
esso possa inoltre arrecare 
gravi danni alle attività pro
duttive. 

La frequenza sempre più 
ravvicinata con cui si realiz
zano i fenomeni durante l'an
no giustifica questa appren
sione e determina l'urgenza 
di un'azione pubblica volta a 
realizzare precisi interventi di 
salvaguatdia e di prevenzione. 
L'urgenza di tale intervento è 
dimostrata anche dalle valan
ghe o dalle slavine precipita
te la scorsa settimana nelle 
zone montane. 

Ovvio che in tale azione 
occorra fare un salto qualita
tivo rispetto alle posizioni di 
coloro i quali sostengono an
cora che. di fronte ai feno
meni calamitosi, è impossi
bile intervenire. 

Prendiamo il caso dei fe
nomeni franosi. 

Un processo fi disequilibrio 
territoriale non *: instaura 
dall'oggi al domani; esso vie
ne detcrminato da molteplici 
fattori esterni come un Irra
zionale rimboschimento, un 
taglio stradale lungo pendici 
in equilibrio instabile, un dre
naggio delle acque non ade 
guaio, scelte urbanistiche se,i-
za una base conoscitiva delle 
caratteristiche litologiche del
le rocce: tutti elementi, que
sti, che concorrono alla crea
zione dei fenomeni. 

TM natura ci viene tuttavia 
in soccorso anche in questa 
fase, attraverso fenomeni pre

monitori quali la caduta di 
sassi, l'inclinazione di alberi 
o pali, la lesione delle mura 
delle case. Basterebbe avere 
la volontà o la tempestività 
di intervento per rimuovere 
le cause e quindi i danni. 

Un'indagine svolta dall'Ordi
ne dei geologi sul 50 per cen
to dei comuni italiani ha por
tato a questi risultati: il 40'o 
sono interessati da frane; di 
queste il 30'o interessano vec
chi nuclei abitati. Questi dati 
ci presentano le dimensioni 
del problema e la loro ur
genza. 

Nel 1965. da parte del go
verno. era stata istituita una 
commissione di studio con il 
compito di fornire un quadro 
dello stato del territorio e i 
costi necessari; i risultati pre
sentati nel 1970 in un docu
mento « De Marchi » stabili
vano un piano d'intervento 
tecnico ed economico per o-
parc idrauliche, idraulico-fo
restali e di regimazione. Non 
si è fatto niente rispetto a 
quelle indicazioni; tutt'al più 
si è proceduto con la solita 
politica delle leggi speciali 
per le zone colpite. In tal 
modo non sì è ottenuto nes
sun riequilibrio ma si è trat
tato invece dei soliti tamponi 
per un fenomeno che sempre 
più si estende. 

Nel libro « Le catastrofi na-
tu-ali sono prevedibili» si ten
de a dimostrare come i mag
giori disastri potrebbero es
sere previsti o Unitati net 
loro aspetti distruttivi se si 
operasse in base ad una co
noscenza scientifica dello sta
to del territorio in tutti i suoi 
aspetti fondamentali (idrogeo
logia. vegetazione, morfologia 
e stabilità), sul controllo sta
tistico e sulle previsioni re
lative dell'andamento climati
co e se su tale base si rea

lizzassero opere secondo pre
cise scelte di programmazione 
e di gestione: bàcinlzzazione. 
piani di allarme, controllo di 
emergenza. 

Se oltre a quanto detto più 
sopra si riflette sugli eventi 
calamitosi passati e recenti 
(alluvioni del Palesine, quella 
di Firenze, della Sicilia e Ca
labria e, ultime in ordine di 
tempo, le alluvioni in Piemon
te, Liguria e Lombardia) si 
giunge alla constatazione che 
da parte del governo si ren
dono necessari due ordini di 
impegni: 

1) una politica di difesa at
tiva del suolo atta a preve
nire i disastri e non a regi
strare i danni una volta che 
si sono verificati con costi 
umani e territoriali rilevanti; 

2) un massiccio pacchetto 
di finanziamenti dell'ordine 
di almeno 1100 miliardi in 5 
anni (P.d.L. Mazzoli) per la 
realizzazione di opere di rias
setto territoriale visti in fun
zione produttiva per l'econo
mia del Paese. 

