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L'eutrofizzazione il male minore? 

Dai detersivi 
prima le alghe 
ora il piombo 
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Uno dei componenti, il nitriloacetato di 
sodio, rende solubili nei fiumi e nei mari 
i metalli pesanti e li immette in circolo 
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Di nascosto, e senza dire 
nulla a nessuno, e tantomeno 
alle autorità sanitarie regio­
nali e di Stato, alcune ditte 
di detersivi stanno introdu­
cendo in Italia l'uso del « ni­
triloacetato di sodio» (NTA) 
in sostituzione dei « tripoUfo-
sfati di sodio ». Nel corso di 
quest'anno sono state impor­
tate, e messe in vendita, ben 
2000 tonnellate di NTA, ac­
quistate dalla tedesca BASF. 
E' un bene? O il rimedio è 
peggiore del male? Vediamo. 

In primo luogo c'è un pro­
blema di metodo, diremmo 
anzi di etica sanitaria ed 
ambientale. Nessuna ditta de­
ve avere la possibilità di in­
trodurre a l consumo un nuo­
vo prodoR^ senza prima dar­
ne avviso alle autorità sani­
tarie di Stato, e senza che 
prima venga fatta un'esaurien­
te verifica sulle conseguenze, 
positive o negative, che ne 
possono derivare, e se ne stu­
di l'eventuale tossicità in rap­
porto alle caratteristiche spe­
cifiche del territorio in cui 
agisce. Infatti, per motivi 
« sinergetici », un prodotto 
può essere dannoso in un 
Paese e non in un altro. 

E' proprio questo il caso 
tipico dell'NTA. Il suo uso è 
vietato in Germania ed in 
Gran Bretagna, mentre è an­

cora sotto studio negli Stati 
Uniti, in cui ne è vietato l'im­
piego in attesa del giudizio 
finale. E' invece permesso in 
Canada ed in Svezia. In Ita­
lia, ufficialmente, se ne igno­
ra perfino l'esistenza e nes­
suno si è mai posto il pro­
blema. 

Ma vediamo come mal vi è 
questa diversificazione di pa­
reri partendo dal perche del 
suo uso, dai suoi pregi e dai 
suoi difetti. Il tutto comincio 
quando furono messi sotto 
accusa i « tripolifosfati di so­
dio », incolpati (a ragione) di 
provocare « eutrofizzazione » 
«crescita eccessiva di alghe 
e vegetali) nei corsi d'acqua, 
nel mare e nei laghi. I poli­
fosfati sono indispensabili nel 
detersivi sintetici per abbat­
tere la durezza delle acque. 
In altri termini di per sé 
« non lavano » ma permettono 
e facilitano il lavaggio. In Ita­
lia si consumano ogni anno 
750.000 tonnellate di detersivi, 
di questi il 20 per cento, pari 
a 150.000 tonnellate, è dato 
dai polifosfati, che finiscono 
nelle acque con le conseguen­
ze che abbiamo già detto. Ne­
gli Stati Uniti si pensò di so­
stituirli con l'NTA, che ha un 
costo di produzione all'incir-
ca uguale e funziona in modo 
analogo ma, non contenendo 

fosforo, non produce eutro­
fizzazione. 

In compenso un inconve­
niente assai grave: in pre­
senza di metalli pesanti (cad­
mio, piombo, mercurio, ra­
me, notoriamente assai tossi­
ci) li rende solubili nelle ac­
que e li porta in circolo in-
troducendoli nei cicli alimen­
tari degli animali acquatici e 
dei predatori, o in caso di 
prati irrigati, in quelli dei 
bovini e degli ovini, della sel­
vaggina, ecc. e quindi in quel­
li dell'uomo. E questo capitò 
anche quando l'NTA venne in 
contatto con « antichi » sedi­
menti metallici di fondo, frut­
to di inquinamenti preceden­
ti. I metalli pesanti sedimen­
tati, e perciò relativamente 
innocui, furono solubilizzati 
dall'NTA, e riportati in cir­
colazione nelle acque, in cui 
rimasero per lunghissimo 
tempo essendo impossibilitati 
a depositarsi. E questo spiega 
la differente tossicità del pro­
dotto in rapporto alle condi­
zioni ambientali in cui agi­
sce, ed il conseguente e giu­
stificato, diverso comporta­
mento dei vari governi. 

Svezia e Canada, che han­
no poca popolazione ed ab­
bondantissime acque, presso­
ché esenti da inquinamenti da 

metalli pesanti, lo permisero. 
Germania ed Inghilterra, tro­
vandosi in condizioni oppo­
ste, lo vietarono. Negli Stati 
Uniti sussistono contempora­
neamente ambedue le condi­
zioni: hanno aree ricche d'ac­
qua pressoché incontaminate 
ed altre con elevate concen­
trazioni di metalli. Da qui il 
dubbio ed il dibattito ancora 
aperto. 

