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L'esperienza della Commissione ambiente del PCI lombardo 
.' « Dobbiamo riuscire a 
far capire alla gente, d'ai' 
tra parte già sensibile a 
questi temi,] che ambien
te, produzione e salute 
possono convivere. E' la 
nostra sfida al partito del 
nò che, dietro le bandie
re di un indistinto ecolo-
gismo, rischia di confon
dere ancora di più i pro
blemi drammatici cui stia
mo di fronte ». Il compa
gno Falco Siniscalco, do. 

'• cente del Politecnico di 
Milano e responsabile del
la commissione Ambiente 
nel Comitato regionale 
lombardo del PCI, non si 
nasconde certo le difficol
tà, le lentezze nel porta
re questi temi al centro 
del dibattito anche tra le 
forze del rinnovamelo. 
Pure i risultati non man
cano. Innanzitutto, • come 
è nata la commissione 
Ambiente? 

« Un paio d'anni fa a 
Milano si è formato un 
gruppo di studio, dal cui 

• lavoro è poi scaturita la 
commissione Ambiente a 
livello regionale. Le Fede-
razioni di Milano, Crema, 
Varese e Lecco hanno, se
guendo il nostro esempio, 
creato un'analoga commis
sione. Abbiamo anche or- . 
ganizzato nel maggio del
lo scorso anno un conve
gno e iniziato a lavorare 
per promuovere una dif
fusione delle commissioni 
per l'ambiente nel Parti
to sino a livello di zo
na: il tema della difesa 
del territorio è centrale 
infatti a livello locale, do
ve bisogna • contemperaxe 

. esigenze produttive e tu-. 
tela della salute. Sopra 
ogni cosa ora è però im
portante paisare dalle i-
dee al movimento, per 
mobilitare tutte le istanze 
di partito e collegarci 
strettamente ai sindacati». 

Quali problemi concre
tamente avete dovuto af
frontare? 
«Gli investimenti nel 

campo ambientale si rive
lano produttivi sui tem
pi lunghi,- per cui alcuni 
temono che nell'immedia-
to vengano erose le quote 
destinate ad aumenti sa
lariali o all'espansione del
la base produttiva. Ma la 
lotta per la salute non 
può non uscire dai can
celli della fabbrica. Ti 
faccio un esempio positi
vo. Alla Tonolli di Pader-
no Dugnano il Consiglio 
di fabbrica ha imposto al
la direzione dei provvedi
menti per l'ambiente e-
sterno: solo così possono 

. , • y ! * 

Produzione e salute 
possono convivere? 
A colloquio con il compagno Falco Siniscalco, docente del 
Politecnico di Milano. - L'inquinamento è anche spreco 
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tornare i conti della salu
te complessiva dei lavo
ratori. A Paderno poi il 
Comune, con il sindaco 
comunista Stefano Strada, 
non ha fatto mancare < il 
suo valido contributo per 
iniziare ad affrontare la 
questione. Altrove sono 
passati i tentativi padro
nali di contrapporre En
te locale e organizzazioni 
sindacali. In genere però 
i piccoli e medi imprendi
tori singolarmente non 
sono su una posizione di 
netta chiusura, mentre ri
gida è la posizione dell' 
Assolombaràa. In molti 
casi inoltre l'azione del
l'assessorato regionale all' 
Ecologia non ha brillato 
per chiarezza, e, con mo
tivazioni bassamente elet
toralistiche, ha finito per 
creare il caos». 

Insomma, una maggiore 
conoscenza di massa e es
senziale • per coordinare 

meglio le scelte in difesa 
della qualità della vita... 

«Certamente, ma que
sto non basta. Ad una dif- ; 
fusione delle conoscenze e 
del coordinamento verso 
il basso, deve corrispon
dere un'analoga azione su 
scala globale. Anche per 
questo in Lombardia, ma 
anche in altre regioni pen
siamo sia necessaria una 
commissione Ambiente a 
livello nazionale, per . ot
tenere ' un momento di 
riequilibrio in un'ottica 
complessiva collegata ai 
grossi - problemi politici. ; 
Non possiamo pensare ad : 

una politica ambientale 
per l'Adriatico separata e 
incomunicante con inizia
tive volte a tutelare, po
niamo, i corsi d'acqua del
la Lombardia». 

