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L'utilizzazione dell'isolante continua intanto a diffondersi 
.*!'• ,\ 

Per l'operalo l'amianto, o 
asbesto, è una bestia grama. 
Per il medico del lavoro è 
la causa di gravissime malat
tie professionali. Per l'inge
gnere è il re dei materiali 
coibentanti. Per 11 chimico è 
un silicato nella cui compo
sizione entrano in varia mi
sura alcuni metalli, come per 
esemplo il sodio, il calcio, il 
ferro, il magnesio; si tratta 
quindi di una famiglia di mi
nerali un po ' diversi t ra loro, 
ciascuno con il suo bravo no
me di catalogo, come croci-
dolite, crisotilo, antofilllto, e 
cosi via; caratteristica comu
ne a tutti quanti è quella di 
avere una struttura « fibro
sa », cioè costituita da fibre 
più o meno lunghe, da frazio
ni di millimetro ad alcuni 
decimetri. 

" Durante milioni di anni 
l'amianto, incassato fra ie 
rocce, se n'è stato pigramen
te a fare la sua parte di com
ponente della crosta terrestre. 
Ma un brutto giorno la civil-

, ta lo ha « scoperto ». O me
glio, ha scoperto che questo 
minerale, proprio per la sua 
struttura fibrosa, si poteva 
filare, cardare, tessere. Più o 
meno rome il cotone e la ca
napa. Con la differenza che, 
essendo un minerale, primo 
non bruciava, secondo resi
steva favolosamente all'attac
co degli agenti fisici e chi
mici. 

E ' cosi finito il riposo geo
logico dell'amianto. L'uomo 
civile è andato a scavarlo tra 
le rocce, un po' ovunque, e 
nel 1878 questo minerale me
raviglioso ha fatto il suo 
trionfale ingresso nell'utiliz-
70 industriale. E ha poi avu
to una carriera assai fortu
nata. Oggi ce lo troviamo non 
solo negli idranti e nelle tu
te del pompieri, ma anche 
nei pannelli di « eternit », nei 
ferodi dei freni, nei dischi-
frizione, nelle strutture iso
lanti e nelle guarnizioni delle 
macchine elettriche, in molti 
materiali plastici, nelle can
ne fumarie, attorno ni forni. 
sul treni, nelle raffinerie, e 
soprattutto sulle navi. 

\A coibentazione delle cal
daie delle navi a vapore è co
minciata attorno al 1910; le 
disposizioni delle Convenzio
ni internazionali per la salva
guardia della vita umana in 
mare hanno fatto il resto. Si 
e così comincialo a costruire 
paratie tagliafuoco e a fascia
re tubazioni; attorno al 1925, 
con l'applicazione dei motori 
a turbina e a scoppio. la coi
bentazione ha richiesto l'im
piego d'amianto in quantità 
ancor maggiori. Verso il 1930 
si è cominciato ad applicare 
l'amianto anche a spruzzo, co
me le vernici, aumentandone 
la respirabilità. Pian piano si 
« coibentato quasi tutto: tu
bazioni, camini, valvole, cana
li di ventilazione, locali frigo
riferi, stive, pareti e soffitti 
degli alloggi; verso il 1950 il 
legno è stato prassochè to-

Amianto, un «microbo» 
che c'insidia persino 
in treno e sull'auto 
E' noto da decenni, ma si continua a morirne 
I casi della Liguria e del Friuli-Venezia Giulia 

talmente sostituito da pannel
li in amianto compresso rive
stiti da laminato plastico (ma-
rinite, capisolite, ecc.), cosic
ché l'amianto è entrato por-
fino nell'arredamento navale, 
dai mobili ai materassi. Non 
ci si deve stupire, dunque, 
se su un moderno transatlan
tico le superfici ricoperte da 
amianto si estendono da 50 
mila e 120 mila metri qua
drati, per un peso variabile 
da 500 a 1.500 tonnellate! 

E non ci sarebbe nulla di 
male, se l'amianto non fosse 
però quella mala bestia che 
e, per chi lo lavora e comun
que per chi lo respira. Infat
ti le sue sottilissime fibre, o 
i frammenti di queste, pro
prio per le loro piccole di
mensioni, possono rimanere a 
lungo sospese nell'aria, costi
tuendo così degli inquinanti 

« respirabili »; e siccome 1 li
quidi organici non ce la fan
no ad attaccarle, una volta 
entrate nelle vie respiratorie, 
le fibre d'amianto si impian
tano nelle fini strutture pol
monari e ci rimangono per 
un tempo indefinito; accumu
landosi; e svolgendo in modo 
inesorabile la loro azione pa
togena. 