Quali gli obiettivi da per
seguire per raggiungere le fi
nalità di riequilibrio? 

Credo che il primo debba 
essere quello di'un manteni
mento dell'uomo sul territo
rio. Infatti l'esodo umano 
dalle zone montane e meri
dionali ha rappresentato una 
delle condizioni favorevoli al
l'azione di degrado degli a-
genti atmosferici, per cui bi
sogna avviare il rilancio pro
duttivo dell'agricoltura in ter
mini imprenditoriali e la 
•messa a coltura delle terre 
abbandonate. In secondo luo
go l'estensione o il migliora
mento delle zone di foresta
zione. che non possono esse
re più oggetto di una attività 
produttiva diretta, cioè quelle 
zone dove non esistono le 

condizioni di una redditività 
nell'esercizio di impresa a 
conduzione diretta e che quin
di devono essere utilizzate al 
fine di contribuire all'assetto 
del territorio, stimolando e in
centivando l'occupazione. La 
realizzazione, infine, di im
portanti opere idrauliche co
me la bacinizzazione di gran
di fiumi per determinare un 
controllo del deflusso e di un 
uso plurimo delle acque se
condo i bisogni e le neces
sità produttive. 

Tale impostazione provo
cherebbe il rilancio di setto
ri fondamentali per l'econo
mia e una generalizzata oc
cupazione per le varie cate
gorie sociali, dai tecnici ai 
lavoratori. Una simile impo
stazione politica ed economi
ca va però corredata da una 
riforma della legislazione ter
ritoriale mediante un'unifica
zione organica dei testi di 
legge oggi molto parcellizza
ti; in modo da determinare 
un organico intervento negli 
indirizzi operativi da parte 
degli amministratori nazionali 
e regionali. Tale azione deve 
avere il supporto di una stru
mentazione tecnico-scientifica, 
oggi estremamente carente. 
supporto che si può realiz
zare attraverso piani finaliz
zati di ricerca negli istituti 
specializzati del CNR e del
l'università in modo da in
staurare un organico rapporto 
fra ricerca e obiettivi opera
tivi. 

L'urgenza di un simile ade
guamento viene determinata 
anche dalla mancanza di tec
nici a livello statale e locale; 
basti pensare che l'organico 
nazionale del servizio geolo
gico è composto da quattro 
geologi. 

Nino Bosco 

In funzione da un anno 

Nelle farmacie 
di Reggio Emilia 
il «disco delle 
incompatibilità» 
Un facile e utile strumento «lì consulta
zione nell'interesse di tutta la clientela 

DALLA REDAZIONE 
REGGIO EMILIA — Da circa 
un anno è stato creato a Reg
gio Emilia, per iniziativa del
le Farmacie comunali riuni
te. un « servizio di informa
zione e documentazione scien
tifica sui farmaci ». E' stato 
istituito dalle Farmacie comu
nali per il personale medico 
di una ventina di ospedali e 
di enti sanitari che si sono 
convenzionati con la munici
palizzata. Il servizio mette a 
disposizione dei sanitari ser
vizi preziosi: tra questi un 
pratico « disco delle interazio
ni fra farmaci », uno stru
mento di facile consultazione. 
non mo'to dissimile da un 
disco orario per auto, che po
ne in evidenza i possibili ri
schi connessi all'uso combi
nato di determinati medica
menti. 

Poter disporre di una cor
retta Informazione stii farma
ci e un'esigenza sempre pili 
avvertita dai medici e dai di-

i tersi operatori sanitari mte-
! ressati al loro utilizzo. I far

maci sono indispensabili, ma 
potenzialmente dannosi: le ca
renze del processo formativo 
universitario, il moltiplicarsi 
del loro numero, la mancan
za di informazioni « indipen
denti ». non di emanazione 
dell'industria farmaceutica, co
stituiscono altrettante gravi 
difficoltà per chi si accinge 
a prescriverli. L'informazione 
è ancor oggi lasciata all'indu
stria che li produce: l'inter
vento degli enti pubblici è as
sai limitato, mentre il gover
no è assolutamente assente. 