In Italia, Paese tra i più 
Inquinati del mondo da me­
talli pesanti, l'uso dell'NTA 
potrebbe risultare oltremodo 
nocivo, anche se contribuireb­
be a ridurre l'« eutrofizzazio­
ne ». Sia la Monsanto statu­
nitense che la BASF tedesca 
che lo producono, si trovano 
oggi nella non gradevole si­
tuazione di avere costruito 
grandi stabilimenti per l'NTA 
e nel contempo di non poter­
lo vendere, per divieto di Sta­
to, nel loro Paesi. Proprio 
per questo tentano di intro­
durlo in Italia alla ricerca 
di un nuovo mercato. 

Ciò non ci sembra un mo­
tivo sufficientemente valido 
per concederne la vendita an­
che da noi, nel caso vi si op­
ponessero valide ragioni sa­
nitarie ed ambientali. E poi 
sarebbe ora di smetterla di 
vendere serenamente in Ita­

lia prodotti proibiti all'este­
ro, nel prosieguo di una filo­
sofia speculativa che ci col­
loca alfa pari con i Paesi del 
Terzo mondo. Ma allora che 
fare, poiché è innegabile che 

i i vecchi polifosfati . causano 
una crescente eutrofizzazione 
delle acque e contribuiscono, 
per il 20 per cento, al totale 
del fosforo scaricato nell'am­
biente e per il 45 per cento 
di quello che finisce nelle 
fogne? 

In mento c'è una valida e-
sperienza dell' Emilia-Roma­
gna, verificata presso i depu­
ratori di Riccione e Cesena­
tico. Con un costo, tra inve­
stimento e gestione, di lire 
2,50 abitante/giorno (equiva­
lente a 10 lire per metro cubo 
di acqua scaricata) si immet­
tono, nelle già preesistenti va­
sche di depurazione biologica, 
sali di ferro o di alluminio, 
riuscendo così ad abbattere 
per « f loculazione » dal 90 ai 
95 per cento dei polifosfati 
presenti. I polifosfati finisco­
no nei fanghi, aumentandone 
la fertilità e quindi la possi­
bilità di usarli come concime 
agricolo. Ove esista già un 
depuratore biologico l'espe­
rienza potrebbe venire estesa. 
Ma se non c'è, che fare? 

La risposta ci potrebbe ve­
nire dalle « zeoliti » (silicati 
di alluminio) con cui si pos­
sono sostituire nei detersivi 
tanto i polifosfati che l'NTA. 
Purtroppo prima che siano di 
uso comune ci vorranno anco­
ra 3-4 anni, occorrenti per 
mettere a punto industrial­
mente i processi produttivi e 
per verificarne esaurientemen­
te l'impatto sull'ambiente. In 
mento le prime esperienze so­
no positive, e se non vi sarà 
un capovolgimento nei risul­
tati degli studi, tutto dovreb­
be finire per il meglio. In 
ogni caso sul problema del­
l'NTA sarebbe opportuno a-
prire un dibattito, sentendo 
in merito anche altre voci, 
ben più autorevoli della no­
stra. 

Guido Manzone 

Perchè aumenta la temperatura al suolo 

77 globo in una serra 
di anidride carbonica 

I rimedi? Contenere il crescente consumo di combustibile; 
abolire definitivamente le bombolette-spray; accrescere con 
ogni mezzo possibile il patrimonio boschivo mondiale 

Si studia, si discute e si 
scrive molto, in questo perio­
do, sulle conseguenze dell'au­
mento del contenuto di anidri­
de carbonica nell'atmosfera, 
prodotto dall'aumento conti­
nuo del consumo di combu­
stibili convenzionali (petrolio 
e derivati, carbone e simili). 
e dal contemporaneo ridursi 
delle aree boschive. Le fore­
ste costituiscono il principa­
le mezzo equilibratore, nel 
gioco ' dell'anidride carbonica 
(biossido di carbonio), in 
quanto ogni pianta verde as­
sorbe anidride carbonica dal­
l'aria, e la scinde, trattenen­
do il carbonio e liberando 
l'ossigeno. 

L'aumento è assai rilevan­
te: si calcola (secondo il 
gruppo americano guidato da 
Mime Stuiver) che nel seco­
lo che • va dal JS50 al 1950, 
siano state riversate nell'at­
mosfera 180 miliardi di ton­
nellate di anidride carbonica, 
delle quali 120 da processi 
naturali (respirazione degli a-
nimali e dell'uomo, processi 
di fermentazione ecc.) e 60 
dalla combustione di petrolio, 
carbone e loro derivati. 

Il contenuto di anidride 
carbonica • nell'atmosfera è 
passato, sempre secondo lo 
stesso gruppo di studiosi, da 
560 a 650 miliardi di tonnel­
late, con un aumento di 90 
miliardi di tonnellate, che te 
foreste e gli altri vegetali 
presenti sulla superficie ter­
restre non sono stati capaci 

di scindere, e le acque degli 
oceani non sono state capa­
ci di assorbire. 

