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. Nuove proposte degli scienziati su una questione decisiva 

Come piò rispondere ragrfpMra 
alla l^tra «fame» di energia ; 

Una quantità rilevante di etanolo potrebbe essere prodotta con la fermentazione del mais e della barbabietola 
du zucchero, senza sottrarre questi prodotti all'uso per l'alimentazione animale - Cosa s'ottiene dalle canne palustri 

Una coltivazione di mais in Lombardia 

Una serie di motivi fanno 
ritenero prossimo il momen
to in cui alcune tecnologie so
lari, come l'elettricità fotovol
taica, i pannelli, i generatori 
a vento, diverranno competi
tive con le sorgenti tradizio
nali di calore e di elettricità. 
Ma nonostante il fatto che il 
più antico combustibile sola
re, il legno, sia stato usato 
per secoli come sorgente pri
maria di energia, anche i so
stenitori più accesi 'delle fon
ti alternative dubitavano che 
fosse possibile in tempi bre
vi produrre combustibili li
quidi o metano con tecnolo
gie solari. 

Le prime notizie che hanno 
modificato le aspettative nel 
settore vengono dal Brasile. 
In questo Paese la produzio
ne di etanolo (alcool etilico) 
ha raggiunto 1*8 per cento del 
fabbisogno nazionale di ben
zina, e si nreyede che sarà 
uguale al 20 per cento nel 1980. 
Per la fine del secolo il 
Brasile si sta attrezzan
do ad utilizzare esclusi
vamente l'etanolo come com
bustibile liquido por 1 tra
sporti. L'etanolo può sostitui
re la benzina nei motori a 
scoppio, senza diminuzione di 
efficienza, e vale la pena di 
ricordare che la prima mac

china realizzata da Ford pre
vedeva l'uso alterno di ben
zina o di etanolo. 
•' In - Brasile l'etanolo viene 
prodotto • per fermentazione 
della canna da zucchero, e 
distillato utilizzandone 1 re
sidui legnosi. In questo modo 
l'energia necessaria al proces
so di distillazione è anch'essa 
di origine solare, e ciò con
sente di chiudere in attivo il 
bilancio energetico. Se venis
sero invece usati per la di
stillazione combustibili fossi
li, l'energia consumata nel 
processo sarebbe quasi ugua
le a quella dell'etanolo pro
dotto. Il bilancio energetico 
diventa invece positivo usan
do distillatori solari o bru
ciando residui delle lavorazio
ni agricole (nel caso dei Bra
sile la parte legnosa della 
canna da zucchero). 

La seconda informazione in
teressante è venuta dagli Sta
ti Uniti, dove è già in com
mercio una miscela di benzi
na ed alcool al 10 per cento, 
il gasohol. Il gasohol ha un 
numero di ottano equivalente 
a quello delle benzine con 
antidetonanti, e non conte
nendo piombo è assai meno 
inquinante. L'etanolo ameri
cano viene prodotto dal mais, 
ed ha un prezzo al commer

cio di circa 250 lire al litro, 
già competitivo nella misce
lazione con benzine di bassa 
qualità, che possono essere 
vendute al prezzo della qua
lità super. Anche nel settore 
della produzione di combusti
bili gassosi non fossili sono 
state segnalate alcune interes
santi iniziative. La compagnia 
del gas di Chicago ha sotto
scritto un accordo con un 
grande stabilimento zootecni
co, dove con le delezioni de
gli animali si produce meta
no, che viene immesso nel 
gasdotto proveniente dal Te
xas, e contribuisce così al 
bilancio energetico della città. 

Una possibilità da tempo co
nosciuta è quella di utilizzare 
per la produzione di biogas 
i cascami delle lavorazioni 
agricole (per esempio dell'in
dustria conserviera), ed 1 ri
fiuti liquidi o solidi delle cit
tà. Il contributo energetico 
potenziale di queste fonti non 
supera comunque il 4-5 per 
cento del fabbisogno energe
tico complessivo. Una alterna
tiva del tutto nuova è stata 
delineata in uno studio com
missionato dalla Ford Foun
dation ad un gruppo di agro
nomi ed economisti che lavo
rano con lo scienziato Barry 
Commoner, i cui risultati sa

ranno anticipati a grandi li
nee in un libre di prossima 
pubblicazione negli Stati Uni
ti. In questo studio si dimo
stra che una quantità molto 
grande di energia potrebbe es
sere prodotta sotto forma di 
etanolo con la fermentazione 
del mais e della barbabietola. 

