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Un complesso sistema di macchinari lavora per la sicurezza dei viaggiatori 

Dietro 
le «quinte» 

di una 
metropolitana 
Come viene avviata la fase di pre-
esercizio della seconda linea a Roma 
Telecomandi e «circuiti di binario» 

- i i 

r 

La seconda linea della Me
tropolitana di Roma muove i 
primi passi. Le gallerie co
minciano ad essere percorse 
sistematicamente da convogli 
di vetture, anche se passeran
no ancora diversi mesi prima 
che su queste vetture possa
no prendere posto l viaggia
tori, La seconda linea della 
« Metro - Roma » è completa
mente indipendente dalla pri
ma, il materiale rotabile è 
differente, e differenti sono 
gli impianti fissi che presie
dono alla marcia del convo
gli, all'agibilità delle stazioni. 
al « comfort » ed alla sicu
rezza del passeggeri. SI trat
ta quindi di « mettere in 
marcia » un sistema comples
so, totalmente nuovo In tut
te le sue parti, e « servito » 
da squadre di specialisti di 
nuova formazione. Occorre un 
periodo di « rodaggio », se 
così si può chiamarlo, prima 
di poter dare II via ad un 
servizio passeggeri regolare 
ed efficiente. 

I singoli impianti e le elet
tromotrici vengono per pri
ma cosa collaudati e prova
ti uno per uno; comincia poi 
un periodo di funzionamento 
dellinlero sistema, che viene 
denominato « preesercizio ». 
All'Inizio del preeserclzio, un 
numero ridotto di convogli 
percorre la linea, senza pas
seggeri a bordo, e per un 
orario limitato. Gradualmen
te l'intensità del preesercizlo 
aumenta, fino a che, nella 
sua fase finale, per varie set
timane l'intero tratto desti
nato ad essere aperto al pub
blico viene percorso regolar
mente, per ti pieno orario 
previsto per l'esercizio, da 
tutti i convogli in base agli 
orari stabititl, mentre tutto, 
nelle stazioni, nelle sottosta
zioni, nelle centrali operati
ve, lungo la linea, funziona 
come se il servizio fosse in 
atto. 

Quando tutto funzionerà in 
maniera perfetta, e quando i 
tecnici addetti alle varie 
mansioni avranno acquistato 
un'esperienza pratica comple
ta, la linea sarà aperta al 
pubblico. Questo modo di 
procedere, tipico dell'apertu
ra di un nuovo servizio me
tropolitano ed anche ferro
viario, lascia talora perples

so il pubblico, il quale « ve
de», di un servizio di questo 
tipo, solamente ì convogli In 
marcia, gli edifici delle sta
zioni e pochi impianti spe
ciali, come le scale mobili, 
l'Impianto TV in circuito 
chiuso di controllo delle ban
chine. Il pubblico, come è e-
vidente, non può valutare la 
complessità di quanto è sta
to sistemato nel sottosuolo e 
deve poi funzionare alla per

fezione. 
I convogli, per poter mar

ciare, debbono essere alimen
tati, attraverso la cosiddetta 
« linea di contatto », contro 
la quale strisciano le prese 
di corrente. La linea è au
mentata a sua volta da un 
certo numero di sottostazio
ni di alimentazione (quattro, 
nel caso di Roma), sistemale 
interamente nel sottosuolo. In 
ognuna di esse sono conte

nuti interruttori, trasformato
ri, raddrizzatori ed altre ap
parecchiature. Nel caso di 
Roma, trasformatori e rad
drizzatori sono raffreddati a 
circolazione d'acqua in ciclo 
chiuso, per ridurre le dimen
sioni di questi e dell'Intera 
sottostazione. Il risultato è 
stato ottenuto, ma la sotto
stazione comprende « In più » 
un sistema di pompe, vasche, 
radiatori, rubinetti e cosi via. 

notizie in breve 
Come riutilizzare 
le acque di scarico 

Nel Maryland è in funzione 
un sistema per riutilizzare le 
acque di scarico depurate, 
senza spese eccessive: invece 
di farle semplicemente con
fluire nel mare esse servono 
da fertilizzante per la vegeta
zione. Dopo essere stati trat
tati in una serie di apposite 
vasche, i liquami vengono ar
ricchiti di additivi chimici. Il 
prodotto cosi ottenuto viene 
utilizzato per l'irrigazione. Le 
piante assorbono gli elementi 
organici contenuti nell'acqua 
che viene, in questo modo, pu
rificata. Gli scienziati impe
gnati in questa ricerca so
stengono che l'acqua filtrata 
dalle piante e dal suolo è suf
ficientemente pura da poter 
essere utilizzata per i norma
li servizi pubblici. 