Il processo di aumento del­
l'anidride carbonica nell'atmo­
sfera continua e con un rit­
mo crescente: dal 1950 in poi 
il consumo di combustibili 
fossili è aumentato del 5 per 
cento all'anno, mentre è con­
tinuata l'erosione del patri­
monio forestale totale della 
terra. 

Sempre secondo Minze Stui­
ver, la percentuale di anidri­
de carbonica nell'atmosfera, 
che era di 268 parti per mi­
lione nel 1850 e di 277 parti 
per milione nel 1900. è salita 
a 326 nel 1971, e continua a 
salire. Secondo gli elvetici 
Siegcnlhaler e Oesgher, che 
conducono studi nello stesso 
senso, tale percentuale rad-
doppierebbe entro il 2020. e 
cioè in poco più di quaranta 
anni. 

Queste cifre possono rima­
nere prive d'. significato o la­
sciare indifferenti se non so­
no accompagnate da una se­
rie di motivazioni scientifi­
che. che stanno alla base dei 
rilievi e degli studi degli 
scienziati citati e di altri che 
si muovono su questo terre­
no. 

L'anidride carbonica ' pre­
sente nell'atmosfera, anche in 
percentuali apparentemente 
modeste, ha un'influenza de­
terminante sulla temperatu­
ra media che si ha sulla su­
perficie terrestre, e, di con­

seguenza, sullo stato dei 
ghiacciai, dei ghiacci polari, 
sulla quantità e la distribu­
zione delle piogge, sul clima 
nel suo insieme. 

Secondo il parere di nume­
rosi gruppi di scienziati, il 
paventato « raddoppio » della 
anidride carbonica nell'atmo­
sfera potrebbe far aumentare 
la temperatura media alla su­
perficie del globo di due o 
tre gradi centigradi: pochi, 
in apparenza, ma sufficienti 
a sconvolgere violentemente 
il clima, a trasformare zone 
asciutte in zone aride, zone 
temperate in zone umide, zo­
ne umide in zone asciutte, 
e a provocare alterazioni im­
prevedibili nell'assetto meteo­
rologico. 

Mia base di questo proces­
so di progressivo aumento 
della temperatura basato sul­
l'aumento della percentuale di 
anidride carbonica nell'atmo­
sfera, sta quello che viene 
concordemente chiamato a ef­
fetto serra ». In una serra 
chiusa superiormente da ve­
tro o plastica, trasparenti ai 
raggi solari, penetra il calo­
re raggiante emesso dal so­
le. e ne riscalda il contenuto 
(terreno di coltura, piante. 
acqua, vapore acqueo, aria 
ambiente ecc.). L'aria conte­
nuta netta serra non può 
sfuggire verso l'alto, come 
tenderebbe a fare essendo più 
calda e quindi più leggera. 
in quanto è trattenuta all'in­
terno della serra stessa dalla 

copertura trasparente di que­
sta, per cui all'interno della 
serra si mantiene una tem­
peratura mediamente più ele­
vata di quella che, durante 
la stagione fredda, si ha al­
l'esterno. 

L'anidride carbonica conte­
nuta nell'atmosfera si com­
porta in un certo senso co­
me la copertura trasparente 
di una serra. 

Sta di fatto che, crescen­
do la quantità di anidride 
carbonica nell'atmosfera ten­
derà a crescere la tempera­
tura al suolo. Gli scienziati 
non sono d'accordo sull'a­
spetto quantitativo del feno­
meno, e cioè se quei due o 
tre gradi di cui si è accen­
nato possano essere qualcu­
no di più o ridursi a frazio­
ni di grado, essendo interve­
nuto qualche fattore di com­
pensazione, che peraltro non 
è chiaro quale possa essere. 
Il problema, comunque, ri­
mane, in quanto due fattori 
sono chiari: aumentando ai 
tassi attuali la presenza di 
anidride carbonica nell'atmo­
sfera, si avrà un aumento 
della temperatura al suolo. 
più o meno lento, ma sensi­
bile: un aumento anche ap­
parentemente modesto della 
temperatura al suolo (un gra­
do o anche qualcosa di me­
no) comporterà variazioni 
sensibili dell'assetto meteora-
logico e, allo stato attuale 

delle ricerche scientifiche, del 
tutto imprevedibile. 

All'effetto dell'anidride car­
bonica, si aggiunge quello de­
gli «spray». Il propellente 
delle centinaia di milioni di 
bombolette che vengono pro­
gressivamente usate, costitui­
to il più delle volte da gas 
denominato «freon», ha lo 
stesso effetto dell'anidride 
carbonica, ma assai più ener­
gico, e quindi apprezzabi­
le anche per quantitativi, li­
beri nell'atmosfera, molto in­
feriori. Per di più, mentre la 
vegetazione costituisce il mez­
zo normale, tipico, per elimi­
nare l'anidride carbonica, non 
c'è alcun fattore atmosferico 
che elimini in modo analogo 
il freon. 