Dal punto di vista nutriti
vo 1 residui della fermentazio
ne sono ottimi mangimi, per
chè hanno un contenuto di 
zucchero più bosso rispetto al 
prodotto di partenza, ed un 
contenuto in proteine e vita
mine più alto. Attualmente il 
bestiame negli Stati Uniti vie
ne alimentato con mais, In
tegrato con soia per aumen
tarne il tenore proteico. Uti
lizzando una rotazione di fie
no, mais e barbabietola da 
zucchero, sarebbe possibile 
alimentare lo stesso numero 
di animali producendo nello 
stesso tempo 8 quads di eta
nolo e di metano (il quad è 
una unità di energia), che 
rappresentano quasi la metà 
del consumo attuale di gas 
naturale degli Stati Uniti. 

L'interesse di questo tipo 
di approccio non è limitato i 
alla Identificazione di un'al
tra importante fonte energe
tica. La produzione di energia 
in agricoltura era infatti ri-

Rischi e vantaggi di un nuovo tipo di analisi 

usare la xeror 
Vorrei anch'Io poter aggiun

gere qualche informazione 
• per i nostri lettori e ribadi

re alcuni concetti sul pro
blema della xeroradiograf ia do
po quanto l'Unità ha pubbli
cato proprio lunedì scorso, 
14 maggio in questa stessa 
pagina. 

Per comodità ma anche 
per chiarezza fisserei in al
cuni punti quanto intendo 
riassumere, premettendo che 
vedere dì più e meglio è lo 
scopo principale della ricer
ca scientifica ed il fine ambi
to di ogni medico e studioso 
professionalmente impegnato. 
Spero in questo modo di da
re un contributo anche di 
conoscenza al lettore e rin-

. grazio l'Unità che mi offre 
questa occasione. 

Veniamo, ora, al problema: 

O con la xerografia si ve
de meglio e di più (ri

spetto alla tradizionale radio
grafia che si effettua con la 
pellicola radiologica a tutti 

. nota); migliora, quindi, la dia-
• gnosi radiologica. 

O Ogni diagnosi ha un co
sto economico ed un tas-

, 50 di radiazioni; più completa 
è la diagnosi, più alti sono i 

• costi. 

© L'ospedale a Forlaninl » 
di Roma, con le ricerche 

effettuate presso il reparto 
radiologia centrale, ha la 
massima esperienza mondia
le - per quanto concerne la 
xerografia nello studio del 
polmone e del mediastino. Il 
libro La xeroradiografia del 
polmone e del mediastino in 
edizione italiana e inglese, 
presentato pochi giorni or so
no a Venezia in occasione del 
congresso internazionale di 
xerografia, ne è la dimostra
zione. 

O Giù noti, peraltro, i van
taggi della xerografia in 

altri campi: nell'esame della 
mammella, della laringe, del
le articolazioni, dei tessuti 
muscolari, dei tendini, della 
cute e del sottocutaneo, ecc. 

© L'inconveniente che limi
ta l'estensione della tec

nica xerografica è costituito 
allo stato attuale della mag
gior dose di raggi (rispet
to alla radiografia tradizio
nale) necessaria per ottene
re l'immagine xero-radtogra-
fica. 

© La Xerox co. e la Rank 
Xerox, che hanno U mo

nopolio dell'apparecchio per 
scopi medici, vorranno ap

portare gli indispensabili mi
glioramenti tecnici che con
sentano di ridurre la dose 
somministrata al paziente? 
In verità, da quando attor
no alla fine degli anni 60 
è stata introdotta la xerora
diografia soprattutto, come si 
è fatto negli USA, per la ri
cerca e la diagnosi dei tu
mori della mammella, l'ap
parecchiatura non è stata mo
dificata e, quindi, in concre
to, lo svantaggio in termini 
di dose non è sostanzialmen
te attenuato. 

