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I primi tentativi pratici risalgono alla fine del 1700 

un 
L'enunciazione del principio base spetta addirittura a Leonardo • Da Forlanini a Sikorsky, da Breguet a Focke 
I risultati positivi sono degli anni Trenta, ma è solo dal dopoguerra la produzione in serie • Che cos'è l'autogiro 

Si è spento giorni fa al
l'età di 88 anni il professor 
Heinrich Focke, il cui nome 
è indissolubilmente legato al
l'avvento dell'elicottero. Il 
professor Focke, infatti, che 
era a capo, assieme a Georg 
Wulf della fabbrica tedesca 
di aerei denominata appunto 
e f'ocke-Wuif ». riusci a met
tere a punto nel 1936 il pri
mo prototipo di elicottero di 
soddisfacenti prestazioni. Ta
le prototipo rivelò doti inte
ressanti di maneggevolezza, 
confermò la capacità di sol
levarsi ed atterrare vertical
mente e di rimanere fermo 
in quota; tali doti, che fece
ro più tardi dell'elicottero un 
mezzo aereo molto usato co
me trasporto truppe e mate
riali. oltre che passeggeri e 
merci, non venne però svilup
pato né prima, né durante il 
conflitto: di elicotteri si ripar
lerà soltanto negli anni 50, 
specie negli USA e nell'URSS, 
ancora oggi i massimi costrut
tori ed i più avanzati proget
tisti di mezzi aerei di que
sto tipo. 

Il professor Focke viene 
chiamato talvolta < padre del
l'elicottero » e non « invento
re», in quanto il suo merito 
sta nell'aver messo a punto 
un primo prototipo munito 
delle caratteristiche tipiche 
dell'elicottero, e regolarmen
te funzionante: l'enunciazione 
del principio base dell'elicot
tero stesso e cioè di un ae
romobile sostenuto in volo da 
un rotore di forma adatta ad 
asse verticale, risale addirit
tura a Leonardo da Vinci. I 
primi tentativi pratici, falliti 
soprattutto per la mancanza 
di un apparato motore ade
guato, risalgono alla fine del 
1700, furono ripresi da Forla
nini (1878), e da Sikorsky 
(1907). Negli anni Trenta, la
vorarono attorno a prototipi 
di elicotteri Breguet e Flett-
ner, ma, appunto, il primo 
risultato veramente soddisfa
cente venne raggiunto da 
Heinrich Focke. 

Nel 1941 torna negU USA il 

nome di Sikorsky, legato al 
suo VS 300, capostipite di una 
lunga serie dì elicotteri che 
portano il ' nome di questo 
progettista. Ma, come abbia
mo detto, durante l'ultimo 
conflitto, anche se gli ame
ricani, i tedeschi e i sovieti
ci disponevano di prototipi 
funzionanti, e di caratteristi
che già soddisfacenti, l'elicot
tero non entrò in produzione 
di serie e non ebbe un uti
lizzo pratico di un certo ri
lievo, come invece accadrà 
negli anni 50. 

Il principio di funzionamen
to dell'elicottero è noto: uno 
o due rotori con pale a pas
so variabile sollevano e so
stengono in volo l'apparec
chio. 

Per avanzare, o comunque 
spostarsi orizzontalmente, il 
sistema di trasmissione del 
moto dal motore al rotore vie
ne messo in un assetto tale 
da fornire una variazione ci
clica del passo delle pale, nel 
corso della loro rotazione, in 
modo che esse sviluppino, ol
tre che una spinta verticale, 
che mantiene il mezzo in quo
ta, una spinta orizzontale che 
lo fa avanzare, spostare la
teralmente, o anche arretrare 
in caso di necessità. Il siste
ma di trasmissione del moto 
(e della potenza) dal motore 
al rotore, comprensivo del di
spositivo per la variazione'(ci
clica e non ciclica) del pas
so delle pale del rotore, e 
di una frizione preposta al 
distacco, in determinati as
setti, del sistema motore dal 
rotore, costituisce il comples
so più diffìcile da progetta
re e da costruire di tutto l'ap
parecchio, e contribuisce no
tevolmente a tenere alti sia 
il costo d'acquisto che quello 
di esercizio dell'elicottero in 
quanto tale. 

