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La riscoperta del minerale per la produzione di benzina e gasolio 
Gli Stati Uniti, l'Unione So

vietica, la Germania Federalo, 
hanno ufficialmente dichiarato 
di voler produrrò benzina, ga
solio o nafta estraendoll dal 
carbone, in alternativa, o co
nio complemento al distillati 
petroliferi. A questi Paesi van
no aggiunti II Sudafrica e la 
Gormania democratica che, già 
da tront'anni, ricavano Idro
carburi di sintesi dal carbone. 

Cho si potessero ricavare 
carburanti dal carbone o dallo 
ligniti, non è certo cosa nuova. 
Gib nel lontano 1840, chimici 
inglesi o tedeschi riuscirono 
a recuperare liquidi di con
densazione dai gas e dal fumi 
delle cokorle e delle ofllclne 
del gas Illuminante. In parti
colare si ottenne 11 « benzo
lo », che viene tuttora addi
zionato alle benzine in molte 
moinerie Italiane, benché si 
preferisca non divulgare la 
cosa per evidenti motivi fi
scali. 

Il primo processo industria
lo cho trasformava il carbone 
in carburante, tramito l'addi-
tivaziono di idrogeno ad alta 
pressione, fu messo a punto 
dal chimico tedesco Friederich 
Bergius, nel 1913, 66 anni or-
sono. Per questo ebbe il pre
mio Nobel nel 1931. Negli anni 
30, quando il petrolio in pro-
por/ione costava ancora di più 
di oggi, utilizzando 11 metodo 
« Bergius », sorsero impianti 
di Idrogenizzazione del carbo
ne In Inghilterra, in Germa
nia ed in altri Paesi. 

I«i produzione di carburan
te dal carbone raggiunse poi 
un grando sviluppo in Germa
nia durante la seconda guerra 
mondiale. Nel 1944, nonostan
te i ripetuti • bombardamenti 
cho prendevano particolar
mente di mira questo tipo di 
impianti di grande importan
za strategica, si produssero 
5.U00.O0O tonnellate di benzi
na, gasolio e nafta. Il costo 
della ben/ina sintetica tede
sca (chiamata Kohle-Benzin, 
benzina di carbone) non era 
più elevato di quello della ben
zina prodotta dal petrolio per 
un motivo assai semplice. Nel
le miniere di carbone e negli 
impianti della «I.G.-Farben», la 
industria che effettuava le raf
finazioni e che era poi la stes
sa che produceva anche lo 
« ziclon-b », il tossico usato 
nelle camere a gas, lavorava
no, non pagati, i deportati dei 
campi di concentramento con 
costi di produzione bassissi
mi. Proprio per la presenza 
di manodopera schiavistica o 
scmischiavistica, la produzio
ne commerciale di idrocarbu
ri dal carbone continuò solo 
in Sudafrica. La presenza di 
manodopera negre, sottopaga
ta le permise di rimanere 
competitiva e remunerativa 
anche quando il petrolio co
stava poco, mentre le raffi
nerie di carbone furono sman
tellate in Germania poiché 
non rendevano più. 

E' stato in seguito l'aumen
to progressivo dei costi del 
petrolio a rilanciare la chimi
ca del carbone ed a renderla 
competitiva anche in presenza 
di attività lavorative normal
mente remunerate. La prima 

Scienza 
e libri 

ORIZZONTI DELLA GE
NETICA di Giorgio Pro
di. Un panorama su una 
delle scienze centrali del 
nostro tempo, da Mendel 
e Darwin alla scoperta 
del codice genetico, dallo 
studio delle malattie ere
ditarie alla lotta contro 
il cancro e i virus. (E-
spresso Strumenti, pp. 
202. L. 3.000). 

• 
I FONDAMENTI DELLA 
MATEMATICA di Andrea 
Cantini. Numero e insie
me, nuova assiomatica e 
creazione dei metodi for
mali in una antologia che 
presenta testi mai tradot
ti prima in italiano. (Loe-
scher, pp. 260, L. 4.700). 

Metti un carbone 
nel motore? 