Un nuovo estintore 
«a terra» 

Un apparecchio efficiente e 
sicuro per la lotta contro gli 
incendi dei boschi è stato 
progettato dagli specialisti 
dell'istituto di ricerche di sil
vicoltura dell'URSS. Questo 
meccanismo originale, monta
to su un autotelaio, è partico
larmente efficace nelle zone 
sabbiose, ove crescono di so
lito i pini e s'incontrano di 
rado corsi d'acqua. « Il no
stro estintore compie due o-

perazioni in una volta — ha 
dichiarato AlekseJ Ciukicev, 
vicedirettore dell'istituto —. 
Esso asporta lo strato supe
riore del terreno, creando un" 
ampia fascia di isolamento dei 
fuoco, e lancia a grande pres
sione il terreno asportato sul
le fiamme, che perciò decre
scono rapidamente ». 

Estratto manganese 
dal fondo dell'oceano 

La Ocean Management, un 
consorzio di compagnie mi
nerarie, ha annunciato di ave
re estratto 1000 tonn. di no
duli di manganese dal fondo 
dell'oceano. Questo primo 
successo aprirà probabilmente 
la strada allo sfruttamento 
commerciale su larga scala di 
questi minerali. Come è no
to il fondo degli oceani è co
perto di noduli grossi come 
patate, composti di nickel, 
cobalto, rame e, soprattutto 
manganese; un vero tesoro 
che è stato stimato in 3000 
miliardi di tonnellate. 

L'impiego dei palloni 
stratosferici 

I grandi palloni stratosferi
ci, capaci di sollevare parec
chi quintali di strumenti fa
cendoli volare per decine di 
ore a 40 chilometri di altez
za costituiscono un mezzo 
sempre più importante per lo 

studio dell'atmosfera e l fe
nomeni che avvengono fuori 
del pianeta terra. Se ne discu
terà a Roma il 27 ottobre in 
una giornata, organizzata dal 
servizio attività spaziali del 
CNR, sull'« utilizzazione dei 
palloni stratosferici come 
mezzo di ricerca ». Fra l'altro 
saranno esposti i primi risul-
tati dell'« Operazione Odis
sea », che ha visto l'estate 
scorsa il lancio di quattro 
palloni dalla base di Trapani-
Milo in Sicilia fino alla Spa
gna, nell'ambito di un pro
gramma italo-franco-spagnolo. 

Congresso a Roma 
di medicina interna 

Oltre un miglialo di scien
ziati di 50 nazioni partecipa
no a Roma al 14" congres
so internazionale di medicina 
interna, che terminerà 11 19 
ottobre prossimo. I lavori ab
bracceranno tutti 1 principali 
settori della patologia. Di par
ticolare interesse e attualità 
un simposio dedicato alla 
a patologia geografica », vale a 
dire alle osservazioni su al
cune malattie endemiche ed 
epidemiche studiate e com
battute in varie zone della 
terra. SI parlerà anche delle 
malattie renali e cardiache, 
di immunologia, di epatologia, 
di malattie dell'apparato re
spiratorio anche in rapporto 
al guasti ecologici in natura, 
di gastroenterologia e infine 
di trapianti. 

La scoperta « casuale » all'Istituto « Giorgio Sisini » di Milano 

Tumori al seno: un metodo 
sicuro di diagnosi precoce 

Isolato e individuato un antigene « spia » che compare nel plasma al primo sviluppo 
della neoplasia • Annullati i rischi di errore interpretativo del dato di laboratorio 

Tra le comunicazioni uffi
ciali e gli annunci di nuove 
conquiste nella lotta contro 
il cancro portati da studiosi 
di tutto i! mondo al Congres
so mondiale conclusosi il 12 
ottobre scorso a Buenos Ai
res, vi è stata anche la de
scrizione di una scoperta 
• casuale » effettuata nello 
Istituto di ricerche cardio
vascolari « Giorgio Sisini » 
dell'Università di Milano: la 
possibilità di individuare me
diante un semplice esame del 
sangue 11 cancro alla mam
mella ancora prima che esso 
sia evidente ai mezzi tradi
zionali di Indagine diagnosti
ca, quali la palpazione, la 
mammografia, la termogra
fia. E' stato isolato ed indi
viduato, infatti, un «antige
ne» specifico che compare 
nel plasma al primo svilup
po della cellula tumorale ed 
è quindi sufficiente un ra
pido « test » di laboratorio 
per fornire un esatto re
sponso. 