Prima del conflitto, e cioè 
negli anni Trenta ed anche 
qualche anno prima, vari tec
nici si posero l'alternativa 
« elicottero o autogiro? », che 
entusiasmò per vari anni il 
pubblico degli appassionati del 

Un elicottero in fase d'atterraggio su una nave 

volo, e che : poggiava sulla 
realizzazione di tipi funzionan
ti di autogiri da parte dello 
spagnolo La Cierva: l'autogi
ro era un aereo sostenuto in 
volo da un rotore simile per 
costruzione e funzionamento a 
quello di un elicottero, ma 
portato in «folle» da un al
bero verticale. L'autogiro era 
munito di un motore da ae
roplano con normale elica che 
lo metteva in moto, lo faceva 
rollare lungo un campo d'a
viazione, fino a che il rotore, 
messo in rotazione per effet
to della corsa orizzontale del
l'autogiro, sviluppava una 

spinta verso l'alto che solle
vava l'aereo e lo mantene
va in volo. • 

L'autogiro potrebbe essere 
considerato un aeroplano ad 
elica sopportato da un'ala ro
tante anziché da due ali fis
se; come tale, non può sol
levarsi verticalmente, restar 
più o meno fermo in quota, 
e discendere pure vertical
mente. Per contro, l'autogi
ro non presentava le grosse 
complicazioni della trasmis
sione del moto al rotore e 
della stabilità, ° tipiche del
l'elicottero. 

L'autogiro, però, scompar-

Psicologia, neurologia e movimenti dell'uomo 

Tre risposte 
sulla scienza 

e lo sport 
Il lavoro del Centro sperimentale di Firenze 

Sul tem» dello stadio 
scientifico de l l 'a t t iv i tà 
sportiva, che era stato og
getto di due precedenti ar
ticoli del prof. Gabriele 
Cortili. dell'Istituto di Fi
siologi» dell'Università di 
BUIano, pubblichiamo no 
contributo di Enrico Fab
bri. del « Centro sperimen
tale per l'edncaxione psico
motoria e Io sport nell'età 
evolutiva» del Comune di 
Firenze. 

Su queste colonne è appar
so recentemente un articolo 
del prof. Cortili, dal titolo 
«C'è una "scienza" dello 
sport?». Cerchiamo di dare 
una risposta a questo inter
rogativo. A nostro avviso una 
scienza dello sport esiste già, 
e non allo stato di pura ipo
test Esiste come « sdenta del 
movimento umano » (di cui lo 
sport è una delle estrinseca-
sioni più sofisticate e social
mente produttive), movimen
to considerato nei suoi mo
menti fondamentali: fisiologi
co. neuro-fisio-psicologico e 
psicologico puro (o comporta
mentale che dir si voglia). 

Il prof. CorUU rileva fo. 
per meglio dire, lamenta) che 
di teli aspetti solo quello fi
siologico sia stato fino ad ora 
oggetto di studi e di ricerche 
relativamente esaurienti, men
tre rimane tuttora in gran 
parte inesplorato quanto at
tiene ai processi neuro-fisto-
psicotogici. che organU 
a monte del sistema muscola
re. gli schemi motori, o per 
megtto dirlo con il butta, te 
« melodie cinetiche », che pos
sono determinare, nel modo 
fisiologicamente più economi
co e tecnicamente più redditi
zio, il gesto sportivo. Dal più 
elementare al più complesso. 

Per questa problematica, in
dubbiamente vii -casta che 
non quella attinente la mec
canica del movimento, o la 
capacità aerobica, anaerobica, 
lattacida ed alattacida dei sog
getti, si possono avere: una 
prima risposta, che partendo 
dalle complesse e multiformi 
funzioni del fuso neuro-mu
scolare. ci arriva dalla neurc-
fisk>logta del movimento; una 
seconda risposta, ancoro più 
esauriente, in rapporto alla 
peculiarità della specie che 
ci viene dalla neuropsicologia; 
una tona risposta che ci de
riva dalla psicologia cognitiva, 
per cut i processi motori della 
prima infanzia stanno alla ba
se dell'attività gnoseologica 
dell'uomo. 

Esaminiamo ora questi tre 

aspetti della « scienza del mo
vimento», riferendoli alla fe
nomenologia dei - gesto spor
tivo. 