Questa consiste in una con
tinua stimolazione delle cel
lule del tessuto connettivo in
terstiziale a proliferare e a 
evolvere verso un tessuto fi
broso; le pareti alveolari si 
ispesslscono, ostacolando il 
passaggio dell'ossigeno dal
l'aria al sangue (si ha cioè 
una «fibrosi polmonare »); i 
piccoli bronchi si sclerotiz-
zano ostacolando il deflusso 
dell'aria espirata, e quindi gli 
alveoli trattengono sempre 

più dell'aria « inutile », gon
fiandosi e confluendo in con-
camerazioni sempre più gran
di (si forma cosi l'enfisema 
« ostruttivo »); con la soppres
sione di svariate pareti alveo
lari molti capillari finiscono 
quindi coll'essere « amputati », 
e conseguentemente il letto 
circolatorio polmonare si ri
duce, la pressione nel circolo 
polmonare aumenta, la sezio
ne destra del cuore si sovrac
carica e si sfianca (è questo 
il meccanismo che conduce 
al cosiddetto cuore polmona
re cronico). 

Tutta questa sequela pato
logica, nel suo complesso, al
tro non è che l'asbestosi, la 
pneumoconiosi sorella della 
silicosi, altrettanto incurabile 
e progressiva, fino all'insuffi
cienza cardiorespiratoria e al
la morte. 

Dal 1907 è una malattia professionale 
La prima descrizione scien

tifica di questa malattia pro
fessionale risale al 1907, dopo 
una decina d'anni che i lavo
ratori avevano cominciato a 
morirne, anche se la malat
tia veniva allora etichettata 
nei modi più strani e diversi. 
In seguito la casistica del-
l'asbestosi è andata paurosa
mente aumentando ed è tut
tora in aumento in tutto il 
mondo; ormai in Italia ogni 
anno vengono segnalate alcu
ne migliaia di nuovi casi; 
un'altra idea orientativa del 
fenomeno la si può avere dal
la casistica dell'Istituto di me
dicina del lavoro dell'Univer
sità di Genova: dei circa 5.000 
cantferisti navali visitati ne
gli ultimi dieci anni più di 
un terzo è stato trovato affet
to da asbestosi in fase più 
o meno avanzata. 

A questo punto, dato che il 
« microbo » di questa malat
tia si conosce benissimo, sem
brerebbe logico sperare che 
si sia fatto di tutto per eli
minarlo. Di fatto però ci si 
è limitati essenzialmente a ri
sarcire i danni. Nel nostro 
Paese questa malattia profes
sionale è infatti soggetta ad 
assicurazione obbligatoria da 
oltre trent'anni. Ma il siste
ma assicurativo, che pur ga

rantisce al danneggiato ' un 
qualche risarcimento, e che 
soprattutto garantisce al dan
neggiente la copertura del
l'onere finanziario, purtroppo 
non può costituire il miglior 
incentivo per l'eliminazione 
del danno. Cosicché nell'in
dustria la sostituzione del
l'amianto con materiali me
no dannosi, come per esem
pio la lana di vetro e simili, 
risulta ancora troppo scarsa. 

E nonostante che l'inciden
za dell'asbestosi sia andata 
progressivamente aumentan
do, nonostante che attorno al 
1935 si sia cominciato a se
gnalare i cancri polmonari 
da asbesto, nonostante che 
dal 1955 si sia riconosciuto 
nell'asbesto il responsabile di 
un terribile tumore pleurico 
(il mesotelioma), nonostante 
tutto ciò la produzione mon
diale dell'amianto non ha su
bito alcuna deflessione, anzi 
nell'ultimo dopoguerra ha 
avuto un enorme incremento 
e ha poi continuato ad au
mentare in progressione geo
metrica: dalle 500 tonnellate 
del 1880 si è passati alle 
UOO.OOO dell'anteguerra, al mi
lione e mezzo del 1950, ai due 
milioni del 1960, ai t re milio
ni del 1975. 