Il processo chimico di trasformazione in idrocaruburi 
fu messo a putito dal tedesco Bcrgius 6 6 anni fa: 

ora multinazionali e Paesi industrializzati intendono 
sfruttare a fondo l'occasione - La minore 

dipendenza dal petrolio e i monopoli energetici 

Una delle gigantesche draghe utilizzate nella RFT per lo sfruttamento dei 
giacimenti di lignite. 

industria cho lo previde fu la 
« Exxon », la maggiore com
pagnia petrolifera del mondo, 
già nel 1965, ossia ben prima 
degli aumenti petroliferi del 
1973. In una riunione riser
vata di cui solo oggi, a 14 
anni di distanza, si è avuta 
conoscenza, la Exxon decise 
di investire parte dei propri 
profitti in miniere di carbone 
ed iniziare parallelamente ri
cerche tendenti ad aggiorna
re e migliorare il processo 
Bergius. 

Iniziò poi una tale corsa 
delle multinazionali del petro
lio all'acquisto di giacimenti 
di carbone che il governo 
americano fu costretto ad in
tervenire con un'apposita leg
ge onde impedire, per quanto 
era ancora possibile, la con
centrazione dello fonti ener
getiche del Paese in una sola 
mano. E la carbochimica 6 

divenuta uno degli obiettivi 
di base, anzi il principale, del 
piano energetico, a lungo pe
riodo, elaborato dal governo 
Carter. Il piano prevede di 
poter giungere, nel volgere di 
un decennio, alla produzione 
di ben 147 milioni di tonnella
te annue di carburanti sinte
tici, equivalenti all'incirca ad 
una volta e mezzo 1 consumi 
italiani. 

Proprio in questi giorni 
sta poi per entrare in fun
zione il primo stabilimento 
pilota della Exxon a Baytown 
nel Texas, la cui costruzione 
fu iniziata, in silenzio, nel 
1977 ed in grado di lavorare 
250 tonnellate di carbone al 
giorno. Dietro questa opera
zione, assieme alla Exxon, c'è 
la Phillips Petroleum (la com
pagnia consociata con PENI 
nel Mare del Nord), la Atlan
tic Richfield Company, la Ka-

pam Coal, nonché la Ruhrkoh-
le AG tedesca. 

Anche la casa automobilisti
ca Ford è interessata alla 
carbochimica e alla costituzio
ne di consorzi industriali con 
altre società petrolifere. La 
« Mobil Oil », seguendo un'al
tra strada, ha Invece messo a 
punto un processo proprio di 
trasformazione dell'alcool me
tilico, ricavato dal carbone 
gasificato, in benzina (da 2 
litri di metanolo si ottiene 
un litro di benzina) che asse
risce essere più conveniente 
del metodo Bergius. Anche la 
ricerca viene spinta al massi
mo. Nel corso di quest'anno 
il Dipartimento per l'energia 
del governo americano ha esa
minato ben 300 nuove propo
ste di studio sulla liquefazio
ne del carbone e sono stati 
selezionati 28 progetti di ri
cerca. 

notizie in breve 
La vita 
nell'universo 

Studiano le possibili forme 
di vita nell'universo e le trac
ce che queste forme di vita 
potrebbero avere lasciato: fi
sici, chimici, astronomi, bio
logi e ricercatori si riuniran
no a Parigi dal 19 al 21 no
vembre per partecipare alla 
« Conferenza sulla vita nell'u
niverso », un incontro interna
zionale organizzato da vari 
gruppi di studio e dal Con
siglio d'Europa. 

Saranno presi in esame i 
problemi della cosmochlmica, 
di evoluzione chimica e di e-
voluzione biologica, al fine di 
cercare di comprendere come 
dalla materia inorganica si sia 
potuta sviluppare la vita. 
Saranno anche materia di di
scussione le possibilità di vi
ta sugli altri pianeti e la ri
cerca di segnali « intelligen
ti» provenienti dallo spazio. 

Dalla clorofilla 
al laser 

La fotochimica è alle radi
ci stesse della vita terrestre; 
infatti, la clorofilla assorbe e 
immagazzina dalla luce l'ener
gia necessaria per produrre la 
sintesi chimica degli idrati di 
carbonio, tra cui gli zucche
ri, come pure, alla base della 
fotografia c'è una reazione fo
tochimica. Le applicazioni del
ia fotochimica in campo in
dustriale si sono noi andate 
moltiplicando negli ultimi an
ni, soprattutto per effetto del
l'utilizzazione del laser e di 
metodologie nuove, puntando 
anche al possibile sfruttamen
to dell'energia solare. 

Per presentare Io slato di a-
vanzamento delle ricerche, il 
gruppo italiano della Società 
europea di fotochimica ha or
ganizzato da domani 30, al 31 

ottobre^ nell'area della ricer
ca di Roma del Consiglio na
zionale delle ricerche a Mon-
telibretti, un convegno cui 
prenderanno parte anche stu
diosi provenienti da diversi 
Paesi europei. 