Con la neurofisiologia del 
movimento, e conseguente
mente con quanto attiene al
lo strutturarsi ed al manife
starsi dello schema corporeo, 
inteso come percezione ed 
utilizzo del proprio corpo, da 
fermo ed in movimento, si 
rimane sostanzialmente nel
l'ambito delle specie animali, 
ed in particolare di quelle su
periori. Qualsiasi felino, o ra
pace, o scimmia, o altro che 
sìa, è capace difatti di perce
pire U proprio corpo e di uti
lizzarlo per i propri bisogni 
ed istinti, mettendo in moto i 
muscoli giusti, nel modo giu
sto ed al tempo giusto, in 
maniera spesso ben più effi
cace che non l'uomo. Il diva
rio incolmabile comincia con 
te cosiddette «prozie fini» 
delle mani, cioè con l'esecuzio
ne di gesti e attività compli
cate con la motricità della fo
nazione ed in genere eoa la 
motricità volontaria, quando 
cioè si esce dal campo della 
neurofisiologia in quanto tale, 
per entrare in quello della 
neuropsicologia, per cui tale 
motricità vetontaria viene in
clusa fra te funzioni corticali 
superiori, che caratterizzano 
solo la specie umana. Noi pen
siamo che, con questa nuo
vissima (per il nostro Paese) 
scienza di sintesi, fra neuro
scienze da un lato e scienze 
dei comportamento dall'altro, 
si possa veramente iniziare a 
colmare i vuoti denunciati nel
l'articolo di cui dicevamo 
prima. 

Un altro notevole punto di 
riferimento, specie per quan
to riguarda la motricità del
l'età evolutiva compresa fra 
i 6 e ì 10 anni, lo si può ri
trovare in taluni approcci del
la psicologia cognitiTa del Pia
get fmEtudes d'epistemologie 
gènitique») e del Bruner 
fé Psicologia della Conoscen
za» voi. 2» - Ed, Armando 
1976) per cui è dotta inietti-
genzo-coordinazione senso-mo
toria e dalle * abilità motorie 
delia prima infanzia» che ha 
origine l'attività cognitiva del
l'uomo. 

Sia per quanto attiene la 
neurofisiologia del movimen
to che la neuropsicologia, so
no apparse poi di estremo in
teresse e di grande attuta, an
che sul piano operativo, le 
ricerche e te concezioni rife
ribili a studiosi come N.A. 
Bernstein (*The coordmatkm 
and regulation of move-

Ad una recente edizione della < Stramilano ». 

ments», tradotto dal russo e 

Bbblicato dalla Pergamon 
ess di Oxford nel 1967), P.K. 

Anochin, E.N. Sokolov. A.V. 
Zaporozets, via -• via fino a 
quanto prodotto dal grandissi
mo binomio costituito dalle 
profonde intuizioni di Lev Se-
menovich VygotskiJ e dall'im
mensa mole di ricerche di 
studi e di esperienze su mi
gliaia di cerebrolesi, dovute a 
Alexandr Romanovic Luria. 

Da molti anni (quindici al-
l'incirca) lavorando nella scuo
la elementare e nei * Centri di 
formazione fisico - sportiva » 
dell'UISP, stiamo ricercando 
l modi in cui questi indirizzi, 
ed tn specie quelli della citata 
scuola neo-pavloviana, possa
no essere inseriti, sia nella 
formazione presportiva di ba
se (6-11 anni), che nell'appren
dimento pre-sportivo specifico 
(11-14-15 anni) per infine pro
iettarli nella pratica sportiva. 
Da quella amatoriale, a quella 
di alto livello tecnico-agoni
stico. 

E' difatti nel considerare il 
movimento volontario umano 
come funzione corticale supe
riore, programmata tal pen
siero verbale del soggetto, or
ganizsata nello spazio dalle af-
ferenze esterocetttve, regolata 
dalle affetenze di ritomo, 
strettamente correlata con 
tutte le altre funzioni cor
ticali (dalla percezione, alla 
attenzione, alla memoria), che 
si può realizzare una metodo
logia atta a tradurre, nel mo
do ptk razionale ed efficace, 
tale movimento nel gesto 
sportivo. 

Si può andare in tal modo 
dagli schemi elementari di 
base, in cui giocano un pre
ponderante ruolo i fattori psi
comotori (equilibrio ed aggiu
stamento posturale, organiz
zazione del movimento netto 
spazio e nel tempo, coordina
zione ideo e senso-motoria, 
coordinazione detta latcraUtà), 
ai ptk complessi schemi di ap
prendimento dette varie disci
pline, quando ai citati fattori 
psicomotori possono aggiun
gersi, nei modo pia plastico 
ed economico, i fattori fisio-
motori della pubertà (forza 
globale e localizzata, velocità 
fasica, resistenza, precisione 
posturale. ecc.). 