L'importanza della sco
perta — che il professore 
Bartorelli direttore del 
« Giorgio Sisini > tiene a de
finire fortuita, giunta cioè 
inaspettata nel corso di ri
cerche ematologiche di altro 
tipo — non sta solo nella 
possibilità di disporre di un 
procedimento diagnostico pre
ciso, di facile esecuzione e in 
grado di individuare precoce
mente la malattia (per il can
cro alla mammella la diagnosi 
precoce è una garanzia di suc
cesso terapeutico nel 40 per 
cento dei casi), ma essa rap
presenta soprattutto una con
ferma della validità dei nuovi 
orientamenti della lotta con
tro il cancro. 

L'ipotesi che ogni tipo di 
formazione neoplastica produ
ca e liberi delle proteine che, 
distaccatesi dalla cellula tu
morale. non vengano ricono
sciute come «proprie» dallo 
organismo e che quindi si 
comportino come qualsiasi al
tro « antigene », è stato 11 pun
to di partenza per questo tl-
K d l ricerche. Agli immuno-

ji è da tempo noto che ogni 
proteina estranea penetrata 
nel circolo mette automatica
mente in funzione il sistema di 
difesa anticorpale: si comporta 
cioè da «antigene», contro il 

auale l'organismo si costruì-
» degli anticorpi altamente 

specifici in grado di cattu
rarlo, legarlo biochimicamen
te e renderlo inoffensivo. 

E' chiaro che se l'aggres
sione risulta massiccia il si
stema di difesa non riuscirà 
a tenere sotto controllo l'In
vasione e la formazione del 
complesso antigene-anticorpo 
non sarà sufficiente a scon
giurare l'insorgenza della ma
lattia In caso di antigeni « pe
ricolosi ». 

Anche se il tumore è anco
ra ad uno stadio sub-clinico, 
non ancora in grado di portare 
disturbi al portatore o di po
ter essere individuato nelle 
tradizionali indagini diagno
stiche. quasi sempre i suoi 
• frammenti » hanno già solle
citato il sistema di difesa an
ticorpale e aumentate risul
teranno le normali quantità di 
proteine difensive plasmatiche 
(immunoglobullne) o Untoci-
tarie a testimoniare la « guer
ra » in corso. Risalire al tumo
re esaminando le sostanze di 
difesa attivate è quasi sempre 
impossibile. Le attenzioni 
quindi si sono rivolte alle mo
lecole « scatenanti » e i primi 
relativi successi si sono avu
ti alcuni anni orsono con l'in
dividuazione dello antigene 
CEA (calcio-embriogenlco) che 
può essere reperito nei porta
tore di alcuni tumori ma. 
purtroppo, anche in sofferen
ti di altre malattie. 

Più recentemente 11 profes
sor Tarro ha individuato la 
sostanza estanea da porre in 
relazione con alcune neopla
sie causate dal virus dell'Her
pes, ma un approfondimento 
delle ricerche ha trovato m con
correnze» in altre malattie 
non necessariamente tumorali. 

Ora. per la prima volta, è 
stato accertato che l'antigene 
scoperto nell'Istituto di ricer
che cardiovascolari compare e-
sclusivamente nel cancro alla 
mammella. Risultano quindi 
annullati i rischi di errore in
terpretativo del dato di labo
ratorio. 

Le donne italiane colpite o-
gni anno da cancro alla mam
mella sono trentamila. Sino a 
trent'anni fa la mortalità del
la malattia era del 90 per 
cento dei casi. Ora, con l'im
piego delle terapie « combina
te » chirurgiche • immunologi-
che-radiologiche. e l'introdu
zione di centri per la diagnosi 

precoce, del trentamila casi 
solo dodicimila risultano mor
tali. 