« Galileo » 
in missione 

La missione spaziale a Ga
lileo» di esplorazione e stu
dio dell'atmosfera di Giove 
è stata rinviata al 1984. un ri
tardo di due anni a causa di 
difficoltà nella messa a punto 
della «navetta spaziale». La 
missione « Galileo » — ha det
to un portavoce dell'agenzia 
spaziale americana — si svi
lupperà, nel 1984, in due fasi. 
Prima due « navette spaziali » 
collocheranno in orbita terre
stre l'astronave-robot « Gali
leo» e una sonda atmosferi
ca, quindi sonda e astronave 
saranno inviati verso Giove. 

Ma se gli americani sono 
partiti ventre a terra sulla 
via della carbochimica, 1 te
deschi non sono da meno. La 
« Saarbergwerke », una dello 
maggiori società minerario te
desche, ha già ultimato il pro
getto di un Impianto gigante
sco che entrerà in funzione 
nel 1986, per la produzione di 
830.000 tonnellate di carburan
te all'anno e si è già al lavo
ro per costruire un Impianto 
più piccolo, da 6 tonnellate 
al giorno, il cui compito prin
cipale sarà di addestrerò l 
tecnici e gli operai da im
piegare nello stabilimento più 
grande. Peraltro l prezzi del
la benzina sintetica tedesca 
sono noti: potrà essere ven
duta a 1,45 marchi al litro 
se, per produrla, sarà usato 
carbone nazionale, che costa 
caro, o 1,30 marchi se si uti
lizzerà carbone importato a 
più basso prezzo. Attualmen
te il prezzo della benzina te
desca è di 1,14-1,18 marchi al 
litro. Come si vede, il limito 
di soglia di competitività del
la benzina da carbone e in 
Europa molto vicino. 

E' anche probabile che l'av
vento del carburanti sintetici 
costituisca un freno alla cre
scita dei prezzi petroliferi. 
Certo questo vale più per 
l'Europa che per l'America. 
Vediamo il perchè. Mentre 
negli Stati Uniti il controllo 
sulla carbochimica è, di fatto, 
nelle mani delle compagnie 
petrolifere che, per di più, già 
controllano anche le miniere 
di uranio, per cui non si avrà 
nessuno spostamento all'inter
no del cartello dell'energia, in 
Europa il problema si sta 
prospettando in modo diver
so. A possedere il carbone 
europeo sono per lo più le 
società minerarie, l'industria 
pesante del ferro nonché 1 
vari Stati. Un avvento della 
carbochimica su larga scala 
verrebbe cosi a scardinare 
completamente il tradizionale 
monopolio energetico delle 
sette sorelle. Per questo, men
tre negli Stati Uniti le società 
petrolifere si sono gettate nel
l'avventura del carbone anima 
e corpo, in Europa, occulta
mente, ne stanno combatten
do in ogni modo l'avvento. 
E come, se non controllano 
le miniere di carbone? Mobi
litando i soliti, ed un po' trop
po disponibili, gruppi di eco
logisti. Sono già apparsi nu
merosi articoli in cui si parla 
dei « gravi e tremendi perico
li ecologici del carbone». Nel 
contempo, con un operaismo 
assai sospetto anche i giorna
li più a destra, che mai si so
no interessati dell'argomento, 
hanno cominciato a versare 
fiumi di lacrime « sugli sven
turati minatori del carbone». 

Non è con questo che vo
gliamo sottovalutare i rischi 
di inquinamento dovuti all'uso 
del carbone. L'impiego carbo-
chimico dà rischi ambientali 
inferiori a quelli dati dall'uso 
diretto del carbone come com
bustibile, ed i problemi di in
quinamento di un impianto di 
liquefazione sono abbastanza 
analoghi a quelli di una raffi
neria di petrolio, ed in ogni 
caso facilmente risolvibili su 
piano tecnico. La domanda 
che ci si pone a questo punto 
è la seguente: ma c'è carbo
ne a sufficienza per garantire 
per tempi lunghi questi nuo
vi e giganteschi consumi? Di 
carbone ne disponiamo per al
cuni secoli anche a consumi 
crescenti. Secondo la rivista 
World Coal, le riserve totali 
di carbone del pianeta assom
mano a 10.781.757 milioni di 
tonnellate. Il Paese che ne 
dispone maggiormente è la 
Unione Sovietica con 5.713.681 
milioni di tonnellate. Segue 
l'America del Nord con 2 mi
lioni 924.503 milioni, la Cina 
con 1.011.823 milioni, l'Europa 
con 638200 milioni di tonnel
late. E' chiaro che, se la 
carbochimica andrà avanti, 
ci troveremo agli albori di 
una grande rivoluzione nel 
settore dell'energia, tale da 
sconvolgere gli attuali rappor
ti di forza legati alla sua di
stribuzione e al suo control
lo. Anche per l'Italia ci sono 
buono possibilità. Abbiamo 
già stipulato un contratto per 
la produzione carbochimica 
con l'Unione Sovietica, altri 
se ne possono stipulare con l 
Paesi produttori di carbone. 