Se poi si pensa all'azione 

cancerogena dell'amianto il 
problema diventa ancora più 
serio, tanto più che si tratta 
di un cancerogeno « certo 
e comprovato », analogamen
te al benzolo e alle amine 
aromatiche; anzi, fra tutti i 
cancerogeni industriali re
sponsabili di tumori delle 
vie respiratorie (quali l'arse
nico, il cromo, il nichel, l'al
cool isopropilico, l'iprite, il 
catrame, gli olii minerali, le 
radiazioni ionizzanti) l'asbe
sto è certamente quello che 
occupa il primo posto per 
importanza statistica. 

Si tenga inoltre presente 
che a provocale i tumori 
pleuropolmonari non e l'asbe
stosi. ma la fibra d'amianto 
in sé: è questa che infilza le 
cellule sane e vi induce quel
le « mutazioni somatiche » che 
stanno all'origine degli stipiti 
cellulari maligni. 

Ciò vuol dire, ed è stato di
mostrato, che per determina
re l'insorgenza dei tumori 
non è necessario raggiungere 
l'accumulo di un numero ele
vato di fibre; tale eventuali
tà potrà certamente aumen
tare l'incidenza statistica, ma 
teoricamente anche una sola 
fibra trattenuta nei polmoni 
è in grado di far scattare il 
meccanismo tumorale. 

fc' Ciò vuol dire anche che, ol
tre ai lavoratori, tutti 1 citta
dini che possano inalare del
l'amianto sono esposti al ri
schio cancerogeno. E in una 
qualsiasi città che abbia traf
fico automobilistico ogni fre
nata, ogni cambio di marcia, 
tutto ciò che comporta un 
« consumo » di ferodi o di di
schi-frizione comporta anche 
lo spargimento di qualche fi
bra d'amianto che andrà ad 
arricchire d'inquinanti l'atmo
sfera cittadina. 

Se ora si da un'occhiata ai 
dati ISTAT sulle cause di 
morte per tumori, si vede 
che negli ultimi quarant'anni 
l'incidenza del tumori del tu
bo digerente, delle vie geni
tali femminili, e della mam
mella non è neanche raddop
piata; quella dei tumori del
l 'apparato respiratorio invece 
è più che decuplicata. E da
to che nel frattempo l'uso 
voluttuario del tabacco non è 
decuplicato, risulta intuitiva 
la responsabilità dell'inquina
mento industriale. 

Se poi si considerano le in
cidenze dei tumori pleuropol
monari nelle varie regioni, si 
vede che la classifica è stata 
guidata fino al 1960 dalla Li
guria, la quale ha poi ceduto 
il triste primato al Friuli-Ve
nezia Giulia. In queste due 
regioni la probabilità di mo
rire per cancro polmonare è 
del 100" o maggioro che nel 
Lazio, del 50"» maggiore che 
in Piemonte e del .'15° o mag
giore che in Lombardia. 

C'è una spiegazione di que
sto fenomeno? Dato che i li
guri non fumano il doppio 
dei laziali, il fumo di siga
rette sembra fuori causa. An
che un rapporto con l'inqui
namento generico non appa
re convincente: se infatti è 
vero che il Lazio è poco in
quinato. è anche vero che il 
Piemonte e la Lombardia lo 
sono assai di più che non la 
Liguria e il Friuli-Venezia 
Giulia. Considerando però la 
incidenza dei tumori polmo
nari nelle singole città, la 
classifica vede in testa Trie
ste, La Spezia, Genova e Ta
ranto. alle quali le altre se
guono con distacco. Ora, que
ste quat tro città, solitamente 
considerate «climatiche», so
no anche le sedi dei più im
portanti cantieri per la de
molizione, la riparazione e 
l'allestimento delle navi. 

In altre parole l'amianto 
proveniente dai cantieri na
vali inquina queste città in 
modo del tutto peculiare, e 
pertanto l'ipotesi che vi sia 
uno stretto rapporto tra in
quinamento a in amianto » e 
diffusione dei tumori pleuro
polmonari risulta quanto mal 
ragionevole: tra l'altro il sor
passo statistico del Friuli-Ve
nezia Giulia sulla Liguria tro
verebbe una spiegazione nel 
forte incremento d'attività dei 
cantieri di Monfalcone. 