E' opinione degli oncologi 
che cogliere la formazione neo-
plastica quando essa è ancora 
allo stadio « zero », prima cioè 
che il clone di cellule cance
rose abbia Iniziato la sua for
sennata e disordinata cresci

ta, significhi guarigione della 
paziente. Poter disporre di 
una pratica di diagnosi pre
coce di estrema semplicità, co
me un rapido esame ematolo
gico. annuncia dunque una 
prossima significativa vittoria 
su queste gravi affezioni. 

Angelo Meconi 

A proposito di un'interrogazione del PCI 

Al ministro i terremoti 
non interessano? 

Riceviamo dal senatore 
Carlo Bernardini questa let
tera. che volentieri pub
blichiamo: 

Consideriamo molto po
sitivo che la stampa quoti
diana ed in particolare 
l'Unità si sic occupata di 
un importante convegno di 
collaborazione scentifica i-
talo-sovietica svi tema scot
tante dei terremoti, che si 
è svolto in Calabria nei 
giorni scorsi. Ma non pos
siamo fare a meno di preci
sare che, per quanto ri
guarda gli interventi con
creti atti a tradurre un pro
gresso scientifico in un 
vantaggio sociale, il gover
no italiano non sembra as
solutamente interessato. 
Cioè, non fa nulla, non ri
sponde nemmeno alle in
terrogazioni parlamentari 
in materia. 

La notizia, lodevolmente 
riportata dal Corriere della 
Sera del 29 settembre scor
so, che il tragico terremo
to friulano del maggio 1976 
era anticipato di molti 
giorni da segni premonito
ri chiaramente registrati 
da strumenti dell'ENEL si
tuati sulla diga dell'Ambie-
sta, era oggetto di atten
zione da più di un anno e 
mezzo. Infatti, una interro
gazione del 3 febbraio 17 
a firma Bernardini e Bu

rìcchi, del gruppo del Sena
to. diceva chiaramente che 
proprio secondo ti « lavoro 
Biagi, Caloi ed altri, inviato 
per pubblicazione sul 2' vo
lume degli Annali di Geofi
sica... molto si sarebbe po
tuto fare utilizzando i pre
ziosi dati eliografici rile
vati dall'ENEL sulla diga 
dell'Ambiata presso Tol-
mezzo ma che, per man
canza di collegamenti effi
caci tali dati non sono sta
ti usati con la necessaria 
tempestività ». Questa in
terrogazione come te suc
cessive su materie stretta
mente affini, non ha mai 
avuto risposta: il che è 
particolarmente immorale. 
specie da parte di un mi
nistro come Donat Cattin 
che. là dove qìrano inte
ressi più particolari, non 
appare affatto pigro. 

Son è nemmeno utile ri
prendere l'elencazione dei 
problemi geologici e geofi
sici di fronte ai quali il 
Paese è cronicamente pri
vo di interventi: sappiamo 
che i lettori che non siano 
ministri fi conoscono a me
moria. Ormai si tratta di 
fare e di fare presto. Quan
to ai giudizi sul modo di 
governare di certi notabili. 
ci basto suggerire di c-
sprimerli. 

Carlo Bernardini 

motori 

Le sottostazioni sono desti
nate ad essere telecomanda
te da un unico centro opera
tivo. Non vi sarà personale 
nelle sottostazioni, per effet
tuare te normali manovre pre
viste dall'esercizio: ed ecco 
un altro sistema complesso 
che il pubblico non vede, e 
cioè l'impianto che collega il 
centro alte sottostazioni, che 
invia i « telecomandi » e ri
ceve le « telemisure » e le 
« telesegnalazioni ». Sono de
cine e decine di chilometri 
di cavetti, migliaia di siste
mi elettronici e a relè, di ap
parecchi di misura, avvisi, al
larmi e così via, che debbono 
essere controllati e ricontrol
lati nel loro funzionamento 
coordinato, cosa che ai può 
fare solamente nel corso del 
preesercizlo. 

La sicurezza di marcia dei 
convogli è affidata ad un si
stema ancora più complesso 
di «circuiti di binario», che 
vengono percorsi da segnali 
codificati. Ogni motrice è mu
nita di captatori, che agisco
no su un quadretto a luci 
colorate (ripetizione a bordo 
dei segnali in linea), ed in 
caso di necessità, qualora II 
manovratore non « obbedi
sca » ad un segnale, a rallen
tare la marcia del treno o 
ad arrestarlo. Mediante un 
impianto del genere, è im
possibile che un convoglio in
vesta un altro convoglio In 
linea che si è fermato in una 
stazione o in galleria. Nella 
centrale operativa del siste
ma sono in azione veri e pro
pri calcolatori elettronici, che 
elaborano t segnali, li invia
no lungo la linea, ricevono 
i segnali dalla linea stessa, 
in modo che, oltre ad aversi 
una sicurezza totale, median
te il gioco e l'elaborazione 
dei segnali, al centro «si sa» 
in ogni istante dove si trova 
ogni convoglio, e se sta mar
ciando o è fermo. 