Guido Manzone 

Gli studi dell'americano Prince e del francese Trepo 
Esattamente fino a dieci 

anni fa il virus dell'epati
te che causa un'infiammazio
ne del fegato era pressoché 
sconosciuto. Sempre fino a 
dieci anni fa questa malat
tia. con una forte diffusio
ne, anche se in generale 
con esito lienigno, colpiva un 
italiano su mille. Un rappor
to molto vicino alla media 
del resto della regione me
diterranea. al secondo posto 
su scala mondiale, dopo le 
zone tropicali maggiormente 
esposte a questo pericolo; 
ma il dato — dicono i ricer
catori - è parecchio al di 
sotto della realtà perchè ri
ferito solo ai « casi denun
ciati » e, qiundi. curati. 

Cosa c'è stato, di nuovo. 
in questi due lustri sul fron
te dell'epatite? Intanto il vi
rus ha finito di essere uno 
sconosciuto: è stato prima 
« segnalato » e poi € isolato » 
da due scienziati inglesi, ri
spettivamente da Blumberg 
e 7,uckerman; è stato defini
tivamente accertato che at
tacca più uomini che donne 
e che la più larga diffusione 
della droga ha fatto salire 
il numero dei casi di epati
te e aumentato il pericolo 
dell'epatite; è stato, infine, 
ma non certamente ultimo, 
come importanza, sperimen
tato un vaccino per combat
terlo, ma le possibilità di un 
suo impiego su larga scala 
sono ancora molto ridotte 

«Abbiamo sperimentato 
un vaccino anti-epatite» 

E' stato ricavato da siero umano ed ha dato 
buoni risultati nella cura delle infezioni di tipo « B » , 

ma manca ancora la parola definitiva 
Un convegno internazionale di gastroenterologia a Bologna 

anche se — in medicina co
me del resto in altri campi 
— quanto è stato scoperto 
potrebbe essere perfeziona
to e, quindi, usato entro bre
ve tempo, non appena cioè 
si palesassero tutte le garan
zie indispensabili. 

Coloro che l'hanno messo 
a punto — l'americano Pàn
ce e il francese Trepo, 
stretti collaboratori •- sono 
venuti a Bologna, a un simpo
sio internazionale di gastro
enterologia promosso dalla 
fondazione Rorer, per infor
mare della scoperta un cen
tinaio di studiosi italiani e 
stranieri, ti vaccino è stalo 
ricavato da siero umano. E' 
stato sperimentalo con buo
ni risultati negli Stati Uni
ti. in Francia, in Olanda e 
in Svizzera. Manca ancora, 
però, la parola definitiva. 

Come procurarsi tanto sie
ro umano per curare milio

ni di casi? Impossibile. Si 
sta, pertanto, studiando la 
possibilità di coltivarlo. Il 
vaccino, poi, è efficace, dopo 
esperimenti fatti su uomini 
e scimmie, nella lotta a uno 
solo dei tre tipi più noti di 
epatite e che i medici clas
sificano con le prime tre let
tere del nostro alfabeto: 
quella di tipo « B ». Il tipo 
• A» si ha per contagio ali
mentare; la sua incubazione 
è di breve durala: 3 mesi; 
il tipo c B i (il periodo di 
incubazione dura 6 mesi), as
sai affine all'affezione epati
ca, si verifica spesso in se
guito a trasfusioni del san
gue o a iniezioni endoveno
se con siringhe non bene ste
rilizzate; pure il « C » ha fr* 
le sue cause trasfusioni ir
regolari o siringhe infette, 
ma con effetti che si differen
ziano da quelli prodotti dal 
tipo e B ». 