Sergio Zanardi 

110 anni di polemica 

tra Volta e Galvani 

Perchè due scoperte 
da un lungo e dotto 
dibattito fra sordi 
Lo scienziato pavese arrivò così alla pi
la, tpiello bolognese all'elettrofisiologia 

Alla figura 1, l'esperienza fatta da Galvani con il suo preparate* 
di rana sul balcone di Palazzo Zamboni a Ilulogna. (Juando il 
gancio di « rame » tocca la ringhiera di « ferro ». per il formar
si di una corrente bimetallica, il preparato viene stimolato e la 
rana si contrae. Alla figura 2. disegno che rappresenta l'espe
rienza cruciale di Galvani e che fonda la moderna elettrofisio
logia. Quando le « superflei di sezione » del n o n o sciatico ten
gono messe a contatto con le superfici del nervo, 1 muscoli 
della rana si contraggono. 

La storia della scienza è 
storia dell'umanità e della sua 
razionalità. Ma parallelamen
te non può non essere anche 
la storia delle pulsioni del
l'uomo che alimentano le sue 
parti più irrazionali. Con ciò 
non si vuole affermare che ta 
scienza è opera dell'irraziona
le. di cui tanti scienziati han
no così paura, troppo forse 
per non sollevare sospetti. Si 
vuole qui prendere coscienza 
del fatto che nella scienza. 
così come in tutte le attività 
umane, operano meccanismi 
irrazionali che si riallacciano 
alle nostre pulsioni e primiti
ve relazioni di oggetto e che 
costituiscono quella che della 
scienza può definirsi la «• sto
ria sotterranea » meno evi
dente rispetto alla storia sco
perta del pensiero razionale, 
ma non per questo meno im
portante. 

La polemica fra Volta e 
Galvani, durata per più di un 
decennio, e protrattasi per 
molto tempo dopo tra le due 
scuole, rappresenta un esem
pio sianificativo di come le 
osservazióni scientifiche e lo 
indirizzo stesso del pensiero 
scientifico possano essere mo
dificati da situazioni emotive 
di base o di preconcetti 
scientifici che poco hanno in 
comune con la razionalità. 

Veniamo ai fatti e alle date. 
Siamo nel 1780. in un momen
to storico di grande interes
se nel mondo scientifico per 
le scoperte sull'elettricità. Sei 
laboratorio di Galvani, a Bo
logna, carico di elettricità per 
la presenza di una macchina 
elettrica in funzione, un assi
stente tocca per caso con la 
punta del suo bisturi di me
tallo il nervo di un preparato 
neuro-muscolare di rana far
ti posteriori della rana spel
lati. midollo spinale seziona
to a livello sopra-lombare e 
nervi messi allo scoperto): gli 
arti della rana si contraggo
no violentemente. 

d'Inni intuisce che la con
trazione. anche se indotta da 

uni causa esterna alla rana 
può realizzarsi solo in virtù 
di una a elettricità animale » 
cioè di una « elettricità » o 
carica elettrica intema al suo 
prey-arato biologico, che per
mette alto stimolo di farne 
contrarre j muscoli. Queste 
osservazioni destano subito 
interesse nel mondo scientifi
co sia bioloaico che fisico A 
sei anni di distanza, nell'esta
te del 17S6. egli compie una 
seconda osservazione: per ve
rificare se anche l'elettricità 
etmosferica può far contrarre 
i muscoli della rana, aggan
cia il suo preparato neuro
muscolare ad un ftJo metalli
co che sospende nella sua ca
mera e fa uscire fuori del 
tetto come un parafulmine. 
Al primo temporale di quel
l'estate boloancsc i muscoli 
della rana si conlragaono m 
coincidenza con un fulmine. 

Rame e ferro 
-YeJ settembre dello slesso 

anr.o Galvani fa una esperien
za cruciale che dovrà aprire 
nuove strade non solo alla 
biologia ma anche alla fisica. 
L'esperimento è chiaramente 
rappresentato nella figura n. 
1: un gancio di rame viene 
fissato ai nervi scoperti del 
preparato neuro-muscolare di 
rana posto a cavallo della 
balaustra di ferro della sua 
casa. Palazzo Zamboni, oggi 
in via Ugo Bassi a Bologna. 
Quando il gancio di rame toc-
ce il terrò della balaustra i 
muscoli della rana si contrag
gono violentemente. 

Viene presto intuito che la 
causa stimolante i nervi del 
preparato è la corrente pro
dotta dal contatto dei due me
talli, rame del gancio e ferro 
della balaustra. Ma la contra
zione può realizzarsi solo in 
virtù di una carica « elettri
ca » presente nel preparato e 
che ne condiziona la eccita
bilità. 