Questi impianti, che presie
dono alla sicurezza ed alla 
regolarità di marcia dei tre
ni, sono costruiti in modo 
che, se vi si verifica un gua
sto grave, tutti i convogli 
della linea vengono fermati. 
Si ha un disservizio, ma non 
vengono a cadere le condizio
ni di massima sicurezza. Da
to che non è infine impossi
bile, anche se si tratta di 
un'eventualità molto remota, 
che venga a mancare l'ener
gia che alimenta tali impian
ti, essi sono predisposti per 
ricevere energia da diverse 
fonti, tra le quali anche 
gruppi elettrogeni, sempre in 
rotazione, pronti ad entrare 
in servizio automaticamente. 

Le sottostazioni, le stazioni, 
le centrali operative, sono 
permanentemente collegate 
mediante telefoni; in ogni sta
zione e a bordo di ogni tre
no è in funzione permanen
temente un impianto di dif
fusione sonora, da utilizzarsi 
per comunicare avvisi al per
sonale tecnico ed eventual
mente ai passeggeri. Ogni 
treno è munito di un radio
telefono, collegato ad una 
centrale operativa, per cui è 
sempre possibile, in ogni i-
stante, la comunicazione di
retta tra il manovratore di 
un treno e la centrale, e vi
ceversa. Ogni stazione è mu
nita di scale mobili, orologi 
elettronici, impianto di illu
minazione, predisposti anche 
essi in modo che guasti even
tuali alla rete di alimentazio
ne non provochino mai la lo
ro andata fuori servizio. In 
determinati punti, a forte 
profondità, sono in funzione 
potenti pompe di drenaggio 
delle acque sotterranee. In 
superficie sono sistemati i bi
nari per la movimentazione 
e la sosta dei convogli, gli 
edifici adibiti a rimessa, l'of
ficina per la manutenzione. 
l'impianto di lavaggio, attrez
zati con tutte le macchine, i 
dispositivi, i sistemi necessa
ri. 

Con questo, abbiamo dato 
solamente un'idea della com
plessità del sistema: abbia
mo descritto o citato in mo
do molto slntettco alcuni im
pianti e ne abbiamo trala
sciati altri. Riteniamo comun
que di aver dato un'idea del
la complessità dì un sistema 
metropolitano, il quale richie
de di conseguenza, come già 
accennato, un piccolo eserci
to di specialisti altamente 
qualificati per il suo eserci
zio. per le manovre normali 
comportate dall'esercizio stes
so. per gli interventi di con
trollo, manutenzione normale 
e straordinaria, per gli inter
venti in caso di guasto 

Un servizio come quello di 
Roma (e del resto, come quel
lo di Milano e delle altre cit
tà nelle quali una metropoli
tana è in funzione) può con
vogliare nelle due direzioni 
circa 50.000 passeggeri l'ora, 
in condizioni di tutta norma
lità. Si tratta di una cifra 
molto elevata, che consente 
anche a chi non sia un tec
nico di valutare l'importanza 
del servizio Non apparirà 
dunque strano, considerate 
queste cifre e visto quanto 
esposto più sopra, che l'ini
zio di un servizio totalmen
te nuovo sia graduale, non 
ammetta, per i primi mesi, 
la presenza dei passeggeri, e 
passi cioè, come detto prima, 
per una fase tipica di «pre
esercizio » 

Paolo Sassi 
Hall* foto in alto: uno eM con
vogli (Mia metropolitana di Roma. 
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Un cambio e un Diesel nuovi assi 
tra le carte in mano alla Volvo 
La 343 viene ora offerta, oltre che con l'automatico CVT, anche con un cambio meccanico 
a quattro rapporti - La prima vettura europea con un propulsore sei cilindri a gasolio 