Parlavi di collegamento 
con i grossi problemi po
litici... 

« Mi viene subito in -

mente il tema: ambiente-
austerità. Dobbiamo capi
re infatti che inquinamen
to significa spreco • non 
recupero, con un bilancio • 
costi-benefici passivo. Spes
so quello che non convie
ne recuperare a livello 
microeconomico, ̂  cioè a •' 
livello di singola azienda, : 
ha un grande valore a li
vello macroeconomico. Un -' 
esempio: l'inquinamento 
termico crea grossi prò- \ 
blemi ecologici ai • corsi '-
d'acqua, mentre quella e- -, 
nergid termica poteva es- ;. 
sere riutilizzata in un et-.-. 
do chiuso per riscaldare -
a basse temperature». •,. 

Restiamo al tema acqua , 
pulita. Le difficoltà -non 
mancano. 

« In questo campo oc- ! 
corrono essenzialmente im- " 
pianti di depurazione col. " 
lettivi per i reflui indù- '• 
striali e civili. Purtroppo 
la legge Merli,, la 319, non 

prevede finanziamenti,'.ma -
solo una forma di auto
finanziamento :• attraverso ' 
il pagamento di tariffe 
per il servizio di depura
zione, che devono essere 
fissate da Stato e Regioni. .< 
Malauguratamente la Lom
bardia non ha ancora 
provveduto ed in questo 
modo il Comune di Mi- , 

. Inno, per dirne una, per-
' de ogni anno dagli 8 ai 

10 miliardi. Pensiamo a 
Varedo: la SNIA con i 
suoi scarichi ha fatto -, 
crollare il pilone centrale 
del depuratore consortile. 
Adesso chi paga? . 

« Insomma, una legge .' 
per essere incisiva ha bi
sogno di sanzioni severe, : ' 
mentre la Merli ne pre- •' 
vede di molto blande, la 
legge antismog, poi, .pre- 1 
vede solo pene pecunia-. 

'• rie, per di più irrisorie; > • 
' c'è inoltre bisogno di un 

controllo, e la legge non 
prevede strutture tecnico. 

. amministrative, scarican- '-, ,• 
do tutto sui Laboratori : 
provinciali di igiene e prò-' •, 
filassi. A completare un ";• 

• quadro non entusiasman-, 
te c'è da ricordare che '•': 
ai Comuni è stata tolta la 
capacità impositiva é • la 
facoltà di assumere per
sonale, per cui non posso- v 
no dotarsi dei mezzi ade
guati per la lotta all'in
quinamento. La legislazio
ne va inoltre coordinata 
con la riforma sanitaria e 
completala con le deleghe 
dei poteri agli Enti to-
cali», -,.UÌ;. <_..-. .»v-••'•.:•. 

Alcuni •' sostengono •• che 
in momenti di crisi non . 

, e opportuno spendere per 
: l'ambiente. Qual è la tua 

•; risposta? '-.••.-.-. . ?•• .-;.<•.• 
'••' «In primo luogo un da-
, to: la media di spesa per 
! il settore nei Paesi CEE 
•'• si aggira sull'I per cento 

del prodotto nazionale 
.. lordo, e questo - esborso 
' non ha turbato certo Ve. 

conomia. In Italia siamo 
quasi a zero... E poi i 
soldi investiti nell'ambien
te producono posti di la
voro per lo meno non più, 
costosi di quelli creati 
nell'edilizia. Altro che ' 

•; spreco! Piuttosto un fot-
: tare di riequilibrio. Pen-
'r sa alla legge 285 per l'oc-
' cupazione giovanile che 

: un po' tutti hanno sabo- . 
: tato, mentre a parole e-
rano d'accordo nell'apri-

: re uno spiraglio nel dram. 
ma della disoccupazione». 

. " : an. a. 

vince, quali sono i pregi e i difetti 
Il Gran Premio di Francia 

ha portato alla ribalta, quasi 
bruscamente, la Renault-Tur-
bo, che veniva considerata fi
nora una macchina sperimen
tale, in fase di messa a pun
to, ancora lontana dall'affida
bilità necessaria per un Gran 
Premio di Formula 1. Si sa
peva che la macchina era 
molto veloce, che la potenza 
sviluppata dal suo motore 
era rilevante, ma in nume
rosi Gran Premi a un buon 
inizio di gara aveva fatto se
guito sistematicamente il ri
tiro per guasti gravi. 