Anche se nelle loro previ­
sioni i vari gruppi di scien­
ziati non sono del tutto con­
cordi. sono concordi nell'in-
dicare come un pericolo gra­
ve. denso di incognite, l'au­
mento dell'anidride carboni­
ca e del freon nell'atmosfe­
ra. I rimedi possono essere 
solamente tre: contenere, se 
non si può ridurre, il cre­
scente consumo di combusti­
bili convenzionali: accrescere 
con tutti i mezzi possibili il 
patrimonio forestale globale: 
abolire le bombolette spray 
il cui propellente sia freon, 
anidride carbonica, o un al­
tro gas che contribuisca al­
l'effètto serra. 

Paolo Sassi 

Simposio internazionale a Bologna 
sullo sviluppo dei reattori veloci 

La scelta dello sviluppo o meno 
dei reattori veloci è indubbiamente 
uno dei « punti caldi » all'interno del 
già scottante tema dell'energia, in 
particolare dopo la decisione del 
Presidente Carter di sospendere il 
ritrattamento del combustibile con­
sumato nei reattori termici e, di 
conseguenza, lo sviluppo de: reattori 
veloci. Il plutonio necessario come 
combustibile per questo tipo di reat­
tori viene infatti prodotto dai reat­
tori termici e ne costituisce, insieme 
ad altri prodotti della fusione, il ma­
teriale di scarico: altra caratteristica 
del reattore veloce è di « autoferti-
lizzarsi ». di produrre cioè, assieme 
ad energia, nuovo plutonio dall'ura­
nio che viene mano a mano inse­
nto nel reattore, con un migliore 
sfruttamento del combustibile ri­
spetto ai reattori termici e di con­
seguenza con minore dipendenza e 
minon costi in particolare per i Pae­
si poveri di uranio. Il plutonio è ele­
mento fortemente tossico e radioat­
tivo ed utilizzabile per la costruzio­
ne di ordigni nucleari; da qui le forti 
preoccupazioni per l'ambiente, per 
la salute della popolazione e per la 
proliferazione nucleare. 

Il periodico simposio dell'ATEA (As­
sociazione internazionale dell'energia 
atomica) dell'ONU sullo sviluppo dei 
reattori veloci, tenutosi a Bologna 
dall'I! al 14 aprile, nvestiva pertanto 
un particolare interesse, perchè per­
metteva di verificare, oltre allo stato 
dei programmi scientifici e tecnolo­
gici nel settore, l'impatto sulle scelte 
di vari Paesi di questo dibattito e 
della scelta americana. L'obiettivo del 
convegno non era di mettere a fuo­
co problemi che sono essenzialmente 
politici, ma ugualmente si sono po­

tute avere in rapida rassegna le po­
sizioni delle diverse nazioni; Giap­
pone, URSS e Paesi della CEE. tra 
i quali Francia. Germania. Italia, 
Olanda e Belgio, sono collegati da 
accordi sui reattori veloci nel campo 
della ricerca, dell'industria e della 
produzione di energia elettrica, han­
no confermato la loro contrarietà 
alla posizione americana. 

Il problema della proliferazione è 
infatti soprattutto di natura politica 
e non tecnica e d'altra parte i pro­
blemi di sicurezza non riguardano 
tanto l'impianto in sé quanto il ciclo 
del combustibile e cioè fabbricazio­
ne e ntrsttamento del combustibile 
e smaltimento dei rifiuti; il reattore 
veloce, bruciando plutonio, può anzi 
contribuire a non farne aumentare a 
dismisura l'accumulazione. Di con­
seguenza la scelta è non tanto tra il 
si ed il no al reattore veloce, ma 
piuttosto tra il si ed il no al nucleare. 

La contraddittorietà della posizione 
amencana. che prevede l'installazio­
ne di reattori termici e che per altro 
non sembra aver rallentato di molto 
le ncerche sui reattori veloci, inai­
cela l'obiettivo vero di mantenere e 
di sfruttare a fondo le possibilità 
di mercato aperte ai reattori ter­
mici, sui quali il monopolio ameri­
cano rimane indiscusso. 

I numerosi dati tecnici, prodotti 
nel corso del simposio sull'esperien­
za di conduzione dei reattori veloci 
sperimentali costruiti negli USA. 
Giappone, Germania, Francia, Gran 
Bretagna e URSS e dei prototipi da 
alcune centinaia di megawatt elet­
trici. già realizzati in questi ultimi 
tre Paesi, confermano una affidabili­
tà della parte nucleare, mentre fre­
quenti sono stati i problemi relativi 

ai circuiti di raffreddamento a sodio. 
Vi sono quindi problemi ancora 
aperti e diverse soluzioni sono allo 
studio in particolare per i compo­
nenti a sodio, i materiali struttu­
rali ed il combustibile; inoltre le 
questioni della sicurezza, i costi an­
cora assai elevati dell'impianto, la 
scarsa disponibilità di plutonio e di 
impianti per completare il ciclo del 
combustibile e la necessità di defi­
nire standards e norme per l'instal­
lazione fanno prevedere una possi­
bile commercializzazione della filiera 
veloce non prima degli anni 90. 