Si renderà possibile tn tal 
modo, nei giovani atleti, il 
raggiungimento spontaneo e 
naturale di una plasticità di 
esecuzione e di una capacità 
di controllare e modificare gli 
schemi costruiti « nella imma
gine di si tn movimento nel 
futuro » (Berstein) che potreb
bero portare, da un lato la 
pratica sportiva amatoriale al
ta massima incidenza preven
tiva (ed oggi anche terapeu
tica) nei confronti delle ma
lattie psicosomatiche a carat
tere degenerativo (ulcera, in
farto, artrosi arteriosclerosi, 
ecc.) che sempre via insidia
no l'uomo, e dall'altro ren
dere possibile nello sport di 
eccellenza, « raggiungimento 
di ttvetti medi ed assoluti, im
pensabili attraverso il puro 
potenziamento somatico (na
turale o cMmico che sia). 

Enrico Fabbri. 

ve ben presto dalla scena, in 
quanto la presenza del rotore 
impediva di aumentarne la 
velocità oltre un cerio limite 
(mentre tale limite non sus
sisteva per gli aerei tipici). 
ed in quanto un autogiro ri
chiedeva sempre un campo di 
aviazione attrezzato per il de
collo e la diséesa. 

I t tempi lunghi » che inter
corsero tra la messa a pun
to dei primi prototipi di eli
cottero (Focke, Sikorsky, Ka-
mov) e il loro ingresso in 
forze nella e famiglia > del 
mezzi aerei, e cioè oltre die
ci anni, vanno individuati nel
la difficoltà di progettazione 
e costruzione, nei relativi co
sti e nei costi di manuten
zione. 

Oltre a risolvere il comples
so problema della trasmissio
ne motore-rotore, occorre in
fatti risolvere, nel progettare 
un elicottero, il problema del
la stabilità del mezzo. Se il 
rotore è uno solo, mentre 
questo ruota, causa l'effetto 
fisico della « azione-reazione », 
cioè la fusoliera o comunque 
il corpo dell'elicottero tende 
a ruotare in senso contrario. 
Tale effetto si compensa, nei 
modelli ad un rotore, con la 
tipica etichetta di coda, ad 
asse orizzontale, azionata dal
lo stesso motore attraverso 
una lunga trasmissione con 
tanto di albero, snodi, ingra
naggi e frizione. 
1 Negli elicotteri di grandi 
dimensioni, si installano in 
molti casi due rotori che ruo
tano in senso opposto: non oc
corre più l'elichetta di coda. 
ma le trasmissioni, in tutta 
la loro complicazione, diven
tano due. I due rotori sono 
disposti di solito uno in te
sta ed uno in coda (elicot
tero con i rotori t in tan
dem »), oppure affiancati e 
distanziati di uno o due me
tri, e sincronizzati nel moto 
in modo che le pale dei roto
ri non si tocchino mai (solu
zione chiamata «sincrottero»), 
oppure ancora coassiali, por
tati da un albero normale il 
quale a sua volta è alloggia
to in un albero cavo. ; 

Le soluzioni più comune
mente usate sono quelle a 
un rotore con etichetta . di 
coda e a due rotori con la 
disposizione a «tandem». ; i 

Caratteristica tipica dell'eli
cottero, è la possibilità di di
scendere a motore fermo: il 
rotore viene « distaccato > dal 
motore usando la frizione, gi
ra in «folle» come quello di 
un autogiro, sviluppando una 
portanza sufficiente per con
sentire un atterraggio. La ma
novra è però molto difficile, 
e va eseguita con estrema 
perizia e precisione, affinché 
il rotore entri in rotazione al 
momento dello stacco della 
frizione, ed affinché la velo
cità d'impatto non sia trop
po elevata, il che sarebbe ro
vinoso. 

n pubblico, specie attraver
so le immagini cinematografi
che e televisive, conosce be
ne gli usi bellici dell'elicot
tero per trasporto truppe e 
materiali, per operazioni tat
tiche, l'impiego per salvatag
gio in mare, per trasporto 
feriti e vittime di incidenti, 
per sorveglianza delle strade 
e delle coste e simili. Cono
sce meno bene una serie di 
impieghi dell'elicottero co
me mezzo di trasporto specia
le e come «gru aerea». -•; 