Nel Gran Premio di Fran
cia la macchina ha invece 
dominato e ha dimostrato di 
esser più veloce persino della 
Ferrari, che pur si trova a 
suo agio nei circuiti ad alta 
velocità. 

La nuova macchina è sta
ta sempre chiamata « Renault-
Turbo », evidenziando con 
questo che il suo apparato 
motore è differente da quel
li delle altre macchine, come 
concetto tecnico oltre che co
me realizzatone costruttiva. 

Nelle altre macchine di For
mula 1 il motore può essere 
a otto oppure a dodici cilin
dri, con cilindri a «V» op
pure contrapposti (soluzione 
della « boxer »), la testata può 
esser strutturata in maniera 
diversa e realizzata con diffe
renti materiali e si rilevano 
infinite differenze di progetto 
e costruttive, che rientrano 
però tutte nella formula del 
«motore aspirato», nel qua
le, cioè, la pressione normale 
atmosferica « spinge » l'aria 
entro i carburatori e nei ci
lindri quando i cilindri sono 
in fase di «aspirazione» e 
cioè si spostano allontanando
si dalla testata, nella quale 
sono sistemate le valvole. 

La dicitura «turbo» riferi
ta al motore della Renault è 
incompleta e mette in rilie
vo il tipo del compressore 
che ne fa parte più che met
tere in rilievo la presenza 
del compressore stesso, che 
distingue il motore «sovrali
mentato», munito cioè di 
compressore, con le funzioni 
che ora vedremo, dal motore 
«aspirato», e cioè dal moto
re nel quale, come già det
to, la pressione atmosferica 
presiede all'ingresso dell'aria 
nei cilindri e nei carburatori 
(nei motori a iniesione di
retta non si ha carburatore 
in quanto la benzina viene 
«pompata» nel cilindro sen
za passare per a carburato
re). n motore sovralimentato 
funziona diversamente dal 
motore aspirato in quanto un 
compressore provvede a « pre
comprimere » l'aria prima di 
avviarla al cilindro (commi
sta o meno a benzina, a se
conda se l'iniezione sia o non 
sia diretta). Nel cilindro, a 
parità di volume intemo del 
cilindro stesso, a ogni ciclo 
tiene immessa una quantità 
d'aria (e di cotnbustfbUe) 
maggiore, per cui assai più 
energica risulta la spinta del 
combustibile sul pistone nel
la fase di «scoppio». 

Oltre a questo, l'aria (com
mista o menoma benzina) che 
penetra in pressione entro il 
cilindro «spinge» fuori dal 
cilindro stesto quasi tutti i 
residui della combustione del 
ciclo precedente (e cioè i 
«gas di scarico»), mentre in 
un motore aspirato una mag-

Guida ai «misteri» 
della Renault-turbo 

. Cos'è un motore «sovralimentato» - Il problema 
dèi raffreddamento - Un compressore che trae origine dalla 

tecnica aeronautica - Il comportamento in gara 

gior quantità di «gas di sca
rico», ossia di «miscela bru
ciata », rimane sempre nel ci
lindro rendendone « inutilizza
bile» una certa percentuale 
del volume. Infine, specie nei 
motori a elevato numero di 
giri, la presenza del compres
sore consente un riempimen
to più completo e regolare 
del cilindro prima della fase 
attiva del ciclo e cioè dello 
«scoppio». - -

Visti questi vantaggi, qual
cuno potrebbe chiedersi co
me mai tutti i motori da com
petizione non siano sempre a 
compressore. Alcuni sono mo
tivi di principio: in primo 
luogo, per far funzionare un 
compressore occorre una cer
ta potenza, che viene a esse
re «sottratta» dalla potenza 
totale sviluppata dal sistema 
propulsore; in secondo luogo, 
pistone, valvole, biella, albe
ro a gomito e altri organi 
meccanici vengono sottoposti 
a sollecitazioni estremamente 
«violente», in quanto a ogni 
ciclo attivo, e cioè a ogni 
« scoppio » nel cilindro, a pa
ri volume interno, la spinta 
sul pistone, e quindi le solle
citazioni su questo e su tutti 
gli altri organi, risultano as
sai più energiche che in un 
motore aspirato; si pone in
fine il problema del. raffred
damento, in quanto occorre 
raffreddare in modo adegua
to un motore «piccolo» che 

sviluppa una quantità di'ca
lore «grande». 