Ma Alessandro Volta, già fi
sico famoso a Pavia, non è 
d'accordo. Inizia la sua gran
de polemica con Galvani e 
con t suoi allievi. 

L'osservazione di Galvani 
infatti era di grande rilievo 
sia per i suoi aspetti biologi
ci che fisici, ma viene coìta 
da Galvani solo nei suoi aspet
ti biologici e considerata da 
Volta solo nei suoi aspetti fi
sici. Per Volta il preparato di 
rana di Galvani altro non era 
che un sensibile galvznome-
tro che rivelava jnssivamcnte 
una elettricità bimetallica a 
l:u estrirt5eca. Trascura quin 
di la portata biologica della. 
osservazione. Per Galvani in
vece la contrazione musco'.ire 
della rana rivelava essenzial
mente una elettricità intrin
seca al preparato. Egli trascu
ra cos'i l'aspetto fisico della 
sua osservazione. 

Oggi sappiamo che tutti e 
due i grandi scienziati arevc 
no una parte di ragione e una 
di torto. Ma quello che colpi 
sce è l'aspetto emotivo delti 
polemica, anche se maschera
ta da una cortesia tutta for
male tutta settecentesca, e i 
pregiudizi scientifici che im
pedirono una valutazione o-
bietUva e razionale dei tatti 
impliciti nella osservazione 
di Galvani 

Quest'ultimo passerà il re
sto della sua vita a dimostra
re che Volta aveva torto. Vol
ta. dall'alto dei suoi successi 
scientifici, non sembra dare 
alcun risalto neanche all'os
servazione di Galvani che la 
contrazione del preparato era 
possibile anche in assenza di 
metalli e che la contrazione 
muscolare era di fatto una 
proprietà intrinseca del pre
parato. E' inoltre da puntua
lizzare l'intuizione che Galva
ni ha della importanza delle 
sue osservazioni relativamen
te al problema di grande at
tualità in quel momento sto
rico: la elettricità bimetallica, 
Ne riferisce infatti in una no
ta del 20 settembre 1786. ma 
e strano che proprio nell'ot

tobre dello stesso anno tra
scuri di portare ulteriori ve
rifiche sperimentali a questi 
ipotesi e concentri i suoi sfor
zi di ricercatore nello studio 
della elettricità animale. Dal 
17X0 al 17,19 anche Volti com
pie degli esperimenti di ca
rattere biologico mi tesi e-
sclusiv-amente a dimostrare 
la validità della ipotesi bime
tallica dell'elettricità. Per con
traddire Galvani mette a con
tatto un arco bimetallico con 
la punta della lingua. Si ri
spetta la contrazione della 
stessa e iniece sente un sa 
pore acidulo Intuisce che 1: 
coppia bimetallica ha prodot
to una corrente elettrica che j 
ha eccitato t nervi della sen 
sibilità gustativa La lingua. 
nella co-icezione di Volti, di- | 
venta il rivelatore di una elet
tricità bimetallica come era 
il preparato neuro-muscolare 
di Galvani 

La pila di Volta 
Sfugge a Volta che l'elettri

cità implicita nel recettore e 
nelle fibre austative. eoe li 
elettricità animale, era la con
dizione indispensabile perche 
lo stimolo elettrico potesse 
raggiungere il cerrello e tra
sformarsi m sensazione gu
stativa. In linea con le osser
vazioni scientifiche compiute 
anche da Galvani. Volta con
tinua a lavorare per vari an
ni alla preparazione della pila 
che porterà a termine nel 
1799 e a cui darà il nome di 
organo elettrico artificiale. 

Galvani invece impegna gli 
ultimi anni della sua vita, dal 
17S9 al 179S. anno della sua 
morte, a dimostrare l'erronei
tà della ipotesi di Volta. Pro
duce contrazione muscolare 
del suo preparato con un ar
co dello stesso metallo; poi 
senza metalli, mettendo a con
tatto la superficie di sezione 
del nervo sciatico di una ra
na con il suo stesso muscolo. 