Nei Paesi più avanzati lo sviluppo 
dei reattori veloci si colloca pertanto 
a cavallo tra la fase di sperimenta­
zione e di industrializzazione con lo 
inizio della costruzione in Francia. 
per conto degli enti elettrici france­
se. tedesco ed italiano, della centra­
le dimostrativa Super Phenix da 1200 
MWE e con la decisione dell'URSS 
e del Giappone di proseguire lo svi­
luppo della filiera veloce fino alla 
sua commercializzazione. Germania 
e Gran Bretagna proseguono i loro 
programmi ma sono previste ulte­
riori verifiche politiche per la com­
mercializzazione, mentre l'Italia, nel 
quadro della scelta nucleare limitata 
e controllata compiuta con la recen­
te approvazione alla Camera della 
mozione sull'energia, ha deciso di 
continuare la ricerca e lo sviluppo 
sui reattori veloci nel quadro degli 
accordi intemazionali, escludendo 
una loro commercializzazione in que­
sta fase. 

Il contributo italiano allo sviluppo 
del programma comune con la Fran­
cia si basa sulla realizzazione, da 
parte del CNEN e dell'industria, del 
reattore veloce sperimentale PEC, sul­

la partecipazione alla realizzazione 
" del Super Phenix e sullo sviluppo 
di un programma comune di ricerca; 
ì ritardi nei programmi, ed in par­
ticolare nella realizzazione del PEC, 
sono tuttavia assai forti per la debo­
lezza delle nostre strutture di ri­
cerca ed industriali e per la carenza 
di una politica organica nel settore. 
alla quale si è cominciato a porre 
rimedio solo con le recenti scelte 
parlamentan. che tuttavia stentano 
a tradursi in coerenti scelte ope­
rative. 

Un certo rallentamento nei pro­
grammi ed un allontanamento nel 
tempo della commercializzazione dei 
reattori veloci, in conseguenza an­
che dei rallentati programmi di rea­
lizzazione dei reattori termici, è tut­
tavìa generale, nonostante il simpo­
sio abbia comprovocato un avanza­
mento dei programmi ed un non 
diminuito impegno di tutti i Paesi 
partecipanti. 

Il carattere del convegno non ha 
lasciato spazio al confronto su altri 
temi, essenziali invece per una scelta 
politica, quale l'utilizzo dei reattori 
nucleari, e veloci in particolare, ri­
spetto ai problemi sociali ed econo­
mici dello sviluppo: alla generalmen­
te riaffermata importanza dei reat­
tori veloci si è tuttavia affiancata la 
convinzione che la soluzione dei pro­
blemi energetici non può comunque 
dipendere dalla priorità o prevalenza 
assegnata ad una sola fonte, acqui­
sizione questa non scontata, fino a 
qualche anno fa, in questo tipo di 
assise. 

Roberto Buonamici 
Mario Covarelli 

(ricercatori CNEN) 
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Un coupé Rayton Fissore 
e due proposte di Giugiaro 
La nota carrozzeria di Savigliano progetta di costruire 4 mila vet­
turette l'anno su meccanica Autobianchi - Il prototipo sarà pre­
sentato al Salone di Torino cosi come gli « studi » dell 'Ita! Design 

Fra i prototipi che sa­
ranno in mostra da giove­
dì al 57* Salone interna­
zionale dell'automobile di 
Torino si segnala un cou-
y.h tre porte-quattro posti 
della Rayton Fissore che 
— si afferma — verrà pro­
dotto nel 1979 con un rit­
mo stimato in 4 mila vet­
ture l'anno, uno studio 
dell'Ita! Design che, de­
rivando dalla Lancia Gam­
ma, è stato chiamato « Me­
gagamma » e una « pro­
posta », sempre dell'Hai 
Design, di vettura aerodi­
namica a quattro porte. 

La presentazione del cou­
pé di Fissore è già avve­
nuta la scorsa settimana. 
Al nuovo modello è stato 
dato un nome fascinoso: 
Gold Shadow (ombra 
d'oro). Il nome di Fisso­
le e noto tra gli appassio­
nati di automobili. L'anti­
ca carrozzeria di Saviglia­
no (CN) nacque nel lonta­
no 1920 e fu Bernardo, il 
capostipite, a crearla dal 
niente. Un paio d'anni or-
sono gli eredi hanno deci­
so di mollare il pacchetto 
di maggioranza a un cu­
gino (stesso cognome quin­
di) e di costituire la Ray­
ton Fissore. Della Società 
è presidente la figlia Fer­
nanda mentre al fratello. 
Mario, è stata affidata la 
direzione della progettazio­
ne ed è infatti lui il dise­
gnatore della « Gold Sha­
dow ». 