In tutti i casi, comunque, 
giocano molto le condizioni 
ambientali, sociali ed econo
miche ma anche altri fatto
ri. Il « ventaglio dei rischi » 
comprende ambienti sporchi. 
coloranti, conservanti, farma
ci. alcool, altre sostanze tos
siche. Il tipo < B > deve 
preoccupare di più. C'è in
fatti il pericolo che la malat
tia diventi cronica. Se non 
si arresta per tempo — spie 
ga il prof. Gasbarrini. direi 
lore incaricato della terza 
patologia speciale medica e 
metodologica clinica dell'Uni 
versila di Bologna — può tra
sformarsi in cirrosi; oppure 
— aggiunge il suo collega 
Stefanini — l'epatite, diven
tando cronica, lascia spazio 
al cancro al fegato. 

Quelle croniche si devono al 
virus o all'alcool, ma pure 
certi tipi di droga infiamma
no e danneggiano il fegato 

e gli eroinomani si infettano 
vicendevolmente se la sirin
ga è infetta. Anche il contat
to sessuale, se uno dei due è 
€ portatore * del virus, diven
ta un mezzo di trasmissio
ne. Dal simposio è venuta. 
pertanto una raccomandazio
ne: chi accusa stanchezza, 
dolori ai muscoli o alterazio
ni alla pelle ricorra al me
dico, subito. Potrebbe non 
trattarsi di una semplice di
sfunzione del fegato (che pu
re va immediatamente cura
ta). dovuta a cause « mino
ri». 

Non disponendo ancora del 
vaccino indicato come devo
no comportarsi allora i medi
ci di fronte a casi di epati
te virale, di insufficienza 
epatica, di epatite cronica 
prima ancora che la malat
tia diventi cirrosi o cancro? 
Il cortisone, ad esempio. 
nuoce alla donna in attesa di 
un figlio e a chi è affetto da 
diabete. Terapie diverse so
no controproducenti per al
tri €casi*. La terapia va 
dunque adattata al malato; 
perchè ogni paziente è un 
caso particolare e va cura
to come tale, considerando 
attentamente la sua < sto
ria*. Rimangono i fattori 
ambientali, sociali e dell'ali
mentazione da rimuovere, 
ma certo con maggiore im
pegno e serietà di quanto non 
sia stato fatto finora. 

Gianni Buoni 

Entro l'anno 
5000 «Rustica» 
Tante pensa di venderne la Fiat • La vettura 
deriva dalla 147 

—motori 
«Allegro tre»; 
50 innovazioni 
Adottato anche uno spoiler per ridurre ulte
riormente i consumi 

La FIAT 127 «Rustica». 

Da qualche giorno è disponibile presso la rete FIAT 
in Italia la « 127 Rustica ». La vettura, afferma la Casa, 
nasce per soddisfare una particolare fascia di utenza. 
Come suggerisce la scelta del nomo, la « 127 Rustica » 
si rivolge anzitutto a chi intenda farne un uso frequente 
su strade sterrate, viottoli di campagna, ecc., in quanto 
la sua struttura rinforzata ed alcuni accorgimenti di 
allestimento le consentono di comportarsi come un fuori
strada (rispetto alla 127 normale la «Rustica» pesa ben 
45 chilogrammi in più). 

Grazie a queste suo qualità la « 127 Rustica » viene 
presentata anche come veicolo Ideale per il tempo Ubero, 
per ìe gite fuoristrada o sulle strade di montagna. 

Per la praticità, il costo di esercizio contenuto e la 
facilità di guida (che rimangono quelle della 127) la 
« 127 Rustica » è indicata anche come seconda vettura 
di tipo disinvolto e « tuttofare ». 

La « 127 Rustica » deriva dalla 147 prodotta In Bra
sile dalla Fiat Automoveis. Rispetto alla 147, la « 127 Ru
stica» si differenzia essenzialmente negli interni e in 
alcune componenti esterne appositamente disegnate per 
caratterizzare meglio lo spirito con cui la vettura si pre
senta sul mercato italiano: mascherina, paraurti ante
riore e posteriore, portapacchi (a richiesta). 

La FIAT prevede di venderne 5.000 unità entro l'an
no. Il prezzo di listino è di L. 3.750.000 mentre il prezzo 
chiavi in mano è di L. 4.637.400. 