Successivamente compie una 
esperienza bellissima e cru
ciale, rappresentata dalla fi
gura 2 prepara due arti ài 
rane e mette a contatto la su
perficie di sezione di ciascun 
nervo sciatico con il nervo 
dell'altro preparato. Ottiene, 
al contatto, la contrazione si 
multanea dei muscoli dei due 
preparati L'elettricità bime
tallica non entrava ttrviamen-
te nella spiegazione del feno
meno 

L'ipotesi di Volta era defi
nitivamente contraddetta, sen
za naturalmente che foste di
minuito il valore tisico delle 
esperienze svila elettricità bi
metallica Erano due fenome
ni diversi IM scoperta della 
elettricità bimetallica porterà 
Volta alla pila 1-u scoperta 
della elettricità animale fon
derà la eletlrotinologyi /**;>-
derno 

Le esperienze del fisico Car 
lo Mr.tteucci. a Pisa, nel 1S42. 
dimostreranno che la causa 
della stimolazione dei tessuti 
eccitabili del preparato di 
Galvani, quando non venivano 
usati metalli, era una corren 
te indotta dal taglio del ner
vo. che sarà chiamata corren 
te d: lt-5ione. 

Queste esperienze dimostra
no la esistenza ::c7 nervo e 
nel muscolo a riposo, di cari
che elettriche di segno oppo
sto stratificate ai lati della 
membrana, negative all'inter
no e positive all'esterno, che 
ne costituiscono il potenziale 
di riposo. 

Ma parallelamente esse di
mostrano la possibilità, ad o-
pera di uno stimolo {elettri
co o meccanico come nel taglio 
del nervo) di turbare quésto 
stato di equilibrio e di crea
re un potenziale d'azione che 
la neurofisiologia ha successi
vamente indicato come la cau
sa primaria della contrazione 
muscolare e di molti altri 
momenti essenziali nella fun
zione del sistema nervoso 
centrale e periferico 

Mauro Mancia 

Da domani in vendita in Italia 
tre versioni della Peugeot 305 
La nuova vettura a trazione anteriore ha una linea classica » Le impressioni di una breve 
prova con il modello di 1,5 litri di cilindrata - Buone prestazioni e consumi contenuti 

Abbiamo provato sulle 
strade del lago Maggiore 
la Peugeot 305 che sarà da 
domani immessa anche sul 
mercato italiano e che è 
al centro dell'attenzione dei 
visitatori del Salone della 
auto di Ginevia che si sof
fermano allo stand Peu
geot. 

La vettura si presenta 
molto bene, con colori me
tallizzati all'ultima moda e 
con una linea piacevole che 
ricorda più il classico sti
le italiano che quello fran
cese: e difatti la carrozze
ria è — ancora una volta 
— opera di Pininfarina. 

Sistemandosi al posto di 
guida si apprezzano subito 
i sedili veramente conforte
voli. rivestiti di panno 
morbido che suscita una 
gradevole Impressione di 
calore, non affatto disprez
zabile viste le temperature 
di stagione. Anche la plan
cia — piuttosto elaborata 
— e i comandi sono co
modi e funzionali, e per
mettono una guida in as
soluta tranquillità. 

Messa in moto e parten
za! La vettura fila via li
scia e silenziosa col mo
tore che ronza in sordina 
e le sospensioni che assor
bono morbidamente le u-
sperità del terreno. Ciò gra
zie alle soluzioni tecniche 
adottatei le sospensioni so
no infatti indipendenti sul
le quattro ruote e, ante
riormente, è stato realizza
to lo schema Me Pherson 
integrale; sono stati sosti
tuiti i bracci oscillanti in 
lamiera scatolata (meno 
costosi) con i più costosi 
originali Me Pherson, che, 
a differenza dei precedenti, 
sono riparabili nel caso si 
piegassero. Largo è stato 
poi l'uso di materiali iso
lanti e fonoassorbenti in 
modo da rendere l'abitaco
lo il più silenzioso possi
bile. 

Le prestazioni della vet
tura appaiono soddisfacen
ti, sia in accelerazione che 
in velocità; il motore pren
de bene i giri e la sua gran
de elasticità consente otti
mi spunti pure con marce 
elevate, grazie anche alla 
coppia favorevole e ai regi
mi di rotazione relativa
mente contenuti. 

Una vettura, insomma, 
che saprà farsi apprezzare 
per le sue doti di como
dità e versatilità d'uso, sup
portate da una sicurezza 
di durata derivante dalla 
costruzione robusta e da 
una estrema economicità 
dei consumi, particolar
mente rilevante nel model
lo SR di 1472 di cilindrata 
che è stato quello utilizza
to per la prova. 