Le FCR si sono convenzio
nate con sette ospedali della 
provincia di Reggio, con quat
tro ospedali della provincia di 
Piace za. con tutti i consorzi 
socio-sanitari reggiani, con i 
dispensari di igiene mentale 
della provincia di Modena. Ai 
sanitari di questi enti vengo
no forniti altri preziosi ausili 
nell'ambito del servizio di in
formazione. 

Sono già state elaborate 200 
schede informative sui far
maci del prontuario terapeu
tico ospedaliero regionale (che 
comprende non più di TUO 
voci e che verrà applicato a 
partire dal primo maggio 
prossimo in tutti ph enti con 
venzionati con le FCR». Que 
ste schede sintetizzano le ca 
ratten^tiche salienti di cia
scun farmaco, desunte dalla 
letteratura scientifica intema
zionale più qualificala, faci
litando la consultazione delle 
fonti. 

Oltre 40 riviste o franati di 
farmacologia, clinica e terapia 
sono raccolti nell'archivio del
le FCR. che forniscono su ri
chiesta fotocopia di articoli o 
consulenze scritte. Ogni tre 
mesi è pubblicato un bollet
tino contenente articoli origi
nali, argomenti d'attualità te
rapeutica. risposte a quesiti 
farmacologici posti dai medi
ci. Le Farmacie comunali. 
inoltre, mensilmente, conse
gnano agli ospedali • agli «nU 

sanitari una documentazione 
sul consumi di farmaci, in 
modo da offrire un quadro 
aggiornato del loro impiego 
quantitativo e qualitativo Ap
provvigionamento dei farmaci 
e di*tnbuz:one dei medesimi 
;tgii enti convenzionati sono. 
infatti, e-eaum dalle FCR. 
me svolgono «osi un'azione 
insostituibile per quei piccoli 
ospedali «-he non potrebbero 
avere una tarmaci:* interna. 
aumentando il potere di con 
trattazione degli sressi nei 
confronti delle industrie far
maceutiche. 

I sei consorzi socio-sanitari 
in cui e suddivisa la provin
cia di Reggio — che hanno 
sottoscritto la convenzione — 
stanno per predisporre incon
tri di aggiornamento farmaco
logico per i medici presenti 
sul territorio. Nel consorzio 
di Montecchio si sono già fis
sati programmi dettagliati: 
queste conferenze saranno te 
mite dai consulenti del « ser
vigio di informazione » (il 

Il « disco delle interazio
ni fra i farmaci » elabora
to dalle Farmacie comunali 
riunite di Reggio Emilia. E' 
compos to di tre dischi con
centrici di diverso diame
tro sovrapposti e girevoli. 
Mediante simboli di diverso 
colore, che compaiono fa
cendo corrispondere i far
maci da associare, vengono 
evidenziate nei loro effetti 
le possibili interazioni fra 
gruppi di farmaci e singoli 
princìpi attivi. 

prof. Albano Del Favero. del
ia clinica medica dell'univer
sità di Perugia, il prof Ni
cola Montanaro, dell'istituto 
di farmacologia dell'universi
tà di Bologna e altri docenti 
universitari» oltre che dal per
sonale di «ervizio «3 farma
cisti diretti dal don Giacomo 
Fabbi » 

L'esperienza reggiana si 
muove, dunque, nella linea 
della riforma sanitaria, cer
cando di qualificare sempre 
più un servizio pubblico e in 
particolare la spesa ospeda
liera nel settore dei farmaci. 

L'iniziativa delle FCR di 
Reggio e quelle in atto nella 
regione Lombardia cor. l'isti
tuto • M. Negri ». in alcuni 
ospedali come Verona. Pado
va. Brescia. Tonno e altri. 
s'innesta nell' orientamento 
portato avanti dalle Regioni 
di elaborare e applicare i 
prontuari regionali ospedalie 
ri 

Gianpiero Delmonte 

Prossimi 
nella R.F.T. 
i limiti 
di velocità 

Durante lo scorso anno 
ci sono stati sulle strade 
della Germania Federale a 
causa di incidenti 15 mila 
morti e mezzo milione di 
teriti, un terzo dei quali in 
modo grave. Rispetto all'an
no precedente c'è stato un 
aumento per i primi del-
''1 ro, per i secondi del 
5.7 "u. Il numero delle mac
chine in circolazione è au
mentato nello stesso perio
do del 6,4 °o. Se ne dedu
ce che i provvedimenti fino
ra adottati per tentare di 
ridurre le drammatiche 
conseguenze dello sviluppo 
della motorizzazione priva
ta sono stati del tutto in
sufficienti. 