L'elicottero viene infatti im
piegato sistematicamente per 
il trasporto di tralicci dei pi
loni delle linee per il tra
sporto dell'energia elettrica ad 
alta tensione, specie ove at
traversano zone impervie; 
per il trasporto di ruspe, mac
chinari, intere casette pre
fabbricate ai cantieri per 
grandi opere civili (dighe, 
ponti ecc.) siti in zone lon
tane e non servite da strade; 
per fl trasporto e per il piaz
zamento di macchinario o sue 
parti (turbine idrauliche e si
mili). I grandi elicotteri de
stinati a tali trasporti pog
giano su «zampe» molto al
te che conferiscono loro un 
aspetto curioso: tra le quat
tro zampe' è sistemata una 
piattaforma sulla quale pos
sono essere caricati ed anco
rati per il trasporto un bull
dozer. una ruspa, un camion 
o una casetta. I grandi MIL 
sovietici delle ultime serie 
possono portare cosi un cari
co di oltre dieci tonnellate. 

Non è prevedibile invece 
una estensione dei servìzi 
passeggeri con elicotteri, da
to l'elevato costo di esercizio 
e dato che la velocita dell'eli
cottero, per ragioni aerodina
miche non superabili, non può 
superare i 300 chilometri al
l'ora circa, il che costituisce 
una limitazione di principio a 
questo tipo di aeromobile. 

Paolo Sassi 

due novità italiane: 
, * . ' ; - • • * 

Alla fine dell'estate la Lancia commerctaliizera una nuova • pic
cola » valtura di ciana alavata. Coma ti può vtdara dalla foto, 
caratteristica dalla vattura • la forma compatta. La Caia torinese 
ha ,preannunclato eha l'auto avrà prestazioni di rilievo ed elevate 
doti di confort. La « piccola » Lancia sarà disponibile con motori 
di 1300 e 1500 ce di cilindrata. 

«grossa» 
Alfa Romeo 

L'Alfa Romeo ha annunciato che a fine aprile verrà lanciata sui 
mercato europeo la nuova « ammiraglia » della Casa che si chia
merà « Alfa 6 ». li nome della voltura sottolinea che la lussuosa 
berlina (nella foto) monta un motore a 6 cilindri a V di 60* con 
una cilindrata di 2492 ce ed una potenza di 160 CV DIN. 
L'« Alfa 6 » e in grado di raggiunger* una velocita di 195 km/h. 

Dalla Volvo la prima auto europea 
con motore Diesel a sei cilindri 
Il propulsore, di 2383 ce di cilindrata e 82 CV DIN, f rut to della collaborazione con la 
Volkswagen che lo produce • Le prestazioni della 244 GL D6 e della 245 GL D6 che sono 
estremamente confortevoli - I prezzi della berlina e della familiare che saranno commer
cializzate in Italia a fine mese 

; Anche la Volvo si è « con
vertita» al diesel e lo ha 
tatto seguendo i principi di 
robustezza ' e di comfort 
che caratterizzano : la sua 
produzione: ha montato, 

« prima in Europa, un mo
tore a gasolio di sei cilin
dri sulle vetture della serie 
240. Sono cosi nati i mo
delli 244 GL D6 e 245 GL 
D6, che sono rispettiva
mente una berlina e una 
familiare. Gli stessi model
li vengono anche motoriz
zati con un propulsore a 5 
cilindri di 1.986 ce di ci
lindrata e portano la sigla 
D S . •-••.-.:-..-.;• .- ••••.-_ 

H motore Volvo diesel- a 
6 cilindri, contraddistinto 
dalla sigla D24, è il risul
tato di una progettazione 
cooperativa, con la Volks-

. wagen che lo produce. La 
Volvo ne ha specificato le 

,' prestazioni, ne ha seguito 
lo sviluppo e ne ha collau
dato i risultati. La Casa 
svedese tiene comunque a 
precisare di avere anche u-
na propria esperienza nei 
diesel a sei cilindri, aven
do montato da tempo un 
simile tipo di propulsore 
sugli autocarri. 