In poco meno di un me
se la Volvo ha lanciato sui 
mercati europei le sue vet
ture aggiornate per il 1979 
ed ha presentato la prima 
automobile europea mossa 
da un motore Diesel a 6 ci
lindri. Per quel che si rife
risce alle vetture della se
rie 240 equipaggiate con il 
nuovo propulsore a gasolio, 
c'è da dire che il « prima
to » non può essere consi
derato assoluto visto che il 
motore, contraddistinto dul
ia sigla D 24, non è stato 
costruito negli stabilimenti 
della Casa svedese ma, an
che se sulla base « di spe
cifiche richieste della Vol
vo che ne ha curato il pro
gramma di prove e collau
di », dalla Volkswagen. Sta 
di fatto, comunque, che con 
una gamma di vetture da 
1100 a 2700 ce e con l'intro
duzione del Diesel la Volvo 
è praticamente presente 
nelle più importanti classi 
di cilindrata e quindi nelle 
condizioni di incrementare 
la sua penetrazione nei più 
importanti mercati. 

A parte il Diesel, di cui 
parleremo più avanti, la no
vità secondo noi più Inte
ressante tra le Volvo mo
dello 1979 e che aumenta il 
numero di assi tra le car
te in mano alla Casa sve
dese, è rappresentata dalla 
presenza nella gamma di 
una 343 con cambio mecca
nico, anche se non vanno 
sottovalutati 1 miglioramen
ti apportati alla serie 240/ 
260 di 2000 e 2700 ce. Que
sti modelli sono stati ridi
segnati nel frontale e nella 
parte posteriore, cosi come 
di nuovo disegno sono i ri
vestimenti Interni e di nuo
vo tipo è il volante. Nume
rose migliorie sono state 
apportate anche alla mecca
nica e alle sospensioni, con 
barre antirolllo rinforzate 
ed ammortizzatori posterio
ri a gas. 

Ma la 343 con cambio 
meccanico, si diceva, è 11 
vero asso nella manica del
la Volvo, almeno per il 
mercato italiano. Da noi, in
fatti, la completa afferma
zione della più piccola del
le «grandi» Volvo (la 66 
continuando a restare trop
po chiaramente di deriva
zione anche se è stata anco
ra migliorata (DAF) era si
curamente limitata dall'ob-
bligo di acquistarla con il 

cambio automatico CVT. 
Oggi, con la disponibilità 
del cambio meccanico a 
quattro murce più retro
marcia la 343 (5.988.500 li
re, chiavi in mano) diven
ta una concorrente molto 
seria nel settore delle ber
line sotto il litro e mezzo 
di cilindrata. 

Il cambio della 343 è de
rivato da quello che equi
paggia le Volvo serie 240. 
E' quindi ben collaudato e 
surdimensionato ed e mon
tato in blocco con il diffe
renziale, in modo da mante
nere la perfetta distribuzio
ne dei pesi tra asse ante
riore e posteriore secondo 
il sistema transaxle, questo 
sistema, già adottato sulla 
Volvo 343 CVT, assicura 
una impeccabile tenuta di 
strada, come ci è stato con

fermato durante una breve 
prova su strade non pro
prio ideali nel dintorni di 
Bologna. 

Per la 343 alla Volvo non 
si sono comunque limitati 
ad offrire (allo stesso prez
zo, è bene ricordare) due 
diversi tipi di cambio ma 
sono intervenuti sull'esteti
ca, sugli interni e sulla mec
canica. 

Ecco, in rapida sintesi, 
gli interventi: 

Motore: nuova forma del
le camere di scoppio con 
conseguente più lenta com
bustione e minor rumoro
sità; getto del minimo più 
modificato per migliorare il 
passaggio dal primo al se
condo stadio; carburatore 
registrabile senza influire 
sulla percentuale di ossido 
di carbonio emessa dal gas 

La Renault 5 Alpine 
con turbocompressore 

La Renault 5 Alpine <« Turbo » (nella foto) è sta
ta una delle sorprese del Salone di Parigi, soprat
tutto perchè, come hanno lasciato Intendere 1 di-
riganti della Renault, il prototipo potrebbe non 
restare fine a se stesso. La R 5 Alpine « Turbo » 
ha infatti un motore di 1397 ce, sovralimentato da 
un turbocompressore Garret dello stesso tipo uti
lizzato sulla Renault Alpine A 442/B che ha vinto 
la 24 Ore di Le Mans, che eroga una potenza di 
oltre 200 cavalli e che potrebbe essere sviluppato 
per un possibile ritorno, entro un paio d'anni, alle 
corse stradali. Non si dimentichi, infatti, che la 
struttura della « Turbo » (a parte le ruote e il mo
tore centrale) è la stessa della R 5 da 100 CV e 
oltre 200 orari impegnata nella Coppa Renault 5 
Elf. 

di scarico; coperchio valvo
le modificato per evitare 
trafllaggio di olio dal tap
po di riempimento; regola
tore di voltaggio di tipo 
integrato sull'alternatore. 