La soluzione-base dei moto
re sovralimentato non è cer
to una novità: non solo nei 
motori diesel di medie di
mensioni costituisce una delle 
soluzioni normalmente adotta
te, ma nel campo dei motori 
da competizione, già prima 
della guerra, e quindi qua-
rant'anni fa, erano ammessi 
motori sovralimentati in al
ternativa a motori aspirati di 
cilindrata superiore, anche se 
non addirittura doppia. 

In quei motori, però, il 
compressore era a cilindri e 
veniva azionato attraverso 
una trasmissione meccanica 
dal motore. Nelle macchine 
da competizione del dopoguer
ra, dopo qualche anno, torna
rono ad affermarsi motori 
aspirati, e i motori sovrali
mentati, pur ammessi e pre
visti in varie formule, fece
ro sporadiche comparse come 
modelli sperimentali. 

Con la nuova Renault-Tur-
bo il motore sovralimentato 
si presenta nuovamente in 
primo piano e con una so
luzione di base, che riguar
da appunto il compressóre, 
del tutto nuova. Il gruppo 
compressore della Renault 
trae origine dalla tecnica ae
ronautica: i gas caldi e a 
pressione elevata che escono 
dai cilindri, invece di essere 
convogliati ai tubi di scarico, 
vengono convogliati al nuovo 
gruppo che porta, coassiali, 

due gruppi di «palettature».' 
Il primo costituisce una tur
bina, azionata dai gas di sca
rico, che fornisce la potenza. 
necessaria al funzionamento 
del secondo, ohe opera da 
compressore, e convoglia aria 
compressa, a una pressione 
un po' inferiore a un'atmo
sfera, al motore. Il gruppo, 
secondo i dati forniti, ha. pic
cole dimensioni e ruota a un 
regime elevatissimo (si parla 
di 90.000 giri al minuto). Non 
c'è quindi, come nei motori 
sovralimentati di una volta, 
un compressore a cilindri, ma 
uri compressore rotativo; non 
si ha come allora una tra
smissione meccanica motore-
compressore, ma si adotta la 
soluzione aeronautica di uti
lizzare i gas di scàrico per 
azionare, una turbina che a 
sua volta aziona un compres
sore rotativo. 

n motore presenta un uv 
sieme di caratteristiche clas
siche e di caratteristiche par
ticolari che sono state appun
to studiate e messe a punto 
per « questo » modello, fi mo
tore è unOcfltodri a V a 90», 
con un rapporto volumetrico 
piuttosto basso (7/1). n rap
porto volumetrico è il rap
porto tra il votarne interno 
(libero) del cilindro con pi
stone a fine corsa (punto mor
to inferiore) e lo stesso vo
lume intemo con pistone nel 
punto morto superiore (posi
zione più vicina alla testata). 
Nei motori da competizione 

Cinquecento fisici a Miramare (Trieste) 

Dopo Albert Einstein 
/ più importanti e recenti 

risultati delle scuole di fisi
ca giapponesi, cinesi, ameri
cane. sovietiche ed europee 
vengono discussi in questi 
giorni al Centro internaziona
le di fisica teorica di Mira-
mare presso Trieste. L'occa
sione è U congresso, intitola
to «Marcel Grossman Mee
ting», che ricorda quest'an
no U centenario della nascita 
di Albert Einstein. Vi parte
cipano 500 scienziati di offre 
quaranta nazioni e le relazio
ni sperimentali e teoriche so
no 70. Le conclusioni sono 
previste per mercoledì il lu
glio. 