Attualmente la Rayton 
Fissore opera in due set­
tori: auto e moto. Ancora 
non si conoscono i piani di 
produzione del nuovo sta­
bilimento che sta nascen­
do a Cherasco, nelle Lan-
ghe, e che dovrebbe esse­
re ultimato entro l'anno. 
Nel 1979 — comunque — 
la « Gold Shadow » sarà 
commercializzata in Italia 
e all'estero. 

Se Rayton copre il nome 
di un grosso azionista non 
è dato sapere e nel corso 
della conferenza stampa 
gli eredi Fissore hanno fat­
to di tutto per consegna­
re alla stampa l'immagine 
di una conduzione, come si 
dice, familiare. 

La vettura adotta la mec­
canica Autobianchl e sarà 
equipaggiata con due mo­
tori a scelta: quello del­
la «A 112E» e quello del­
la « A 112 Abarth ». Le vet­
ture con il motore Abarth 
saranno prodotte in un u-
nico colore: rosso corsa, 
mentre per l'altra versione 
è previsto l'impiego di 
quattro colori: bianco, bei­
ge, blu scuro e rosso york. 

Lo slogan (un po' pre­
suntuoso) lo annuncia co­
me « il coupé degli anni 
80 » e secondo i costrutto­
ri si presenterebbe estre­
mamente versatile tanto 
da poter soddisfare «gli 
sportivi, le signore, il gui­
datore esigente, la famiglia 
giovane, il traffico cittadi­
no e i percorsi misti e i 
lunghi viaggi in autostra­
da ». 

L'augurio è che le pro­
messe possano essere man­
tenute ed è comunque un 
atto di coraggio imbarcarsi 
in un'avventura di questa 
portata e con i tempi che 
corrono. Si accenna alla 
lunga durata come a una del­
le « virtù » di questo nuo­
vo coupé ed è bene che 
ci si sia orientati in que­
sto senso. Il prezzo è sta­
to definito dal progettista 
« interessante » e in questo 
aggettivo si nasconde quan­
to c'è dietro la Rayton Fis­
sore. 

La quantità non pub cer­
to impensierire nessuno e 
d'altra farle la Fissore si 
definisce come un ottimo 
« cliente » della Fiat. 

Un giudizio sulla vettura? 
A guardarla (ferma) la pri­
ma impressione è ottima e 
a nostro avviso alcune ro­
tondità si lasciano perdo­
nare. da un punto di vista 
aerodinamico. 

L'I tal Design, che si è 
spesso esercitata su proto­
tipi molto penetranti, af­
fronta con la Megagamma 
un tema nuovo che antepo­
ne alle esigenze della ve­
locità e della aerodinamica 
quelle del comfort, della 
praticità e della sicurezza 
per l'uomo. 

Lo studio — la vettura 
la si potrà 'vedere solo al 
salone — si ricollega al pro­
gramma del taxi svolto nel 
1976 per conto del Museum 
of Modem Art di New 
York e propone per vettu­
re di una certa classe, una 
diversa ottica, una differen­
te impostazione, meno vin­
colata a forme compatte. 
fattesi via via sempre più 
esasperate, a tutto vantag­
gio del comfort e della ver­
satilità di impiego (uso fa­
miliare. trasporto merci, 
trasporto pubblico). 

Giugiaro ha scelto un pia­
nale e una meccanica esi­
stenti. quelli appunto della 
Lancia Gamma; ha aumen­
tato l'altezza dei corpi per 
ottenere più spazio per abi­
tacolo e vano bagagli men­
tre è riuscito a contenere 
la lunghezza generale. 

Il problema del consumo 
della benzina, legato alla 
aerodinamica, non è stato 
ignorato: sebbene la sezio­
ne maestra della vettura 
sia maggiorata, il frontale 
profilato assolve in parte le 
esigenze di penetrazione. 

Dal punto di \ista pura­

mente formale — rileva un 
comunicato dell'Hai Design 
— la linea ha ceduto il pas­
so al progetto generale del 
veicolo. Giugiaro si è con­
centrato sull'argomento di­
mensioni, ergonomia, ed ha 
lasciato che la forma ri­
chiamasse temi che gli so­
no cari e che sono ogget­
to di sua sperimentazione 
da alcuni anni. 