Freni; condotti realizzati 
con una speciale legu inos
sidabile; pastiglie più resi
stenti per i freni a disco 
anteriori. 

Esterno e scocca, nuova 
gamma colori; vetri azzur
rati con fascia scura sul 
parabrezza; modanature an
tiurto sulle fiancate; indica
tori di direzione laterali di 
maggiore dimensione; tar
ga anteriore alloggiata nel 
paraurti; trattamento anti
ruggine migliorato. 

Interno: nuovi il cruscot
to, la disposizione dei co
mandi e la consolle centra
le; climatizzazione anche 
per i posti posteriori; per 
aumentare la possibilità di 
carico è ora possibile a-
sportare il cuscino del di
vano posteriore ed il sedile 
del passeggero; nuovo vo
lante di sicurezza a quat
tro razze, con corona in 
gomma elastica per assicu
rare una migliore presa (la 
posizione delle razze « invi
ta » il guidatore a tenere le 
mani sul volante in modo 
corretto). 

Tornando al Diesel che 
sarà montato sui modelli 
Volvo della serie 240, sia 
nella versione 4 porte che 
nella familiare, è bene ri
cordare subito che questo 
sei cilindri ha una cilindra
ta di 2383 ce, eroga una po
tenza di 82 CV ed una cop
pia massima di 14,3 kgm a 
2800 giri/minuto. 

Per queste caratteristiche 
le Volvo Diesel vengono ad 
essere tra le vetture a ga
solio più brillanti attual
mente sul mercato, essendo 
in grado di raggiungere una 
velocità massima di 148 chi
lometri orari e di toccare 
i 100 orari, con partenza da 
fermo, in soli 17,5 secondi. 

I dirigenti della Volvo, 
presentando al Salone di 
Parigi il nuovo modello, 
hanno sottolineato che le 
Volvo Diesel mantengono 
tutte le qualità Volvo, ivi 
compresa la silenziosità di 
marcia. 

Nalle foto sopra il titolo: vi
sta «starna ed interna dalla 
Volvo 343 DL con cambio mec
canico. 

Da settant'anni dura la disputa 
sul più leggero o più pesante dell'aria 
Il discorso sulla validità del dirigibile riproposto dalla presenza nei nostri cieli del veicolo 
pubblicitario della Goodyear - Quali sono le possibilità di impiego esistenti e quali i vantaggi 

Ila più di 70 anni la di
sputa circa la superiorità 
del più leggero o dei più 
pesante dell'aria, cioè del 
dirigibile o dell'aeroplano; 
ma, in Italia almeno, sem
brava ormai sopita da tem
po. Ecco invece che di tan
to in tanto riemerge, non 
solo nelle conversazioni da 
caffè ma nelle considerazio
ni dei tecnici. Con precisio
ne, per l'Italia, se ne ripar
la a partire dal 1972, cioè 
da quando ha posto la sua 
base a Capena, presso Ro 
ma, il dirigibile pubblicita
rio « Europa », uno dei 4 
tenuti in attività nel mon
do dalla Goodyear. L'incon
sueta visione è venuta a ri
cordare agli immemori (e 
in qualche caso a insegnare 
per la prima volta ai gio
vani» resistenza di questo 
mezzo di trasporto. 

E* un fatto che oggi l'u
manità sta riscoprendo la 
funzione di una serie di 
veicoli cno sembravano es
sere stati travolti dal pro
gresso e schiacciati dall'af
fermazione, su tutti, dell'au
tomobile e dell'aeroplano: 
questo sta avvenendo per i 
barconi destinati a solcare 
i canali navigabili, per le 
ferrovie, per la bicicletta e 
cosi via Ragioni economi
che e ragioni ecologiche 
concorrono a queste rivalu
tazioni. Forse la stessa co
sa sta avvenendo anche per 
il dirigibile giacché, rispet
to all'aeroplano e soprattut
to rispetto al suo più di
retto concorrente odierno, 
l'elicottero (anche lui capa
ce di stare fermo in cielo e 
di fare a meno di grandi 
campi d'aviazione) 11 diri
gibile non deve consumare 
carburante per sostentarsi 
in aria: infatti usa la forza 
ascensionale del gas. 