Per la prima volta sono pre
sentati quattro importanti svi
luppi delle teorie eisUniane 
Una nuova famiglia di solu

zioni delle equazioni di Ein
stein con termini altamente 
non lineari, presentate ' dal 
prof. Valodia Belmskw deUa 
Accademia dette scienze di 
Mosca che « promettono • dt 
dare una nuova comprensio
ne al concetto di particella 
elementare netta teoria di Ein
stein»; la prima osset vasto-
ne di stette di neutroni fatta 
dal satetttte «Einstein» in 
galassie vicine atta nostra, 
presentati dal prof. Riccardo 
Giacconi deUVntoersttà di 
Harvard, Stati Uniti; l'eviden
za detta osservazione di una 
nuova famiglia di oggetti 
cottassati gravitazionalmente 
(« buchi neri ») aWintemo del
la nostra galassia, prttentata 
dal prof. Remo Raffini detta 
Università di Roma; progres

si netta unificazione dette in
terazioni fondamentali presen
tate dai professóri Àbdus Sa
loni (Trieste e Imperiai col
lege di Londra), Sergio Ger-
w S^# SJS> • M 9%^&%Oi^^J SZ«Spw^»l̂ ^SmjSjS3«S* V ^ v • • 

sica nvefeare di Frascati), e 
Peter van Nenvenhutzen CU-
mversttà di New York). 

I «Grossmonn Meeting» si 
tengono ogni quattro anni e 
sono sfa» idea» dsf prof. Re-
mo Raffini per sviluppare in 
termini attamente tecnici i 
progressi ottenuti intemazio
nalmente nette ricerche sul
le teorie di Einstein. Questo 
secondo congresso che si tie
ne sotto l'egida deOUNESCO 
è stato DI ganizzato dal Cen
tro internazionale di Mimma-

deU'Untversuu di Roma e dal-
rumvertttà di Trieste* 

si adottano rapporti più alti, 
attorno a 10, in quanto a tale 
rapporto è legato il rendimén
to del motore. . * . - •; 

Anche il regime di rotazio
ne del motore, comparato 
con i motori aspirati di For
mula 1, è abbastanza basso: 
si avvicina ai diecimila giri, 
mentre gli aspirati superano 
gli undicimila. Le valvole so
no quattro, molto ampiamen
te dimensionate, onde consen
tire un rapido e totale sca
rico dei prodotti della com
bustione (dello « scoppio ») e 
un altrettanto rapido e com
pleto riempimento. . 

Un organo in più è stato 
aggiunto all'insieme del grup
po motore: uno scambiatore 
di calore che raffredda l'aria 
compressa, e quindi riscalda
ta per effetto della compres
sione stessa, prima che que
sta penetri nei cilindri faci
litando il raffreddamento del 
motore nel suo complesso. 

Il motore della Renault pre
senta un comportamento in 
gara im po' diverso da quel
lo dei motori aspirati,. pro
prio perché è sovralimentato 
mediante un turbocompresso
re a gas di scarico. In primo 
luogo va a regime un po' più 
lentamente, *»er cui si presta 
meno alle «partenze brucian
ti»; ma questo si~fa sentire 
in modo limitato. E' intrinse
camente adatto alle piste po
co tormentate, nelle quali la 
vettura deve rallentare e ac
celerare poche volte ogni gi
ro e i rallentamenti non sono 
particolarmente sensibili. -. 
- Infatti, quando II pilota, do
vendo rallentare, «stacca», e 
cioè riduce o toglie alimen-
tasione al motore, vengono a 
mancare 1 gas di scarico che 
si riducono ad aria con poca 
pressione: il • compressore 
«cala»'bruscamente m qttan-
tola turbina svilupjMtasvpo-
tenza ridotta in modo sostan-
siale. L'aflusso di aria com
presse al motore si riduce 
anch*ease, per cui, quando la 

traversa un momento di « cri
si» fino a che il motore non 
si è riportato in condialonl 
normali di funzionamento e 
ha tlcoiiilin'lato a 
gas caldi alla giusta 
ne per far funzionare" a pie
no regime la turbina del tur
bocompressore. 

Tale caratteristica può es
sere attenuata ma non elimi
nata e rimane sempre in un 
motore costruito secondo 
questa formula, come si ha 
sempre nei motori a otto ci
lindri una «ripresa» più bril
lante, ai bassi regimi di ro
tazione, rispetto al motori a 
dodici cuindri: si tratta di ca
ratteristiche intrinsecamente 
legate a determinale formule 
costruttive. 