Le principali case mon­
diali — nota Giugiaro — 
sono in grado oggi di pro­
durre motori e meccaniche 
estremamente versatili e 
affidabili: con l'inasprimen­
to dei limiti di velocità in 
ogni Paese la competizione 
commerciale degli anni a 
venire dovrà basarsi oltre­
ché sulla riduzione dei con­
sumi, sull'offerta dei ser­
vizi. Di fronte alla scomo­
dità di molte vetture di se­
rie, anche costose e preten­
ziose, non ci è parso dun­
que errato sviluppare un 
progetto che riconsideri la 
automobile come « abitaco­
lo in movimento ». 

L'altezza della vettura è 
passata da mm 1370 a mm 
1617. Sebbene la lunghezza 
sia stata ridotta da min 
4600 a mm 4295, la profon­

dità del vano abitacolo è 
passata da mm 1300 a mm 
1470. E' stata alzata e a-
vanzata la posizione della 
pedaliera per consentire un 
assetto di guida eretto e un 
più razionale sfruttamento 
dello spazio. 

Sedili e bagagli sono o-
spitati su una superficie o-
rizzontale: le manovre di 
accesso e di uscita dovreb­
bero risultare estremamen­
te semplici e comode. Lo 
spazio davanti aile ginoc­
chia del passeggero poste­
riore è eccezionale, parago­
nabile a quello della Mer­
cedes 600. 

I sedili posteriori sono 
scorrevoli, regolabili, recli­
nabili e asportabili per fa­
vorire il massimo utilizzo 
dei volumi, per l'impiego 
familiare, il trasporto pub­
blico e il trasporto merci. 

Come si è accennato la 
Ital Design presenterà a 
Torino anche una seconda 
proposta: il modello di una 
vettura quattroporte aero­
dinamica. Anche questa ri­
cerca tende a conciliare le 
esigenze aerodinamiche con 
l'offerta del miglior utiliz­
zo dello spazio per l'uomo. 

0. P. 

La « Gold Shadow » della Rayton Fluor* tu meccanica Auto­
bianchi. 

Nauticsud 
da sabato 
a Napoli 
Nell'ambito della ras­
segna anche una mo­
stra nazionale del tu­
rismo all'aria aperta 

SI inaugura sabato pros­
simo a Napoli il Nauticsud, 
rassegna internazionale del­
la nautica, che presenta una 
novità assoluta in campo 
mondiale: il primo motore 
marino prodotto dalla 
BMW. 

Questo Salone, che reste­
rà aperto fino al 1° mag­
gio, ha una sua precisa 
caratteristica: quella di ri­
volgersi non tanto a chi ha 
da spendei e decine e cen­
tinaia di milioni per la 
« barca » quanto a quelle 
migliaia di diportisti che 
sono orientati verso imbar­
cazioni a motore e a vela 
dal prezzo contenuto. Quin­
di, accanto ad imbarcazio­
ni di prestigio, che in ma­
nifestazioni del genere so­
no una indispensabile cor­
nice, c'è un'abbondanza e 
varietà di barche per sod­
disfate anche gli appassio­
nati che non possono spen­
dere più di mezzo milione. 

Alla rassegna (cui pren­
dono parte 550 espositori 
e che ha una superficie e-
spositiva di 70 mila mq.) 
hanno assicurato la loro 
presenza tutti i più impor­
tanti cantieri. Alcuni di que­
sti presentano delle novità 
assolute, come il « Mimi » 
di Napoli che espone il goz­
zo « Vulcano » di 6 metri 
in vetroresina con motore 
entrobordo, con o senza 
cabina; la « Zampieri ma­
re » di Ramoscello, che pre­
senta il prototipo « Nattu-
cket 880 ». un motorsailer 
in vetroresina con 4 più 2 
posti. 

Anche la « Partenautica » 
di Napoli espone un cabi­
nato di 12 metri con 2 mo­
tori da 350 hp. ciascuno. 

Quest'anno la manifesta­
zione si arricchisce del Ce-
vas, mostra nazionale del 
turismo all'aria aperta, do­
ve gli amanti di questa for­
ma di utilizzazione del tem­
po libero troveranno tutte 
le novità per quanto riguar­
da tende, roulottes, cam-
pers e accessori. 

Si guida con gran facilità 
lo «Sherpa» della Leyland 
Molto buoni la capacità di carico e l'allestimento della cabina - Un 
po' troppo rumore nell'abitacolo - La Casa inglese ha prestato molta 
attenzione alle caratteristiche di robustezza e di durata 

Una dalla numero** «arsioni dallo « Shtrpa » Diatcl offarta dalla Layland sul marcate italiano. 

ISTO l'andamento veramente favore­
vole del mercato italiano dei « derivati » 
— 76.000 veicoli venduti nel TI, quasi il 
13 per cento in più rispetto all'anno prece­
dente — la British Leyland ha deciso di 
commercializzare anche in Italia lo « Sher­
pa ». un veicolo che ha già riscosso un no­
tevole successo (nei Paesi dove e stato pre­
sentato) nonostante la concorrenza in que­
sto settore sia veramente agguerrita. 