© Nessuna difficoltà tec
nologica è insuperabile 

quando il potere economico 
vuole superarla; si pensi a-
gli enormi progressi realizza
ti in pochi anni, dalla com
parsa della prima generazio
ne dei tomografi computeriz
zati: dalla « posa » di parec
chi minuti si è giunti, ora, 
alta a posa» di pochi secon
di. 

O Ogni progresso tecnico, 
in tanto è accettabile ed 

utile, in quanto sperimentato 
e messo a punto nelle sedi 
universitarie ed ospedaliere 
idonee. Se, invece, viene 
« sfruttato » in maniera incon

grua e iper motivi clinici non 
severamente vagliati e sele
zionati, sì reca danno non 
solo ai metodi snuovi», ma 
soprattutto ai malati (...nes
suno penserebbe di affidare 
una potente a formula 1» a 
ehi ha preso la patente da 
poco o è abituato ad usare 
la comune berlina anche se 
in modelli di lusso...). 

Saper usare conveniente
mente una nuova metodica 
(mai scevra da potenziali pe
ricoli) presuppone conoscere 
al meglio vi limiti» non so
lo della nuova tecnica ma so
prattutto delle metodiche e 
•delle tecniche tradizionali: e-
saminare bene un torace im
plica dal punto di vista cli
nico-radiologico la capacità di 
sapere sfruttare al massimo 
te informazioni globali forni
ta dalla semplice tradizionale' 
radiografia. Poi, ed a questa 
condizione, sarà professional
mente utile la novità, sia es
sa la xerografia, la tomogra
fia compurterizzala, l'eco
grafia. ecc. 

Gaetano Tricomi 
(primario di radiologia 
all'Ospedale « Forlaninl » 

di Roma) 

Da mezzo di profitto a strumento per una società nuova 

Convivere con questa tecnologìa? 
\jt tecnologie sono domina

bili o fatalmente destinate a 
sfuggire al controllo dell'ap
prendista stregone? Sono esse 
innocenti o sono invece il pro
dotto del capitalismo e dei 
suoi fini al servìzio dello sfrut
tamento dell'uomo sull'uomo? 
E' possibile costruire una so
cietà socialista con queste tec
nologie o bisogna sviluppare 
una tecnologia alternativa per 
una società alternativa? 

Le risposte a questi inquie
tanti interrogativi, riproposti 
alla attualità dall'incidente di 
Harrisburg. non sono né sem
plici né facili, né potranno es
sere definitive. 

E' diffìcile affrontare argo
menti come questi senza la
sciarsi trasportare dalla pro
pria « ideologia >, cioè dal pro
prio retroterra culturale che fa 
da ineliminabile filtro, quan
do si guarda alla scienza e al 
suo sviluppo storico. E, inevi
tabilmente, le risposte venate 
finora denunciano da una par» 
te una visione « angelica » del
la scienta, ritenuta sempre te
sa verso mete positive, anche 
se talvolta il suo cammino è 
lastricato da errori: dall'altra 
una visione negativa che at

tribuisce alla scienza, ed alle 
tecnologìe di cui è madre, la 
responsabilità della morti Ora
zione dell'intelligenza e dello 
spreco di risorse intellettuali 
che sì accompagnano al mo
do capitalìstico dì produrre. 
Solo delle nuove tecnologie, 
completamente progettate in 
funzione dei bisogni dell'uo
mo e non di quelli della pro
duzione, possono aprire la stra
da verso una nuova società. 

IJI visione « angelica • del
la scienza e della tecnologia, 
anche se è dura • morire, è 
stata liquidata dalla storia. At
tribuire a tutte te tecnologie 
la funzione liberatrice dell'uo
mo dai bisogni è, dopo le e-
sperieme dell'ultimo venten
nio, per lo meno ingenuo: ba
sti pensare a quante tecnolo
gie sono state prodotte in o-
maggio al feticcio del corau-
ratsrno per aumentare artifi
cialmente i bisogni. 