La « Rustica » adotta il collaudato motore con albero 
a camme in testa da 1050 cm cubici e 50 CV DIN mon
tato sulla 127. Rispetto ad esso, presenta una protezione 
in lamiera per la coppa dell'olio e per la scatola del 
cambio. 

Gli altri elementi della meccanica sono invece irro
bustiti e rinforzati per adeguarli alle sollecitazioni mag
giori che si hanno nell'uso fuoristrada. 

Il cambio è di origine 128 con i rapporti più corti 
che nella 127 normale, in modo da conferire alla vettura 
uno spunto migliore in salita e una trazione più pronta 
su terreni « difficili » o in condizioni di carico elevate. 

Sempre ai fini di un miglioramento delle prestazioni 
è stato adottato un rapporto al ponte più corto (12/53 
invece del 14/57 della 127). 

La velocità massima ne risulta così leggermente di
minuita: 135 km/h contro i 140 della 127. 

La capacità del serbatoio carburante è stata incre
mentata da 30 a 38 litri per assicurare una maggiore 
autonomia (circa 530 km) indispensabile nel caso di usi 
particolarmente impegnativi del veicolo. 

Altre modifiche sono state apportate ai freni ed alle 
sospensioni. 

k *fe: '^^^z:;^ 

Tre versioni della nuova serie Allegro. 

Nel Regno Unito lo scor
so giugno le vendite della 
Austin Allegro hanno fatto 
registrare un record: 162 
per cento In più rispetto 
allo stesso mese del 197B. 
Ciò ha indotto la Casa in
glese ad accelerare i tem
pi di presentazione della 
terza generazione di questo 
modello. 

La « Allegro 3 », che vie
ne introdotta in questi gior
ni anche sul mercato ita
liano, si presenta corno 
una vettura rinnovata ri
spetto alla versione .prece
dente. Le oltre 50 modifi
che e migliorie estetiche di 
vario genere apportate con 
questa ultima edizione con
feriscono alla « Allegro » — 
rileva la Leyland Italia — 
un aspetto decisamente più 
moderno, perfettamente in 
linea con i canoni stilisti
ci che in Europa vanno og
gi per la maggiore. 

I paraurti di nuovo di
segno, lo «spoiler» anterio
re in resina poliuretanica, 
i coprimozzo, la coda più 
diritta fanno apparire la 
carrozzeria più compatta e 
regolare. 

II cruscotto completamen
te ridisegnato comprenden
te una strumentazione an
cora più completa con sim
bologia internazionale, il 
volante in PVC a quattro 
razze, la « moquette » di 
migliore qualità, la predi
sposizione al montaggio 
dell'autoradio (antenna re
trattile e due altoparlanti 
di serie su tutti i model
li « HL ») sono gli interven
ti più evidenti e che futi-
no della Austin Allegro 3 
una vettura sensibilmente 
diversa da quelle che l'han
no fin qui preceduta. 

Di queste conserva tutta

via intatto tutto quelle do
ti di affidabilità, comfort, 
durata nel tempo, economia 
di esercizio che l'hanno fat
ta preferirò da oltro 10.000 
automobilisti italiani. 

Nessuna modifica sostan
ziale e stata apportata al
la meccanica della « Alle
gro », ma i tecnici dell'Au
stin Morris sono riusciti lo 
stesso a migliorare ultorlor-
mente (12,8 per cento por 
la 1100, 11,5 per cento per 
la 1300) il già notoriamen
te basso consumo di car
burante di questo vetturo 
con l'adozione di uno «spoi
ler» anteriore. 

Due saranno, come in 
passato, i motori disponi
bili in Italia: uno di 1098 
ce. da 48 CV (DIN) ed 
uno di 1275 ce. da 58 CV 
(DIN). Lo sospensioni so
no indipendenti con ele
menti interconnessi Ilydra-
gas die assicurano un buon 
comfort di marcia ed una 
pressoché inesistente neces
sità di manutenzione. 

I prezzi — IVA inclusa 
— sono l seguenti: 

U00 Base 2 porto L. 4 
milioni 299.000; 1100 Base 
4 porte 4.570.000; 1100 IH, 
4 porte 4.835.000; 1300 III. 
4 porte 5.150.000; 1300 Rsta
to 5.171.000. 

A richiesta: vernice me-
tal izza ta lire 118.000; faro 
antinebbia posteriore 35.400. 