Nato per sostituire i furgoni «JU » e 
« J4 », divenuti decisamente anziani, il pro­
getto « CV 306 » (con questo codice veniva 
inizialmente individuato lo « Sherpa » ) do­
veva rappresentare un veicolo commercia­
le particolarmente valido dal punto di vi­
sta del « confort », della sicurezza, delle 
prestazioni e dell'economia: tutte doti in­
dispensabili oer potere interessare un mer­
cato — quello dei derivati appunto — che 
bada soprattutto al sodo. 

Da quello che abbiamo potuto constata­
re. durante la presentazione con successi­
va prova lungo le tortuose strade del Ti-
gullio, lo « Sherpa » non tradisce affatto 
le aspettative. 

Ponendosi al volante si apprezza subito 
l'aspetto accogliente dell'abitacolo. I sedili 
sono comodi e discretamente avvolgenti; 
la plancia strumenti è essenziale — come 
i1 mezzo richiede — ma non manca nulla; 
molto utile invece il ripiano portaoggetti 
che può ospitare, oltre ai documenti, an­
che piccoli attrezzi e altre cose da tenere 
a portata di mano. 

La guida dello <r Sherpa » non è faticosa. 
grazie alla impostazione automobilistica e. 
soprattutto, alla manovrabilità veramente 
eccellente unita alla tenuta di strada ga­
rantita dalle sospensioni a balestra e dai 
pneumatici radiali (il tipo di sospensione 
adottato è stato studiato in modo da abo­
lire tutti i potenziali punti di usura che 
normalmente si trovano nelle sospensioni 
indipendenti). Unico inconveniente una 
certa rumorosità del motore. 

l _ j A MARCIA, sebbene le strade da noi 
percorse siano abbastanza tortuose e a sa­
liscendi. si è poi rivelata assai rilassante 
grazie alle doti di tiro veramente ottime 
del generoso propulsore, un diesel quat­
tro cilindri in linea di costruzione Ley­
land che fornisce 51 CV DIN di potenza 
massima e che consuma solamente 9,5 li­
tri di gasolio per 100 km., garantendo al 
mezzo una velocità massima di 105 kmh. 

reali. La cilindrata è stata contenuta in 
1800 ce. in modo da evitare gli aggravi fi­
scali che colpiscono i motori che superano 
ì 2000 ce. 

E veniamo a quella che forse è la parte 
più importante dello x Sherpa », e cioè 
la sua capacità di assorbire il carico nelle 
più disparate condizioni di uso e su qual­
siasi percorso: la Leyland infatti, prima 
di commercializzare il mezzo, lo ha sot­
toposto a durissimi collaudi in tutta Euro­
pa, nelle regioni artiche e sulle piste afri­
cane, in modo da presentare un prodotto 
che meritasse davvéro il nome dei famosi 
portatori tibetani. 

Nella versione furgonata lo « Sherpa », 
nonostante sia relativamente piccolo ester­
namente (lunghezza 4623 mm.; larghezza 
1727 mm.; altezza 1710 mm.), ha una capaci­
tà di carico notevole di 5,40 metri cubi inte­
ramente sfruttabile dato che tutti gli an­
goli sono a 90 gradi, i passaruota sono 
squadrati e non esistono fessure o incavi 
in cui il materiale anche se di piccole di­
mensioni. può infilarsi. Il piano di carico 
è situato a soli 60 cm. da terra e. quindi, 
facilita di molto le operazioni di carico 
e scarico anche quando lo spazio a dispo­
sizione è limitato. 

r \ LLA funzionalità degli spazi si ag­
giunge poi quella della meccanica, studia­
ta appositamente per favorire qualsiasi 
manutenzione oltre che per privilegiare la 
durata: il motore è facilmente accessibile 
da ogni lato; sono previsti ingrassatori in 
ogni punto, non esistono elementi sigillati; 
la parte interiore del veicolo è trattata me­
diante bagno fosfato anticorrosivo, mentre 
i longheroni a sezione scatolata sono iniet­
tati di cera; assali e mozzi sono surdimen-
sionatt mentre la tiranteria dello sterzo 
(anch'essa assai robusta) è protetta contro 
gli urti; e freni sono servoassistiti e a dop­
pio circuito. 

Lo « Sherpa » è disponibile in uno svaria­
to numero di versioni con un peso totale 
a terra variamente da un minimo di 20 ad 
un massimo di 25 quintali; tutte possono 
essere pilotate con la patente « B ». I prez­
zi franco dogana vanno da un minimo di 
L. 5.400.000 (IVA inclusa) del tipo a chas­
sis cabinato sino ad un massimo di L. 
6.903.000 del Kombi lusso. la versione fine­
strata a 9 posti. Lo e Sherpa » nella versio­
ne furgonata più economica (185 VAN) co­
sta, sempre franco dogana e IVA inclu­
sa L. 5300.000. 

.Rubrìca a cura di Fernando Strambaci 
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