Ma anche Inequazione che 
lega la tecnologia, o meglio 
« queste tecnologie del giorno 
d'oggi ehe non sono innocen
ti », allo sfruttamento capita
listico appare per lo meno af
frettata. Ad esempio, è inne
gabile che le tecnologìe ener

getiche, il cui sviluppo ha cer
tamente obbedito alle esigenze 
dello sviluppo capitalistico. 
hanno avuto il grande merito 
di aver liberato l'uomo dalla 
fatica: a sconfìggere la schia
vitù ha più contribuito la di
minuzione del costo del chi
lowattora prodotto dalle mac
chine che il rafforzamento dei 
valori ideali prodotti dalla cul
tura borghese. 

Può darsi che uno sviluppo 
dell'economia e della tecnica 
non strettamente funzionale 
alle esigenze del capitalismo 
avrebbe prodotto tecnologie 
più a misura d'uomo. A que
sto credo anch'io per convin
zione ideale e quindi attraver
so il filtro del mio retroterra 
culturale. 

Ma è un fatto che neppure 
nell'Unione Sovietica, a ses
santanni dalla Rivoluzione 
d'Ottobre, nonostante lVnorme 
progresso scientifico, si è svi
luppato un modello di tecno
logie alternative a quelle ca
pitalistiche. Dunque sono solo 
quote le tecnologie di cui di
sponiamo e di esse non pos
siamo fare a meno. Dobbiamo 
cioè convivere con la tecnolo
gia, con questa tecnologia. Ma 

in che modo? E' questa una 
domanda ineludibile, alla qua
le occorre dare una risposta 
inequivoca. 

I-e tecnologie non sono neu
trali, ma non hanno neppure 
una carica demoniaca: hanno 
un loro valore d'uso. Possono 
essere impiegate in funzione 
della massimizzazione dei pro
fitti, ed in questo caso le mi
sure di sicurezza, essendo fun
zionali all'obiettivo, vengono 
ridotte a mero accessorio. Op
pure posando essere impiegate 
al servizio dell'uomo e dei 
suoi bisogni, ed in questo sen
so possono e debbono diventa
re un poderoso strumento per 
la costruzione di una società 
nuova. 

Per queste ragioni l'uso del
le tecnologìe non può essere la
sciato all'arbitrio di oligarchie 
più o meno istituzionali, ad 
una casta di « unti » che de
cidono in nome e per conto 
di tutti, ma deve essere sot
toposto al rigoroso controllo 
delle masse popolari, che* de
vono essere chiamai* - sia a 
partecipare alle scelte sia a 
controllarne la gestione. 

Eugwiio Nardelli 

tenuta possibile in strutture 
specializzate, le cosiddette 
a fattorie da energia », orga
nizzate per la coltivazione di 
raccolti speciali adatti alla 
groduzlone di etanolo o j di 

lQgas, facendo uso delle tec
nologie intensivo caratteristi
che della agricoltura moder
na. Ma l'obiezione più seria 
a questo approccio è che usa
re la buona terra coltivabile 
per la produzione di energia, 
sottraendola al compito della 
produzione di cibo, sarebbe 
un nuovo crimine delle na
zioni Industrializzate contro 
I Paesi poveri e sottoalimen
tati, le cui risorse agricole 
non sono sufficienti a sfama
re la popolazione esistente. 

Il secondo livello di criti
ca deriva invece da conside
razioni energetiche. In Lom
bardia, ad esempio, è stato 
calcolato che la quantità di 
energia utilizzata per produr
re il mais, sotto forma di fer
tilizzanti di sintesi é di gaso
lio per le macchine, è quasi 
dello stesso ordine di quella 
che sarebbe ottenuta dal mais 
per fermentazione alcoollca. 
II fatto che ~ la coltivazione 
del mais sia ancora convenien
te, deriva dalla possibilità di 
realizzare un profitto sulla ba
se del prezzo del mais come 
alimento, che per il momento 
è più alto rispetto al costo 
della energia usata per pro
durlo. Nel caso previsto dal
lo studio sopra citato, l'ener
gia è un di più che si ag
giunge, e non si sostituisce 
al valore del mais come ali
mento. L'agricoltura continue
rebbe quindi ad assolvere alla 
funzione di approvvigionare la 
umanità di carne animale e 
prodotti vegetali commestibi
li, ma producendo al contem
po, e con le stesse risorse, 
gas naturale e bioalcool. 