L'ADAC, l'Automobile club 
della Germania Federale, 
insiste a sostenere l'impor
tanza delle cintine di sicu
rezza e calcola che se il 
loro uso fosse stato gene-
rnliz7.:ito si sarebbero potu
ti contare almeno tremila 
morti in meno. 

Certamente anche le strut
ture ad assorbimento d'ur
to ormai adottate da tutte 
le più importanti Case co
struttrici hanno contribui
to con le cinture di sicu
rezza, con il miglioramen
to degli impianti frenanti, 
a limitare la impennata nel
la curva degli incidenti. Ma 
solitamente gli effetti dei 
miglioramenti per quanto 
riguarda la sicurezza, ven
gono annullati dalla crescen
te potenza e velocità delle 
vetture. Sulle autostrade 
della RFT, infatti, non esi
ste finora un limite di ve
locità; c'è solo la raccoman
dazione a non superare i 
130 chilometri l'ora. E la 
raccomandazione non viene 
solitamente raccolta neppu
re quando lo consigliereb
be la normale prudenza: di 
notte, con la pioggia, con 
la neve o con la nebbia. Al 
limite di velocità per leg
ge (e quindi con tutte le 
conseguenze amministrati
ve e penali) si sono sem
pre opposti i costruttori 
delle grosse cilindrate, ma 
poiché l'industria automo
bilistica tedesca g u a r d a 
sempre più ai mercati este
ri dove vigono quasi ovun
que i limiti, le resistenze 
si sono attenuate e può es
sere che entro quest'anno 
la raccomandazione venga 
tramutata in legge. 

Altro problema della cir
colazione nella Repubblica 
federale è costituito dal
l'alcool. Il 15 »o degli inri
denti mortali sarebbero sta
ti causati da guidatori in 
stato di etilismo. Anche qui 
si richiedono provvedimen
ti e controlli più drastici, 
più frequenti ritiri delle pa
tenti perchè le contravven
zioni non spaventano a suf
ficienza. Sono in molti tut
tavia ad esprimere dubbi 
sull'efficacia di questa li
nea. 

Un terzo problema è co
stituito dalle moto, soprat
tutto da quelle di piccola 
cilindrata e dai ciclomoto
ri che hanno visto negli ul
timi anni un vero e proprio 
boom che si è accompa
gnato ad uno spaventoso 
aumento degli incidenti. 
« La gioventù tedesca muo
re sulle strade s affermano 
allarmati i responsabili del
la sanità. Più di duemila 
sono stati nel 1977 i giova
ni dai 16 ai 25 anni che 
sono morti in incidenti di 
moto, più di 70 mila i fe
riti. 

Anche in questo caso la 
adozione obbligatoria del 
casco non è bastata. Oggi 
si chiede che anche per 
l'uso dei motocicli di pic
cola cilindrata e per i ci
clomotori venga imposta 
una scuola guida ed un esa
me teorico-pratico di abili
tazione. Naturalmente a 
spingere in questa direzio
ne sono soprattutto i pro
prietari di scuole-guida ma 
non si può dire che abbia
no tutti i torti. 

Pure a questo proposito 
c'è chi sostiene che i co-

- struttoli debbono fare la 
loro parte per aumentare 
la sicurezza del veicolo a 
due ruote che, si afferma, 
è oggi nella sua concezione 
fondamentalmente lo stes
so di quello realizzato da 
Daimler novant'anni fa. 

A. B. 

—motori 
220 CV per la «Chaika» 

Dalle Un** di montaggio dalla fabbrica dì automobili di Gorky e uscito in cju-sti giorni un nuove 
modello dalla « Chalka » GAZ-I4. Si traila di una berlina di rappresentanza di grandi dimensioni 
a di impostazione tradizionale. L'auto — secondo la indicazioni fornito dalla TASS, che ha pure 
diffuso la foto che riproduciamo — e molto confortevole ed è fornita di trasmissione automatica. 
Il motore, un 8 cilindri, sviluppa una potenza di 220 CV. 