Il sei cilindri, come si sa, 
garantisce un maggior bi
lanciamento rispetto al 
quattro cilindri, è meno 
rumoroso e inoltre ha mi
gliori doti di ripresa. Ed è 
appunto ciò che occorreva 
per vetture come le 240 
Volvo, robuste e superac-
cessoriate. m i proprio per 
questo, piuttosto pesanti 
(1.360 chili la 244 e 1.420 
la 246). 

Il D 24 è un motore di 
.2.383 di cilindrata, che ero-

Nuovi 
modelli 
«kfamotort 

'." La «Betamotor» di Fi-
reme ha presentato t nuo
vi modelli della produzio
ne destinata al motocross 
agonistico. La gamma 1979 
è stata completata con u-
na nuovissima 500 oc con 
un motore a due tempi 
della potenza di 52 cavalli 
a 7.200 giri, accensione e-
lettronica, cambio a 5 rap
porti, telalo in acciaio al 
cromo-molibdeno, forcellone 
posteriore dal tipo «free 
flex», montato su boccole 
e rulli a tenuta stagna. 

Oltre alla 500 CB la «Be
tamotor » ha migliorato i 
modelli 250 e 125 appor
tando una serie di modifi
che (in particolare alla ali-
mentanone e distribuaione) 
dettate dalie esperienze 
sportive maturate in questi 
ultimi tempi. 

Per la 125 la potenza è 
salita da 25 a 29 cavalli a 
10.700 giri, mentre per la 
250 il motore eroga 42 ca
valli a 7.800 giri: anche per 
questi due modelli il cam
bio è a cinque rapporti. 

La stessa « Betamotor » 
ha inoltre stabilito un mon
te premi di quasi trenta 
milioni di lire per i piloti 
che disputeranno i campio
nati 1979 di motocross ju-
njores • cadetti, correndo 
appunto con modelli «Be
ta». 

L'iniziativa vuol essere un 
incentivo concreto per aiu
tare l giovani che si cimen
tano nello sport; la «Be
ta» vuole altra*) allargare 
la sua presema agonistica 
nei campi di motocross e 
contribuire alla individua
zione di nuovi piloti nelle 
classi minori. 

G.R.A. 

ga una potenza di 82 CV 
DIN a 4.800 giri con una 
coppia massima di 14,3 kgm 
DIN a 2.800 giri. I cilindri 
sono in linea e hanno un 
diametro (alesaggio) di 76,5 
mm e una corsa di 86,4 
mm. Il rapporto di com-
gressione è di 23,5:1. L'ai-

ero a camme è in testa e 
le valvole sono comandate 

. da una cinghia dentata. La 
candeletta di preriscalda
mento della precamera è at
tivata automaticamente con 
l'innesto della chiave di av
viamento. 

Una soluzione interessan
te è rappresentata dalla for-

. ma ideila camera di turbo-; 
lenza dove la zona di tur
bolenza è circa la metà del
l'intera camera di combu
stione. La rotazione dell'a
ria nella camera di turbo
lenza permette cosi una ve
loce - combustione del car
burante iniettato, favoren-

: done un ottimale sfrutta
mento ed alti regimi di ro
tazione. L'accensione del 
combustibile ha inizio nel
la camera di turbolenza e 
si propaga nel cilindro do
ve continua la combustio
ne creando una pressione 
che spinge il pistone verso 
il punto morto inferiore. 

Con questo motore, note
volmente silenzioso in par-
ticolar modo verso l'inter
no della vettura, grazie all' 
ottima insonorizzazione, la 
Volvo diesel raggiunge una 
velocità di circa 148 chilo
metri l'ora ed è in grado 
di sviluppare un'accelerazio
ne da zero a 100 km/h in 
soli 17,5 secondi. A queste 
brillanti prestazioni fanno 
riscontro consumi decisa
mente contenuti. Secondo 
le prove effettuate dalla Ca
sa essi sono, per ogni 100 
chilometri, di 9 litri in cit
tà, di 6,5 litri in autostrada 
e di otto litri nei percorsi 
misti. 

Nella prova da noi effet
tuata, appunto su percorso 
misto, abbiamo potuto ap
prezzare la buona stabilità 
della grossa vettura anche 
su strade dissestate e la fa
cilità di guida resa estre
mamente confortevole, in 
città e nelle strade molto 
sinuose, dal servosterzo. 

La maneggevolezza e la 
tenuta sono poi favorite 
dalla equilibrata distribu
zione dei pesi (55 per cen
to sull'assale anteriore e 45 
per cento su quello poste
riore) e dagli stabilizzato
ri dell'avantreno e sull'asse 
posteriore. 