Alcuni commentatori si so
no spinti ad affermare che fl 
prossimo futuro vedrà un'af-
féiinazione massiccie di mo
tori turbo, costruiti secondo 
lo schema adottato dalla Re
nault, e un rapido decano di 
quefii aspirati. Non ci sentia
mo di seguirti so tale strada: 
la messa a punto di un mo
tore turbo è molto conmleasm 
e QsucatissiBtt sono usi eool-
Ubrl che occorre nggiungere 
e mantenere per avere un mo
tóre •flMahfki e competitivo 
su vari tipi di circuito. , 

Paolo Sassi 

. ' • ' • " • . 
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Gftmte aU'età buona per il museo 
le «A 112» sono diventate quattro 
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La decisione dimostra la vitalità e l'attualità della vetturetta già prodotta in 800 mila 
esemplari dali'Autobianchi - Al basso della gamma la « Junior » che sì rivolge soprat
tutto ai giovani - La nuova versione «e Elite » 

- . • • - . . . ••.. . .- .-- .1.- — i . ' ; : v - ' ' : « - > ^ . 

/ Dieci anni per un model
lo di automobile sono una 
età ragguardevole; segnano 

•; U momento in cui si comln-
} eia a pensare per quanto : tempo lo si lascerà ancora 
v in produzione prima di av-
.; viarne un esemplare al mu-
I seo dell'automobile. In qual
che caso però i dieci anni 

' vengono considerati soltan
to una tappa da festeggiare 
in qualche •- modo, quando 

• non vengono-presi a prete
sto per un rilancio della 
vettura che ha dimostrato 
di tenere bene 11 .mercato 
e di'godere ancora delle 
attenzioni v : della clientela. 
E' appunto quanto sta suc
cedendo alla A112, le , cui 

. versioni, all'avvicinarsi del 
decennale, invece che ri
dursi aumentano di nume
ro, nel quadro di un'opera-

' alone che vede, oltre l'au
mento del modelli, il loro 

vperfezionamento s i a ' dal 
punto' diVvista dello :. stile 
che della.meccanica. : -

y Le tre versioni della vet-: turetta con il marchio del-
y l'Autobiànchl•?*- A112 Nor-
•> male, A112 Elegant e A112 
; • Abarth .— sono state pro

dotte sino ad oggi in circa 
800.000 esemplari di cui cir
ca 250.000 esportati. Le ri-

. chieste in aumento sono 11 
a dimostrare che 11 model
lo è ancora all'altezza dei 
tempi; :non solo, la sua 
economicità .di esercizio lo 

J rende quant'altri - mai at-
:- tuale. -Ecco quindi il dila-
". tarsi dèlia gamma che ve-
' de alla base, al posto della 
A112 N, la A112 Junior che 

:' si rivolge soprattutto ai gio
vani; al centro rimane la 
Elegant che ha subito qual
che ritocco comune a tutti 
i modelli; al vertice si po-

. ne la A112 Elite; per chi 
ama le vetture sportiveg-
gianti, infine, rimane la 
A112 Abarth, ancora miglio
rata nella meccanica. 

Nel dettaglio, ecco i mi
glioramenti di cui, oltre ai 

. ritocchi di linea ed agli al
lestimenti, hanno .beneficia
to le quattro versioni: 

A112 JUNIOR — Monta 
. il motore di 903 ce che ero

ga una potènza di 42 CV 
DIN a 5400 giri/minuto e 

\ che consenteìalla vetturet
ta di sfiorare i 135 chilo-

..-metri orari. Si distingue so-
. prattutto per la nuova gam

ma di colori molto vivaci 
;. e per il tetto apribile che 
;è del tipo scorrevole, rea-
-; lizzato con una tela partl-
; colarmente ' resistente. Un 

V deflettore!' impedisce là for
mazióne di vorciti d'aria al
l'interno quando il tetto è 
aperto. - Da .-notare ancora 

: che le portiere sono dotate 
di deflettore e che 1 cri-
salii laterali posteriori so
no apribill a compasso. A 
richiesta: avvisatore acusti
co bitonale, intermittenza 

: sul comando tergicristallo, • 
tergilunotto con lavavetro 
elettrico. 