La Honda lancia sul mercato 
la motocicletta più potente 
Il motore della « CBX 1000 Ultra-Super-Sport » eroga 103 CV DIN 

e consente d i superare i 220 orar i - Quest'anno la 125 sarà uti l iz

zata per gare « endourance » 

Due viste della Honda « CBX 1000 US5 » equipaggiala con un sei cilindri montato trasversalmente. 

IL OTENZA straripante, accelerazione dol
cissima ma fulminea e maneggevolezza 
degna di una motoleggera: queste, in sin
tesi, le doti che più impressionano della 
nuova CBX 1000 che la Honda ha presen
tato in una gelida giornata di vento a 
Vallelunga. 

La « bomba » è compatta e aggressiva, 
i sei cilindri in linea sprigionano potenza 
solo a guardarli, le linee del serbatoio-
sella si armonizzano perfettamente con il 
propulsore e le fiancate, mentre il passo 
corto (1495 mm tra gli assi delle due 
ruote) garantisce quel grado di sobrietà 
a volte dimenticato in realizzazioni di 
questa cilindrata. 

Sin dall'accensione la moto si dimostra 
entusiasmante con un rombo delle mar
mitte sei-in-due che fa sfigurare molte vet
ture di cilindrata superiore; la guida poi 
viene naturale e la moto non fa sentire 
affatto i suoi 247 chili che, anzi, paiono 
svanire quando si raggiungono i 140-150 
senza averne l'impressione. 

Meglio andarci piano, comunque; il puro
sangue eroga 103 CV/DIN — una potenza 
mai raggiunta prima da nessuna moto di 
serie — e tutti questi cavalli, sebbene ap
paiano docilissimi, sono anche facili ad... 
imbizzarrirsi. 

La Honda « CBX 1000 Ultra-Super-Sport » 
si dimostra eccellente in tutto: freni, fri
zione, sospensioni e posizionamento degli 
accessori covincono completamente sia per 
la qualità, sia per la funzionalità confer
mando come la Casa giapponese sia tecni
camente all'avanguardia. 

I NSOMMA una moto veramente ecce
zionale e che non nasconde le sue ambi
zioni di prima della classe, come non le 
nascondono i tecnici che l'hanno creata: 
l'ingegner Zuboy. capo progettista della 
linea CBX, ha. infatti dichiarato alla pre
sentazione: « Per questa macchina estre

mamente raffinata e sportiva ci siamo 
ispirati alla 6 cilindri RC 165, la famosa 
moto eli 250 ce dei campionati del mondo 
guidata da Mike Hailwood 10 anni or 
sono: è cosi nata una moto per super-
sportivi, per appassionati ». 

Ambizioni del resto giustificate da que
sta sei cilindri - 24 valvole, che raggiunge 
i 400 metri da fermo in 11"55 (190 km/h) 
e una velocità massima di oltre 220 orari. 
Naturalmente il prezzo sarà salato. Per 
ora. comunque, non lo si conosce, ma è 
facile prevedere che supererà i cinque 
milioni. 

La manifestazione di Vallelunga però 
non si è limitata ad essere l'occasione per 
presentare la CBX 1000: ha assunto anche 
il significato di un vero e proprio test per 
tutta la produzione oltre che costituire la 
sede della secor.a conferenza paneuropea 
organizzata dalla Casa giapponese. 

Durante la manifestazione l'ingegner No-
kaguri, responsabile della Honda Europa 
che ha sede in Belgio, ha fatto notare 
come su tutti i mercati mondiali il colosso 
giapponese abbia venduto, nel corso del 
1977. due milioni e 300 mila « pezzi »; per 
il 1978 l'obiettivo è di due milioni e 700 
mila motoveicoli. 