Le prestazioni dello « Al
legro » — a parte i consu
ini — sono rimaste immu
tate. Ricordiamo brevemen
te quelle della versione 1100 
e quelle della versione 1300: 
velocità massima 140 kmh-
148 kmh; consumo carbu
rante 5,5 litri/KM) km 0,0 
litri/100 km; • accelerazione 
(km. da fermo) 42,8 sec4l 
sec.; peso rimorchiabilc 740 
kg.-750 kg. 

Accensione anni 80 : 
è già una realtà 
La Magneti Marcili ha realizzato i l sofisti
catissimo sistema Digiplex 

L'usura e la sfasatura 
delle puntine dello spinte
rogeno non rappresenteran
no più un problema per 
gli automobilisti degli anni 
80, quando presumibilmen
te l'accensione elettronica 
verrà adottata per tutti i 
tipi di vetture, anche per 
quelle di prezzo più acces
sibile. Già oggi, comunque, 
il problema non si pone 
più per la generalità del
le vetture di cilindrata an
che di poco superiore alla 
media, nonostante sia pas
sata soltanto una diecina di 
anni dalle prime applicazio
ni in questo campo. 

Gli obiettivi che si per
seguivano con la introduzio
ne dell'elettronica alle au
tomobili possono essere co
si sintetizzati: manutenzio
ni ridotte, inquinamenti 
contenuti, guida più facile 
e quindi più sicura, presta
zioni più elevate, minori co
sti di esercizio. 

Tutti questi obiettivi, in 
dieci anni, sono stati rag
giunti ed oggi l'accensione 
elettronica è diventata un' 
applicazione di serie, con 
un grande livello di affida
bilità. Ciononostante conti
nuano le ricerche e i per
fezionamenti allo scopo di 
realizzare sistemi sempre 
più compatti — e quindi 
di dimensioni e pesi sem
pre più contenuti — e sem
pre più capaci di assolve
re in modo ottimale ai lo
ro compiti. 

Parlare qui del nuovo 
«circuito ibrido a film spes
so! e tentare un raffronto 
con i vecchi «circuiti stam
pati con componenti discre
ti» sarebbe impresa ardua 
e comunque incompatìbile 
con l'esiguità dello spazio, 
anche se di questo si è trat
tato nel corso di una riu
nione nella quale la Magne
ti Marelli ha presentato il 
nuovo sistema di accensio
ne Digiplex. Basti dunque 
dire che la Magneti Marci
li ha realizzato una nuova 
generazione di sistemi di 
accensione che si sostitui
scono a quelli di tipo brea-
kerless già adottati sul 90 
per cento delle automobili 
americane e che si vanno 
diffondendo anche in Eu
ropa. 

Nei sistemi breakerless 
— di cui il Plex 201. pro
dotto da due anni dalla Ma
gneti Marelli al ritmo di 
200.000 unità annue è un 
esemplo — il ruttore mec
canico era stato sostituito 
da un impulsore magneti

co, in grado di evitare le 
starature della messa in fa
se dell'accensione per il 
consumo delle puntine. Il 
sistema si basava sul con
trollo del numero di giri 
del motore e della pressio
ne nel condotto di alimen
tazione. , 

Nel nuovo sistema Digi
plex si eliminano le diffe
renze di fasatura possibili 
a causa dei giochi che si 
producono nei cinematismi 
di comando, rilevando di
rettamente sull'albero mo
tore il segnale del punto 
di accensione. 

Il nuovo sistema prodot
to dalla Magneti Marelli — 
che, detto per inciso, pesa 
un terzo del sistema Dino-
plex messo a punto nel 1970 
ed ha un ingombro assai 
minore — è composto prin
cipalmente da due sensori 
elettromagnetici che prele
vano le informazioni di gi
ri e di punto morto supe
riore direttamente sull'albe
ro motore; da un sensore 
che misura la depressione 
nel collettore di aspirazio
ne; da una centralina che 
riceve queste informazioni 
e che sceglie l'angolo di 
anticipo ottimale sul 512 
contenuti nella « memoria »; 
da due sensori opzionali a 
soglia per l'introduzione di 
ulteriori parametri d'ingres
so quali, ad esempio, la 
temperatura, la posizione 
del pedale, ecc.; da una bo
bina in resina a circuito 
magnetico chiuso che ga
rantisce una costante ed e-
levata energia di scintilla. 

Ai vantaggi propri dell' 
accensione elettronica — 
quali la facilità di avvia
mento. la eliminazione dei 
disturbi radio, la costanza 
delle prestazioni del moto
r e — i l sistema Digiplex 
accompagna quelli del mi
nimo spreco di benzina e 
della minore emissione di 
gas di scarico oltre ad as
sicurare una affidabilità die
ci volte superiore a quella 
dei sistemi sino ad oggi in 
uso. 