Essendo questi prodotti ad
dizionali combustibili che pos
sono sostituire agevolmente 
la benzina, il loro prezzo è 
destinato ad aumentare espo
nenzialmente, il che di per 
sé introduce un elemento di 
notevole stabilità economica 
per quelle aziende che sap
piano associare la produzio
ne di cibo e la zootecnia alla 
prduzione di metano e di 
bioalcool. Anche se questo mo
dello di agricoltura integrata 
è stato studiato per una strut
tura produttiva molto avanza
ta dal punto di vista tecnico 
ed organizzativo, questo ele
mento di stabilizzazione eco
nomica derivante dalla' produ
zione di combustibili con 16 
risorse esistenti, in un ciclo 
integrato di coltivazione di 
mangimi e allevamento del 
bestiame, potrebbe essere di 
estrema importanza per rista
bilire sufficienti margini di 
profitto nella nostra agricol
tura, migliorandone la tenuta 
nei confronti degli altri Paesi 
dei MEC. 

Ma oltre alle possibilità di 
uso plurimo dei prodotti 
agricoli, esistono anche solu
zioni non convenzionali per 
la produzione di energia da 
materiale organico di vario ti
po (biomassa) che sembrano 
di grande potenzialità, anche 
per il nostro Paese. E' infatti 
possibile produrre metano da 
una larghissima varietà di 
substrati, molti dei quali ca
paci di crescere in terreni non 
particolarmente fertili, e sen
za l'uso di tecniche di colti
vazione intensiva. Le potenzia
lità di queste fonti non con
venzionali sono a volte ina
spettate. 

In Minnesota, ad esempio, 
uno studio sulle risorse natu
rali ha dimostrato che l'uti
lizzazione delle canne palustri 
che crescono spontaneamen
te nelle aree acquitrinose sa
rebbe sufficiente da sola a 
coprire l'intero fabbisogno di 
gas naturale dello Stato. In 
Svezia, dove si pensa di uti
lizzare la stessa - risorsa, è 
stata costruita una macchina 
speciale che consente di rac
cogliere le canne senza dan
neggiare l'ecosistema palustre. 
Un'altra possibilità, che sem
bra seriamente considerata 
anche nel nostro Paese, è quel
la di coltivare il giacinto di 
acqua, che cresce facilmente 
ed è anche un buon mangi
me animale. Anche il materia
le legnoso dei bosco deciduo 
può essere trasformato facil
mente in metano. 

Le possibilità in questo set
tore sono molto varie, e con
sentono una notevole adatta
bilità a diverse condizioni lo
cali. Nel nostro Paese pur
troppo mancano studi che for
niscano una stima credibile 
delle potenzialità di utilizzo 
energetico della biomassa, 
prevedendo anche una specifi
ca utilizzazione delle zone sot
tocoltivate o abbandonate. E' 
infatti indubbio che un no
tevole contributo sarebbe ri
cavabile dallo sfruttamento 
della biomassa che può cre
scere nelle zone abbandonate 
del Paese, che sono ormai più 
di 30.000 km quadrati. La 
densità di radiazione solare 
incidente in questa superficie 
è dell'ordine di 7300 miliar
di di watt, ed anche con un 
basso rapporto di conversio
ne si tratta di un patrimonio 
energetico enorme. 

Un'altra tecnologia di poten
ziale interesse è quella della 
coltivazione di alghe marine, 
da utilizzare come sorgente 
di biogas. Uno studio del go
verno della California indica 
che la coltivazione di alghe 
nei litorali dell'oceano Pacifi
co potrebbe fornire biomassa 
sufficiente alla produzione di 
12 quads di gas naturale. Le 
nostre coste, sia per la tem
peratura che per la concen
trazione di nitrati e fosfati, 
sarebbero molto adatte per 
coltivazioni di questo tipo. 
I risultati ottenuti nell'unico 
impianto sperimentale in fun
zione in California sono per il 
momento incoraggianti. 