Q UESTA ESPANSIONE, sempre se
condo Nokaguri, ha avuto riflessi 

benefici anche per la Comunità europea 
che, con gli stabilimenti Honda, vede ma
nodopera locale impegnata in una produ
zione largamente destinata all'esportazione 
verso gli Stati Uniti-

Resta ancora da dire che il modello 
Honda da 125 ce sarà quest'anno prota
gonista di una serie di gare endourance 
le quali, sulla scia di quelle promosse 
dalle Case automobilistiche, dovrebbero 
permettere ai giovani appassionati di avvi
cinarsi al mondo delle piste con una spesa 
contenuta e nella sicurezza di trovarsi su 
un piano di parità. 

G.C. 

Prodotta in serie la SAAB con turbocompressore 
La Casa svedese prevede di immetterne sul mercato quattromila unità Tanno - I l motore 
della Turbo eroga 27 CV in più di quello della 99 GLE - Le prestazioni della vettura 

La svedese SAAB ha ini
ziato m queste settimane 
ia produzione in serie di 
un'autovettura munita d; 
turbocompressore. Quattro 
m:2a imita dovrebbero usci
re dalle catene di montag
gio entro la fine dell'anno 
l'n terzo della produzione 
e destinato all'esportazione. 

II turbocompressore e jp 
plicato ad una vettura d: 
«•ene che la SAAB produ 
ce già dal 1972 anche <-«• 
non è molto conosciuta m 
Italia: si tratta de; mo 
dello 99 GLE. motore di 2 
!:tn. 4 cilindri, iniezione e-
Iettroniea. La meccanica, la 
linea della carrozzeria, gli 
accessori della vettura ri
mangono immutati, ma il 
99 GLE passa da una pò 
lenza di 118 CV iDIN> a 
145 CV. 

I 27 cavalli in più sono 
ti risultato deìla appl:cazio-
r.e dei turbocompressore, 
che viene azionato dai ga? 
di scarico del motore. li 
principio è di estrema sem
plicità: quando si schiaccia 
il pedale del gas oltre un 
certo limite entra in fun
zione una piccola turbina 
«mossa dai gas di scarico» 
coilegata ad un compresso
re. La forza dei gas di sca
rico. che nei normali moto
ri va perduta, viene invece 
in grandissima parte uti
lizzata dalia SAAB Turbo. 
lì compressore si inserisce 
g:à quando il motore fun
ziona a lóoO giri al minu
to, a 3000 giri ha già un 
funzionamento otitmale. a 
5-6000 giri raggiunge il mas
simo della sua potenza e 
fa toccare alla 99 GLE i 
200 chilometri l'ora (25 chi
lometri in più del modello 

con il motore ad iniezione). 
Anche se la vettura rag

giunge i ICO chilometri l'o
ra m Rj9 secondi, la SAAB 
Turbo non sarà apprezzata 
tanto per il suo sprint. 
quanto per la sua sovrana 
superiorità sulle lunghe di
stanze. che è caratteristica 
che già distingueva le nor
mali automobili della casa 
svedese. 

L'applicazione del turbo
compressore, nonostante gli 
evidenti vantaggi che esso 
comporta, non sembra tut
tavia aver realizzato il so
gno dei costruttori di au
tomobili e degli automobi-
sti; quello cioè di aumen
tare possibilmente le pre
stazioni della vettura sen
za aumentarne la cilindra
ta o il numero dei giri del 
motore o il consumo di 
benzina. La SAAB Turbo 

infatti, mantiene invariati 
cilindrata e giri ma ha il 
difetto di bere troppo: 14 
litri di super per 100 chi
lometri alle alte velocità. A 
velocità moderate II consu
mo scende in modo fanta
stico; 8.6 litri per 100 chi
lometri. 

E' possibile, semplice
mente azionando una leva, 
disinnestare il turbo e viag
giare con motore normale 
(cosa consigliabile ad esem
pio nel traffico cittadino). 
La manovra di innesto può 
essere fatta tempestivamen
te. ogni volta che si voglia 
ottenere una rapida accele
razione, nei sorpassi ad e-
sempio, o quando ci si im
mete in strade di scorri
mento veloce o sulle auto
strade. Il prezzo del'a 
SAAB 99 GLE Turbo è. co
me per tutte le vetture 
SAB relativamente alto: ol
tre 10 milioni di lire. 

.Rubrìca a cura di Fernando Strambaci J 