Come ci è stato detto dai 
tecnici della Peugeot, la 303 
è stata concepita con crite
ri d'avanguardia tanto da 
potersi definire la caposti
pite di una nuova genera
zione. La vettura deriva di
rettamente dalle sperimen
tazioni della Casa francese 
sul VSS (Vehicule Synthe-
se Securite) ed e la prima 
Peugeot che prevede due 
zone, una anteriore e mia 
posteriore, d'assorbimento 
d'energia, un pianale rin
forzato da archi di spinta 
e una traversa supplemen
tare per la protezione da
gli ur t i laterali. 

Il cofano è fissato con tre 
ganci di chiusura e le por
te sono profilate in manie
ra particolare ed equipag
giate da serrature di sicu
rezza in modo che, in ca
so di urto o capovolgimen
to. non si aprono mai ca-
Mialmente pur non rima
nendo bloccate in seguito 
a deformazioni della scoe
rà . 

Con la 305 la Peugeot 
rientra in quella fascia — 
•300-1500 ce «23 per cento 
rome quota di mercato) — 
nella quale era stata pre
sente per molti anni con 
la 404. Pur non volendo s<»-
Mitiiire — almeno per ora 
— l'intera gamma 304 (re
stano in produzione le 304 
break benzina e diesel ol 
tre alla 304 berlina diesel» 
la 305 sarà senz'altro su-
MXttibile di un allargamen
to del numero delle versio
ni Quelle presentate sino 
ad ora SOT.O tre: la più 
economica è stata denomi
nata GL e prevede una do
tazione di accessori meno 
ricca e un motore da 1300 
ce: su un gradino più alto 
troviamo la GR. sempre 
con motore di 1300. che do
vrebbe rappresentare il mo
dello più richiesto, infine 
la SR di 1500 ce. che tocca 
livelli da vettura di alta 
classe, dotata come è di 
accessori non comuni, qua
li i vetri atermici coman
dati elettricamente, il tetto 
apribile. il contagiri ecc 
già compresi nel prezzo di 
acquisto, quindi non optio
nal. 

La commercializzazione 
della 305 nel nostro Paese 
comincerà domani e, con
siderati i record già rag
giunti nelle vendite in Fran
cia, dove la vettura è sta
ta posta in vendita dal no
vembre scorso, dovrebbe a-
vere un andamento favore
vole, dato che le qualità 
non le mancano. 

G . C . 

La meccanica dalla Peugeot 305. Quatta vettura a trazione anteriore di linea clastica ha buone 
prestazioni a coniuml contenuti. I modelli con motore di 1,3 litri raggiungono i 147 km erari. 
Quello con motore di 1,5 litri raggiunge I 153 orari. A velociti cottante di 100 km orari I con
sumi vanno da 6 a 9 litri di benzina per 100 chilometri. 

Giulietta by Fiorucci: come 
si ridicolizza una bella auto 
La vettura — vn modello unico — è stata presentata al Salone di 
Ginevra nello stand di Zagato 

w-
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La Giulietta di Fiorucci vista internamente ed esternamente. Con
viene precisare che le foto non danno un'idea esatta di quanto 
l'auto sia stata resa ridicola. 

Una Giulietta « vestita » da 
riorucci: questa la trovata 
per pubblicizzare l'ultima 
nata negli .stabilimenti di 
A rese. A noi, vedendola a 
Gmevia. e parso il modo 
migliore p.-r ridicolizzare 
una macchina molto bella. 
La vettura, in modello uni
co. e speriamo che cosi con
tinui ad essere, e stata rea
lizzata da Zagato, che l'ha 
presentata nel proprio stand 
al Salone. 

Gli interventi di maggior 
spicco hanno interessato la 
carrozzeria, interamente ri
coperta di vernice antirom
bo opaca su cui sono di
stribuite fittamente mac
chioline policrome; i pa
raurti, in gomma raccorda
ti da una protezione ela
stica che ricopre i fianchi 
della vettura: i pneumati
ci. colorati in azzurro iot
tenuti dalla Pirelli con spe
ciale mescola»; i sedili, ri-
disegnati e rivestiti con ma
teriali d'arredamento; la 
strumentazione ricomposta 
all'interno di una scatola 
nera: il pomello del cam
bio. la leva del freno a ma
no e le maniglie delle por
te. realizzati in legno. 

I-i Giulietta by Fiorucci 
(elaborata dai designers An
drea Branzi e Ettore Sott-
sa.ss j r » è stata definita 
« una proposta stilistica de
stinata a verificare l'imma
gine di ima nuova automo
bile con l'attuale cultura 
della moda e del design ». 
Sarà .. 