Piero Dolara 

ÀI vertice della 
gamma Rat 127 

_ Del modello « Top », in due versioni, sa
ranno prodotti solo 50.000 esemplari 

La FJAT « 127 Top », che 
sarà commercializzata in 
Italia a partire dalla metà 
di giugno, si colloca al ver
tice della gamma di questo 
modello. 

La meccanica è invariata 
e la sola motorizzazione 
prevista è quella con il prò-
pulsare di 1050 CM3 e 50 CV 
DIN di potenza.. 

Rinnovati invece l'esteti-
.,; ca esterna e l'allestimento 

interno, proprio per giusti
ficare il nome « Top » (al
to). 

In tema di estetica, ele
mento caratterizzante della 
« Top » sono i nuovi colori, 

' del tutto inediti: blu me
tallizzato, bronzo metalliz
zato, con cromatismo Inter
no impostato rispettivamen
te sui toni del blu e del 
marrone « bruciato ». 

La « Top » è dotata di fa-
,. sce paracolpi laterali, di pa

raurti e griglia radiatore di 
. . colore grigio, di una legge

ra striscia adesiva sulle 
fiancate. 

;• Altro elemento fortemen
te caratterizzante è il tetto 
apribile (78x76 cm), propo
sto per la prima volta su 
un modello « 127 » e per la 
prima volta montato in 
grandi numeri su una vet
tura di questa categoria. In 
Italia, tutte le « 127 Top » 
di colore blu saranno dota
te di tetto àpriblie, che non 
sarà invece disponibile per 
la versione color bronzo. . 
- All'interno 1 sedili ante
riori sono stati ridisegnati, 
con . poggiatesta regolabili 

• in due posizioni. Quelli po
steriori sono sdoppiati, con 
possibilità di ribaltamento 

'., singolo. I rivestimenti dei 
sedili e delle portiere sono 
in velluto a quadrettini, i 
fianchi in fintapelle. Il padi
glione è rivestito di tessuto 
di velluto e il pavimento è 

. , coperto con moquette. 
La plancia portastrumenti 

è di colore coordinato con 
quello dell'arredamento in
terno ed è dotata sulla de
stra di una mensola porta
oggetti. Sulla sinistra è sta
to aggiunto un anello « por-
taocchiali ». 

Il volante è di disegno 
sportivo a due razze, la le
va del cambio è di materia
le schiumato. Il bagagliaio 
è interamente rivestito in 
moquette e laminato plasti
co. 

La dotazione di accessori 
di serie comprende l'anti
furto bloccasterzo, il lunot
to termico, il lavatergilu-
notto, i vetri atermici, l'av

visatore acustico bitonale, 
l'accendisigari, l'elettroven-
tilazione a due velocità, 11 
tergicristallo con intermit
tenza. Le opzioni sono li
mitate alle ruote in lega 
leggera e alle cinture di si
curezza. 

La « 127 Top » sarà rea
lizzata in una serie speciale 
di 50 mila unità, destinate 
per circa la metà al merca
to italiano, e per la parte 
restante ai mercati di e-

. sportazione. Il suo prezzo 
non è stato ancora stabili
to. 

NELLA FOTO: la do» varsloni 
dalla FIAT 127 «Top». 

L'lltis arriva 
anche da noi 
Le principali caratteristiche del nuovo fuo
ristrada Volkswagen • Motore della Passat 

• #fl&&^ • ni-^a-.,-

Arriva sul mercato Italiano il nuovo fuoristrada della 
Volkswagen, l'« Iltis », destinato all'uso agricolo e fore
stale e, comunque, a chi ha bisogno di un veicolo da usa
re anche là dove le strade cessano di essere tali. 

L'« Iltis » ha un motore a 4 cilindri, raffreddato ad ac
qua, disposto in senso longitudinale. Sostanzialmente Iden
tico al collaudato propulsore della Volkswagen « Passat », 
ha una cilindrata di 1714 centimetri cubi ed eroga 75 ca
valli, che assicurano una velocità massima di 130 km/h. 