Migliorata è stata anche 
la stabilità, attraverso la ri
duzione del 15 per cento 
(rispetto ai modelli prece
denti) del coricamento che 
ha praticamente annullato 
il rollio della vettura. 

La nuove Volvo, che pri
ma di essere presentate so
no state sottoposte a lun
ghe e massacranti prove al 
caldo dei deserti e alle bas
se temperature dell'alta 
montagna, verranno com
mercializzate in Italia ver
so la fine di questo mese. 

Tenuto conto che si pre
vede (secondo quanto han
no ricordato dirigenti del
la Volvo) un forte aumen
to delle vendite di vetture 
con motore diesel, la casa 
Svedese ritiene di poter 
piazzare quest'anno circa 
15.000 vetture, di cui 4400 
m Italia, dova il mercato 
del diesel dovrebbe salire 
dalle SO mila macchine del 
71 a 110-120 mila. 

Queste ottimistiche previ
sioni detta Vorrò nei ri
guardi del nostro mercato 
sarebbero confortate anche 
dal presso (10J50000 la 244 
GL D5 e :1J80J000 la D6, 
chiavi in mano), ritenuto 
competitivo rispetto atta 
concorrenza. 

G.C. I 

Il Volvo D M a é cilindri che ocnjipegsl» le mmv» vetture berlina 
• la nuova familiare della Casa evade». Nella fole in allo: la 
berlina 244 GL De. 

Velocità eccessiva: 
•ulte per 10 nuliardi 
Questo è stato i l gettito dal settembre 'del 
7 7 a tutto i l '78 - Oltre 56.000 gli auto
mobilisti colpiti dalle « megamulte » 

Sono oltre 56 mila gli au
tomobilisti italiani incappa
ti nelle «megamulte» dall' 
entrata in vigore (nel set
tembre del 1977) della nuo
va normativa sulle sanzio
ni per l'eccesso di velocità. 
A tutto il 31 dicembre del 
1978, infatti, la polizia stra
dale ha elevato nei con
fronti di 56J009 automobi
listi che avevano superato 
di oltre dieci chilometri o-
rari i limiti massimi di ve
locità consentiti, multe da 
un minimo di centomila ad 
un massimo di seicentomi
la lire, per un ammontare 
complessivo, quindi, che 
supera ampiamente I sei 
miliardi di lire. 

Notevolmente superiore è 
Il numero degli automobi
listi multati, sempre in ba
se alla nuova normativa, 
per aver superato di non 
oltre i dieci chilometri o-
rari 1 limiti massimi di ve
locità: le multe, varianti da 
dieci a quarantamila lire, 
sono state infatti inflitte a 
circa 343 mila automobili
sti, con un «gettito», quin
di, di almeno altri quattro 
miliardi di lire. 

Nei tre mesi del "77 im
mediatamente successivi al
l'entrata In vigore delle 
« megarmilt* », sa è notata 
una particolare «sollecitu
dine» della polizia stradale 

nel rilevare le infrazioni 
commesse, soprattutto sul
le strade extra-urbane, da
gli automobilisti emuli dei 
corridori di Formula 1: in 
circa cento giorni, infatti, 
sono state inflitte 14.500 
multe da cento a seicento
mila lire e 78 mila contrav
venzioni da dieci a quaran
tamila lire. 

Nel "78, invece, le multe 
rilevate sono state, rispet
tivamente, circa 42 mila e 
265 mila che, seppure lie
vemente inferiori al « rit
mo» mantenuto nel corso 
del 1977, non rappresenta
no comunque — secondo 
la polizia stradale — un al
lentamento del controllo 
che avviene con l'ausilio 
degli implacabili congegni 
dei « Multanova » e degli 
« Autovelox ». 

Contrariamente alla ten
denza rilevata su tutto il 
territorio nazionale, sulle 
strade periferiche di alcu
ne grandi città le «mega
multe» hanno superato di 
molto il numero delle con
travvenzioni da dieci a qua
rantamila lire: a Roma, ad 
esempio, sono state eleva
te complessivamente, a tut
to il 1978, 580 multe fino a 
seicentomila lire (di cui ol
tre la metà, 308, nei soli 
primi tre mesi di applica
zione della legge) e 73 con
travvenzioni di importo in
feriore. 

•Rubrica a cura di Fernando Strambaci 