I 

Le novità della Magneti Marelli 
per candele, batterie, accensione 
Le caratteristiche dei nuovi prodotti proposti a Ginevra nel settore 
degli accessori - L'azienda milanese è ormai tra le principali forni
trici delle Case automobilistiche europee 

«T. ECXOLOGIA Magneti Marelli: :l 
partner del progresso in Europa»: questo 
il tema che la Magneti Marcili ha sviluppato 
al 48* Salone dell'auto di Ginevra. Alle 
candele con nuovo profilo, a tre elettrodi. 
all'accensione elettronica «<enza contatti 
« Plex "201 n, alle batterie « Long Life LL ». 
agli equipaggiamenti elettrici ed elettro
nici esposti nel settore del Salirne dedi
cato agli accessori era affidato il compite» 
di provare la validità del tema. 

D'altra parte, il fatto che alcune tra le 
maggiori cose automobilistiche europee co
me Peugeot. Volkswagen. Chry-Ier. FIAT. 
Citroen. Lancia. Alfa Romeo e Renault ab 
biano «ceito per il proprio e pr .mo im
pianto » ì prodotti e. conseguentemente. la 
tecnologia Magneti Marelli e la conferma 
che non si tratta solo di uno slogan. 

Nel 1977 — infatti — la Magneti Marcili 
ha venduto per il « primo impianto » nel
l'Europa continentale circa 2.000.000 di 
candele e 230.000 batterle d'avviamento. 

Accenniamo dunque ai nuovi prodotti 
chp la Magneti Marelli ha proposto que
st 'anno al Salone. 

La nuova batteria d'avviamento Lor.g 
Life LL appartiene alla nuova generazio
ne di batterie Magneti Marelli. Ha ottime 
caratteristiche di con<:ervabiIità durante le 
prevedibili fasi di inattività, sia da nuova 
(prima di essere installata sull'autoveico
lo), sia in esercizio (durante le soste pro
lungate) col risultato che l'utente gode di 
un prodotto più affidabile; il costruttore 
è al riparo da sorprese visti i tempi lun
ghi t ra la fornitura della batteria, l'instal
lazione delia stessa e la consegna all'uten
te dell'autoveicolo. 

J L i E CARATTERISTICHE fondamentali 
della nuova batteria Long Life LL sono: 
lunga durata grazie alla speciale lega anti-
corrosione a basso tenore di antimonio, 

alla diminuita solfatazione delle materie at
tive, alla minore necessita di manutenzio
ne; lunjra conservabilita grazie alla spe
ciale composi/ione delle griglie e delle 
materie attive che migliorano le possibi
lità di con.-erva7ione sia in magazzino, sia 
MI veicolo fermo: Mcurezza di funziona
mento dovuta alla accurata selezione di 
m.venali e alla innovazione progettativa 
«coperchio a labirinto) che garantiscono 
minori probabilità di restare « all'asciut
to » perche il consumo di acqua e ridotto 
al mimmo. 

La candela d'accensione a tre elettrodi 
di m i « a , grazie al nuovo percorso del 
profilo geometrico (mm 31,15) permette 
;;n isolamento superiore a 2R-30 kv. Le 
altre s.ie caratteristiche sono: scintilla 
nella po-izione migliore; ripartizione del
l'usura t ìet trodira su tre elettrodi e con-
« cruente durata superiore; maggiore ener
gia utile disponibile per l'accensione della 
miscela aria^ombustibile: nessuna ano
malia di funzionamento conseguente allo 
imbrattamento. 

lì Plex 201 — infine — e il nuovo siste
ma di accensione elettronica a scarica in
duttiva. Produce scintille ad energia co
stante. indipendentemente dal numero di 
giri del motore e dallo stato della batte
ria, garantendo partenze immediate in 
qualsiasi condizione. 

E, iLEMENTO caratterizzante della nuova 
accensione elettronica Plex 201 è l'elimina-
7ion» della coppia contatti (particolar
mente soggetta all 'usura) sostituita con 
un comando elettronico di grande affida
bilità; la scintilla che ne deriva, a tenore 
costante, permette di ottenere una fasa
tura dell'accensione costante nel tempo, 
di evitare l'incrostazione delle candele su 
percorso urbano, di ottenere una combu
stione completa della miscela nei cilindri, 
di emettere gas di scarico più puliti. 

.Rubrica a cura di Fernando Strambaci J 