A pieno carico l'« Iltis » (nella foto) può superare guadi 
di 66 cm e pendenze Uno al 77 per cento, grazie ai par
ticolari rapporti del cambio a cinque marce in avanti (di 
cui una ridotta) più retromarcia ed alla trazione sugli 
assi. 

In tutte le marce si può viaggiare con la trazione inte
grale, mentre viaggiando su strada normale si può disin
serire la trazione anteriore. 

A richiesta viene fornito un bloccaggio del differenziale 
Innestabile e dlsinnestabile durante la marcia. 

L'importatore, che non ha ancora comunicato 11 prezzo 
dell'* Iltis » sottolinea le caratteristiche di sicurezza del 
veicolo oltre, naturalmente, la sua versatilità. 

La Allegro ha fatta a Monza 
19,4 chilometri con un litro 
La prova organizzata dalla Leyland per dimostrare la parsimonia del
la vettura nei consumi - Qualche « trucco » non deve essere mancato 

La Allegro utilizzata par la « 24 litri di Monza ». 

E' ormai nota la tendenza dei progetti
sti delle varie Case automobilistiche ad 
affinare le tecniche costruttive per offri
re vetture sempre più parche nei consu
mi. Ma che contributo possono offrire 
gli utenti alla soluzione del problema del 
risparmio di carburante? 

Al quesito ha cercato di trovare una 
risposta la Leyland Italia che, in colla
borazione con la Fina, ha messo a dispo
sizione di 30 giornalisti una sua vettura, 
l'Allegro di 1100 ce. Le prove — con lo 
slogan « 24 litri di Monza a — si sono 
svolte all'autodromo, sia sulla pista 

- « stradale » che sull'anello d'alta velocità. 
Un percorso quindi che simulava egregia
mente le condizioni d'utilizzo della mac
china. 

Quella sulla pista stradale, con le chi
cane che obbligavano i partecipanti al 
test a continue frenate, cambi di marcia 
e accelerate, in pratica si poteva parago
nare ad una guida in centro abitato. Sul
l'anello d'alta velocità invece, il motore 
dell'Allegro era sottoposto allo stesso re

gime di rotazione cui è sottoposto in au
tostrada. 

I risultati del test si possono definire 
ottimi. Guidando con impegno e accor
tezza, si è infatti dimostrato che l'Alle
gro ad una velocità media di 73,532 km/h. 
su percorso a cittadino » ò in grado di 
percorrere ben 19,4 km con un litro, men
tre su percorsi « autostradali » viaggian
do ad una media di 84,600 km/h, con 
un litro di benzina può percorrere 18,05 
chilometri. 

A questi risultati si è arrivati guidan
do con accortezza, senza « tirare » le mar
ce, tenendo il piede leggero sull'accele
ratore, anche se non è escluso che qual
cuno abbia fatto migliorare le medie spe
gnendo ogni tanto il motore e mettendo 
il cambio in folle. 

II risparmio di carburante ottenuto du
rante la prova è del 15% su quello già 
economico che la Leyland attribuisce al
la sua Allegro. Una vettura questa, che 
si è fatta tra l'altro apprezzare per la 
maneggevolezza, la stabilità e il comfort. 

G.R. 

I troppi nodi che minacciano l'autotrasporto 
Una dichiarazione del compagno Lucio Libertini a proposito di un dibatt i to al Salone 
internazionale del veicolo industriale di Torino 

f \ CONCLUSIONE del Salone Internazionale del vei
colo industriale si è tenuta a «Torino Esposizioni» una 
«tavola rotonda» sulle norme comunitarie in materia di 
pesi e dimensioni per l'autotrasporto. 

Tra i membri della presidenza: Carlo Righini, presiden
te deU'ANFIA; Gaetano Danese, direttore generale della 
motorizzazione civile al ministero dei Trasporti; Egidio 
Leonardi, responsabile della divisione tecnologia dei tra
sporti della CEE; Pietro Mengoli, direttore di divisione 
della direzione generale motorizzazione civile del mini
stero dei Trasporti; Alfredo Solustri, condirettore genera
le della Confindustria; il sen. Noè, relatore del progetto 
di direttiva presso la Commissione Trasporto del Parla
mento europeo e Pieter Groenendijk, segretario generale 
dellTRU (Unione Internazionale Trasporti Stradali). 