A112 ELEGANT — Il ItiO-
• tore è sempre il quattro ci-
lindrl di 965 ce coti 48 CV 
DIN di potènza a 5600 gi-

. ri/minuto, in grado di far 
viaggiare la vettura a 140 
chilometri l'ora. Nuovi in-

, vece i rivestimenti interni, , 
i tappeti di moquette nel
l'abitacolo e nel baule, 1 ri
vestimenti della plancia e 

• del volante. A richiesta la 
Elegant può essere fornita 

: con sedile posteriore sdop-
' piato, accensione elettroni
ca e cambio a 5 velocità 

; che, come vedremo, sono 
; di serie sulla Elite e la ca

ratterizzano. 
A112 ELITE — Stesso 

. motore della Elegant; per -
questa versione è stato po-1 sto l'accento sulla compie-

' tezza degli allestimenti. La 
•: accensione è elettronica, con -

impulsore magnetico, il 
cambio è a cinque velocità 
con quinta sovramoUiplica- • 
ta, che consente di dimi
nuire il-regime motore a 
pari velocità. Di conseguen
za si e attenuata la rumo
rosità meccanica, a vantag
gio del confort di marcia» ,. 

'• e si è ridotto il consumo ••„ 
di benzina, in particolare ••' 
sui percorsi autostradali. -
Contro un consumo, unifi
cato, di 6,9 litri per 100 

. chilometri della Elegant, il 
, consumo della Elite scende 
infatti a 6,6 litri per 100 
chilometri. 

Con la Elite la velocità 
. massima di 140. chilometri 
orari si ottiene in quarta. 
La quinta è di riposo. Pas-

r sando dalla quarta alla 
quinta, a 1000 giri/minuto, 
la velocità aumenta da 23,3 

: km orari à 27,1. A 120 km . 
orari, passando dalla quar-

- • ta alla quinta, il regime mo
tore diminuisce da 5150 gi-

: ri a 4400 giri/minuto. La 
. Elite ha di serie il sedile 

posteriore con lo schiena
le sdoppiato e abbattibile 
per una maggiore funzio-

- nalità di impiego. Il piano 
- di carico diventa infatti co- < 
' inimicante con il baule. 

Fomiti di serie: appog
giatesta, cinture di sicurez
za, tergilavalunotto elettri
co, lunotto termico, cristal
li atermici, contagiri, pro-

. lettori allo jodio. 
- A112 ABARTH — H mo-
. tore di 70 CV a 6600 giri/ V-

minuto conserva la cilin
drata di 1050 ce ma bene
ficia dell'accensione elettro
nica ad impulsore magneti
co. Sul motore di elevata 
potenza specifica della A-. 
barth (67 CV/litro) questo 
tipo di accensione assicura 
una maggiore costanza di 
rendimento in tutte le con
dizioni di impiego (a fred

do come a caldo, in città 
come in autostrada). La ve
locità della A112 Abarth — 
che ha l'allestimento inter
no della Elite e che ester
namente ha calandra, fa-

' scia posteriore e modana
ture nero opaco come le 
altre A112 — rimane di 160 
km orari In quarta marcia 
e di 155 in quinta. 

i » » / 

Tre dell» m m vwsivnl (Ml'AJrtèbtanchi A112..Dall'alto In 
la -Junior con il tettuccio aperto; un particolare cWla Elite 
un aedllo posteriore abbattuto; lo modifiche .apportalo alla 
renarla della Abarth. 

La CoK Cabriolet 
da noi à due tipi 
Una vettura molto sicura anche con i l tetto 
aperto _'-._• '•-. '. '• '. 

&OLF CABRIOLET 

ftnafnasbi 
i Merairy 1979 
Risolti alcuni piccoli problemi di esercizio e 
di guida 

- La "• stàrmann di Osna-
bruck lo. costruisce m tre 
versioni cm motori di 1083 
ce, 1497 oc ' e 1581 ce ad 
iniesione, ma In Italia l'Au-
togerma importa soltanto i 
modetb; OL, con motore di 
SO CV «ti potenza, e GLS 
con motore 70 CV. La scel
ta di non importare la ver
sione OLI con motore di 
110 CV ci sembra più che 

ita, la quanto è dif-gtirrtlflcat 
nelle peo pensare di viaggiare 
con una vettura aperta ad 
una velocità superine» ai 
ITO orari. Stiamo infatti 
parlando della versione Ca
briolet della Golf, destina
ta a rimpiazzare l'analoga 