Il problema del gas era 
molto seno un tempo, quan
do si doveva ricorrere al
l'idrogeno. elemento vera
mente pericoloso; ma oggi 
; dirigibili possono essere 
gonfiati di elio, gas refrat
tario ad ogni pericolosa 
combinazione chimica. Pro
prio la disponibilità — che 
oggi esiste e 50 anni fa non 
esisteva — dell'elio e di ma
terie plastiche sufficiente
mente resistenti e imper
meabili da utilizzare per 
l'involucro, sono alla base 
di un possibile futuro ri
lancio del dirigibile. 

Se provate però a chiac
chierare al caffè circa una 
utilizzazione futura di que
sti palloni a motore, vi im
batterete immancabilmente 
in un'obiezione dall'appa
renza decisiva: il dirigibile 
è lento, a Guarda quello 
della Goodyear — vi potreb
bero dire — : velocita mas
sima 80 all'ora >. 

In realtà l'argomento non 
regge: l'« Europa » infatti è 
mosso solo da due motori 
Continental di 6 cilindri, 
della potenza di 210 HP cia
scuno: usa eliche a passo 

variabile invece di jet, per
chè le eliche si rivelano 
più pratiche per invertire 
frequentemente la loro in
cidenza nell'aria e servire 
così da freno oltre che da 
propulsore. Ma non biso
gna dimenticare che questo 
della Goodyear è un veico
lo pubblicitario; anzi, si 
può dire, una delle più nu 
scite iniziative pubblicitarie 
cui una grande azienda co
me la Casa di pneumatici 
americana potesse dare vi
ta. Lo scopo prevalente di 
questo dirigibile è di essere 
presente in cielo, non di 
spostarsi con rapidità. Le 
sue fiancate sono appesan
tite da due giganteschi pan
nelli dotati di oltre 7500 
lampadine multicolori, de
stinate a lanciare messaggi 
a chi guarda in su; senza 
contare 40 chilometri di ca
vi, gli apparati elettronici 
di accensione, ecc. Co
struendo un veicolo da tra
sporto si userebbero altri 
criteri e si moltiplichereb
be facilmente, di parecchie 
volte, la velocità di trasla
zione. 

Il vero discorso serio è 
invece quello che rinuncia 

a porre in concorrenza su 
un piano generale un'ipote
tica ripresa del dirigibile 
con la affermata signoria 
degli aeroplani, ben più di
namici, governabili e velo
ci; ma esamina con ponde
razione quegli usi speciali 
cui il dirigibile potrebbe 
ancora oggi essere adibito, 
con vantaggio, rispetto al 
suo concorrente ad ala ro
tante, l'elicottero. 

facciamo l'esempio della 
sorveglianza dall'alto sugli 
incendi del boschi: il diri
gibile può stare fermo in 
cielo senza spesa per pe
riodi lunghissimi. O, natu
ralmente, della sorveglian
za sulle coste marittime, 
magari a scopo anticontrab
bando. O l'esempio delle 
riprese televisive dall'alto 
di avvenimenti sportivi 
(non cosi ballonzolanti co
me quelle dall'elicottero). 
O. infine, quello del solle
vamento e trasporto di ca
richi di dimensioni eccezio
nali: di quelli che oggi non 
possono transitare sulle 
strpde o nelle gallerie fer
roviarie. 

.•>*>. . .ancheranno poi mai 
i nc5>alglci della beffe epo
que che, a questo punto, 
prospetteranno anche l'ipo
tesi di aeronavi da crociera, 
lente ma pittoresche e si
cure. dotate di perfetta vi
sibilità di panorami e luo
ghi, svincolate dai consueti 
campi d'aviazione. In una 
crociera infatti il tempo im
piegato non conta: conta 
divertirsi; e volare in diri
gibile — chi è stato a bor
do dell'» Europa » Io sa — 
è una delle sensazioni più 
gradevoli, nei cui confronti 
il volo sul consueti aerei di 
linea è da considerare po
co più di un castigo. 

Q.B. 

•Rubrica a cura di Fernando Strambac? J 