Il dibattito, ancora una volta, si è svolto sulle ipotesi 
più realistiche (in vista degli anni *80 e oltre) circa una 
possibile armonizzazione delle norme viste le presenti dif
ferenziazioni. Attualmente — infatti — il peso massimo di 
un autocarro in Olanda è tollerato sino a 50 tonnellate, 
mentre in Italia non si può andare oltre le 44 tonnellate; 
in Inghilterra si scende a quota 32,5 tonnellate per toc
care in Svizzera la quota minima di 28 tonnellate: quasi 
la metà dell'Olanda. 

Sin dal 1949 la Commissione economica per l'Europa 
delle Nazioni Unite, quando il peso massimo per asse era 
di circa 10 tonnellate, propose una convenzione per auto
rizzare tutti i Paesi aderenti a una quota di 13 tonnellate 
come peso massimo per l'asse più caricato. Tutte le pro
poste, comprese quelle scaturite dai lavori della commis
sione, conclusisi nel 1970, Onora sono rimaste sulla carta. 
anche perchè secondo Groenendijk t l'ottimo politico di
vergeva troppo dall'ottimo economico». Ma in questi ul
timi anni la crisi energetica ha posto problemi nuovi di 
economicità che sollecitano oggettivamente un* dilatazio
ne del limiti preconizzati. 

^ l O N SFUMATURE formalmente diverse un po' tutti 
hanno manifestato la viva preoccupazione del settore pei 
l'ultima proposta di Bruxelles, difendendo cosi nel eoo 
tempo la legge italiana nuova di secca, la 313, che disci
plina la materia sulle strade italiane. 

Senza incertezze è parso solo il condirettore della Con
findustria, che nel suo intervento ha illustrato il ruolo 
dell'industria la quale con la sua onnipresenza « progetta 
e realizza le grandi infrastrutture, costruisce mezzi per i 
diversi modi di trasporto, opera nel settore dell'esercizio 
di attività vettoriali ed è la maggiore utente diretta o in
diretta dei servizi pubblici». 

n prodotto che esce dalla fabbrica viene stravolto per 
quanto concerne costi e prezzi da ciò che « succede fuori 
dei cancelli della fabbrica » sicché all'industria privata 
non esisterebbe altra alternativa se non quella di indicare 
alcune soluzioni e auspicare che queste vengano accettate 
in toto. 

Alfredo Solustri ha offerto senza modestia alcuna un 
suo «decalogo» e suggerito allo Stato di gestirsi meglio 
quel 17% del trasporto che si svolge sulle rotaie delle 
ferrovie. 

rtT MEDITATAMENTE l'on. Lucio Libertini, presi
dente della Commissione trasporti della Camera dei De
putati ci ha dichiarato: « Una nuova più stringente fase 
dalla unificazione europea pone gravi e urgenti problemi 
agli autotrasportatori italiani. C'è, prima di tutto, l'esi
genza di giungere a una armonizzazione degli standards 
di peso e dimensioni, del quadro legislativo, in condizioni 
che non li svantaggi nell'ambito europeo. Ma, contempo
raneamente, occorre risolvere molti altri problemi Inter
ni, che si riflettono sulla competitività nell'Europa: l'at
tuazione della legge 298, il regime tariffario, i costi auto
stradali (che. ad esempio, i tedeschi non hanno) e del 
carburante, il regime di autorizzazione, le condizioni fi
scali, i servizi oggi pessimi della Motorizzazione civile, 
l'Integrazione con una ferrovia rinnovata. 

«A questi problemi ha lavorato, negli ultimi 3 anni, 
la Commissione trasporti della Camera, e su di essi si 
sono particolarmente impegnati i deputati comunisti. Pur
troppo tenaci resistenze burocratiche e politiche ci han
no impedito di portare a termine buona parte del lavoro. 
Mi auguro che nella prossima legislatura ci sia la volontà 
politica per sciogliere e tagliare i troppi nodi che minac
ciano di soffocare la vita dell'autotrasporto». 

O.P. 

.Rubrica a cura di Fernando Strambaci j 