Il Digiplex viene per ora 
montato di serie sulla 
BMW MI. e sulle Ferrari 8 
cilindri, ma è destinato, con 
gli anni, a trovare sempre 
più vaste applicazioni ma
no a mano che la riduzio
ne del consumo di carbu
rante — possibile con un' 
accensione perfetta — di
venterà uno dei principali 
obiettivi dei costruttori di 
auto. 

Fuoribordo 2 4 HP 
«macie in Fiat» 
E' stato presentato a Genova - Consegna a 
tempi lunghi 

La FIAT ci va piano, 
molto piano con i motori 
fuoribordo, anche se ora, 
con la comparsa del 24HP, 
la gamma dei «senza pa
tente» è quasi completa. 
Delle loro prestazioni si di
ce anche molto bene, ma 
per ora di fatto sono pez
zi da collezionisti, tanto so
no rari e difficili da ot
tenere. 

L'altra settimana, al Sa
lone di Genova, uno dei 
responsabili della commer
cializzazione Whitehead — 
è questa la sigla della FIAT 
nautica, (la fabbrica e a 
Livorno) — ha affermato 
che durante la scorsa sta
gione sono state almeno 
tremila le richieste di mo
tori che non hanno potu
to essere soddisfatte. Ebbe
ne, con questo nuovo mo
dello il divario tra la pos
sibilità di mercato e la ef
fettiva capacità produttiva 
programmata potrebbe cre
scere ulteriormente. Infat
ti a chi intende prenotare 
il «24», i concessionari ri
spondono promettendo la 
consegna « sicuramente in 
tempo utile per la stagio
ne prossima». 

Ma veniamo a questo ul
timo nato della serie Whi
tehead, che vantava finora 
solo i caratteristici 6 e 12 
HP, riconoscibili oltre che 
dalla sagoma nera del bloc
co motore tutto a vista, an
che dal gambo cilindrico 
che consente di regolare 1' 
altezza del piede. 

Si tratta di un fuoribor
do di forma e caratteristi
che più tradizionali, desti
nato a schierarsi in una 
fascia di mercato tra te più 
sostenute (il massimo del 
«senza patente») e a fron
teggiare una concorrenza 
straniera ultracollaudata 
(200 Mercury, 25 Evinrudc, 
Johnson, Chrysler, ecc.). 
Viene presentato come mo
tore non corsaiolo, ma di 
grande affidabilità e di bas
si consumi. A 5000 giri do
vrebbero bastare 8 litri 1' 
ora. «Disponendone, se ne 
potrebbero vendere moltis
simi — assicurano gli ad
detti FIAT — ma si pre
vede una produzione non 
superiore ai 1500 esempla
ri». Forse anche per que
sto il prezzo (1.050.000 lire 
h IVA) non è eccezional

mente interessante e non 

Il fuoribordo « W 24 » visto U-
teralnwnte. 

si distanzia da quello del
le case straniere, mentre 
rimane superiore a quello 
di analoghi prodotti ita
liani. 

II «W24» — quasi tutto 
nero, con il fregio azzur
ro-blu sul fondo bianco — 
ha due cilindri a due tem
pi (miscela 2 per cento), 
la cilindrata 6 di 386 citi', 
pesa 40 kg. ed ha tutti i 
requisiti dei suoi pari ca
tegoria. Per un giudizio più 
preciso sulle sue prestazio
ni si dovrà attendere la 
prova dell'uso e del mer
cato. Certo parte con un 
vantaggio rispetto a tutti 
gli altri: quello di avere 
a disposizione la rete di 
assistenza più vasta, quel
la della FIAT. Tutti i Whi
tehead vengono infatti con
segnati insieme a un libret
to che elenca i punti di 
vendita e di assistenza. 

Ma anche da questo pun
to di vista ò meglio aspet
tare a pronunciarsi, in at
tesa che questa rete orga
nizzativa, per ora essenzial
mente sulla carta, abbui su
bito un effettivo .collaudo 
nautico. Per ora gli uomi
ni « tutto FIAT » cho pos
sono viaggiare in « 127 » 
con un W24 o un W6 nel 
portabagagli (magari cari
cando sul tettuccio un gom
mone Pirelli) sono davve
ro troppo pochi. 

O. DO. 
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