rsao già avuto ocea
ni vedere questa vet

tura agii ultimi Saloni ed 
abbiamo avuto anche occa-
stone_di provarla. Certo è 
una vettura divertente, ma 
presuppone che chi la gui
da non BfflrWa ecriaTTfii di 
sorta e dhiponga eli un bel 
po' di quattrini. 7.371000 li
re è fl. liliali del USO e 
7JBfJSt lire è anello del 
190*. Consoli la conetatazio-

pt̂ enstvl di IVA. 
In vetture di questo tipo 

im-

, che è «tato affron
tato e risotto con la bravu
ra; riconosciuta all'accoppia
ta Vcjkswafxjn-Kannann 

rinunciare animpo-
di fondo del pro

getto che richiedeva: capo
te che non ingombrasse 
troppo abitacolo e vano ba
gagli; capote di apertura e 
chiusura facili; . occupanti 
completamente all'aperto 
con capote soUevaU; con
fort di una berlina viag-
giande con capote chiusa. 

Il problema deUa sicurez
za è stato risolto con l'udo-
ztone di una rotl-bar centra-
le. piuttosto stretta e tutta
via robustissima perché co
struita in afriaio scatolato. 
La roD-bar ha anche funzio
ne di sostegno dei punti di 
attacco deue cinture, per
ché il posisionamento trop
po basso di questi punti, 
come spesso avviane su au-
tomobfli apribill, he come 
COQaNCINIleSaaV i l 11*00 OOoW(C" 
to uso della cintura. La roQ-
bar realizzata per il cabrio
let derivato dalla Golf ha 
anche la funzione di guida 
per 1 cristalli laterali. 

Altro punto a favore del
la Golf cabriolet l'i 
di problemi per l'i 
e la clausura deUa capote, 

facilitati — 
di due 

tutori a gas che 
in pratica ogni necessità di 
sforai anche je_f l tetto, 
flflaflWP(lasstft usai ( S n O t l A ^KTaUl 

è molto robusto. 
sfolto piacevole, al dice

va, la guida deUa .vettura 
Cu»). eVtCuft COQKl)Mteefltt«N«wft 
scoperta è incoila*», «n* 
strada. 

Il Wanei y 9Jt H**: tono stato migliorala lo tee 
boati restali sor facilitare i pescatori. 

Soltanto una rinfrescata 
alla g»i»wn» collaudatissima 
dei motori fuoribordo lier-
cury che si ripresenta so
stanzialmente riconfermata 
per restate "79. Si tratto 
4fflint rrufliiifn)r di qualche 
miglioramento destinato a 
risolvere piccoli problemi di 
esercizio e di guida che in
teresseranno soprattutto co
loro per 1 quali il fuoribor
do è uno strumento per la 

pesca al mare come in ac
qua dolce. 

Sui modelli a 6 cilindri 
a V della serie «Black 
Max» TU è stato appUca-

, to un nuovo stabilizzatore 
del minimo. Si tratta di un 
dispositivo elettronico, eba 
percepisce ogni diminuzio
ne del numero dei giri del 
motore e provvede automa
ticamente a variare l'antici
po evitando Io spegnimento. 

Anche i più piccoli e dif
fusi buoribordo da pesca 
da 7 fi e M HP offrono pre
stazioni al minano pHi ac
curate grazie alTappttcasio-
ne di un termostato tarato 
a 00* che serve a ma risene-
re costante la temperatura 

. cu funrionemento. Sono qua
lità apprezzabili soprattutto : 

dagli specialisti di discipli
ne di pesca come la trama, 
che esige un prolungato 
funzionamento a bassissime 
velocità. 

Qualche modifica, sempre 
per facilitare fl compito ai 
pescatori, snche sut̂  fuori-
bordo elettrici, i Mercury 
Thruser Taf: c'è un jmdvo 

' interruttore per factUtare 
accensione e spegiUinento, e 
una vite a frizione per bloc
care il comando della ve
locità ed Impedire che su
bisca accidentalmente dette 
variazioni. 

Punto di fona della pro
duzione teercury rimane, in
variato, il modello a due 
tempi da 20 HP al limite 
della patente. 

•Rubrica a cura di Feniando Strsmbaci j 


