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Quale cultura e quali modificazioni nell'alimentazione? 

Roland Barthes, uno stu
dioso dei comportamenti quo
tidiani. osserva come l'ali
mentazione sia senza dubbio 
uno dei primi e più impor
tanti bisogni dell'uomo: ma 
una volta che l'uomo si nu
tre, sceglie o dispone degli 
alimenti, questo bisogno di
venta fortemente « struttura
to », cioè regolato da una se
rie di norme di produzione 
e di consumo tali da farlo di
venire segno e simbolo, siste
ma di comunicazione, proto
collo di usi, di situazioni, di 
comportamenti, quindi vera e 
propria « sovrastruttura men
tale » o, meglio ancora, ideo
logia. 

Pm quando le condizioni 
ambientali hanno rigidamente 
determinato le abitudini ali
mentari, ne è derivato un co
stante adeguamento fisiologi
co e culturale, secondo un'in
conscia ed istintiva attitudi
ne alla « saggezza del corpo », 
che in tutte le specie ha sem
pre costituito la prima e fon
damentale legge di sopravvi
venza. 

Fu questa attitudine, media
ta attraverso osservazioni em
piriche e diffusa attraverso il 
folklore, che spinse l'uomo 
a selezionare alcuni cibi, a 
riconoscere taluni metodi di 
conservazione e di prepara
zione, a combinare gli alimen
ti in modo che dalla loro li
mitata disponibilità derivasse 
il maggior potere nutritivo. 

Perché non citare l'associa
zione pane/companatico o la 
famosa pasta e fagioli come 
esempio di una integrazione 
di produzioni vegetali dispo
nibili, combinate in modo da 
innalzare il valore nutritivo 
della razione proteica, diver
sificata poi con l'uso di con
dimenti e spezie in modo da 
salvaguardare anche esigenze 
gustative? 

L'attitudine alla « saggezza 
del corpo » segnalava inoltre 
le reali esigenze fisiologiche 
dell'organismo attraverso pre
cisi messaggi di fame, appe
tito, sazietà. A quest'attitudi
ne, ancora, corrispondevano 

Quell'affetto 
che manca nel 
cibo precotto 

Barthes osserva che il nutrimento è uno dei 
primi e più importanti bisogni dell'uomo 

abitudini di sobrietà, di par
simoniosa utilizzazione delle 
risorse, frutto dell'impegno 
nell'attività agricola che ren
deva consapevoli, per diretta 
conoscenza, del valore di « fa
tica» connesso alla produzio
ne di alimenti. 

La rapida evoluzione socia
le ha spesso confuso queste 
propaggini di « saggezza del 
corpo ». L'uomo si è trovato 
di fronte ad una disponibili-
t> quantitativa e qualitativa 
di alimenti precedentemente 
inimmaginabile. L'uomo « in
dustriale» ha perso il senso 
della « fatica dei raccolto », 
sostituito esclusivamente dal 
limite del denaro quale mer
ce di scambio necessaria alla 
soddisfazione dei suoi biso
gni. 

Per quanto riguarda l'aspet
to quantitativo, irriverente, ma 
non priva di una verità scien
tifica, fu l'osservazione di 
quel ricercatore che metten
do due galline gemelle, di pa
ri esigenze nutritive, di fron
te a mucchi più o meno 
grandi di mangime, dimostrò 
come la gallina posta di fron
te al mucchio più grosso, 
mangiava di più e più velo
cemente, mentre l'altra ten
deva a « risparmiare ». 

Analogamente si può osser
vare per l'evoluzione qualita
tiva dei consumi alimentari 
con l'emergere delle tipiche 
frustrazioni da « fame arretra
ta » (verso la carne, ad esem

pio, con 1 valori simbolici 
collegati di forza, potenza, 
virilità) e con la simultanea 
abiura di quelle abitudini a-
llmentari simbolo di costri
zioni gustative esempio i 
cavoli) o della insoddisfazio
ne delle esigenze nutritive (e-
sempio la polenta). L'univer
so culturale delle abitudini 
alimentari è cosi mutato. 

L'alimento stesso ha via via 
perso il suo valore di nutri
mento (soddisfazione della fa
me),-di risorsa (legata alle 
condizioni ambientali o di di
sponibilità economica) per 
caricarsi di altri valori, di ti
po emotivo-simbolico. 

Fra gli stessi consumi si è 
costituita una scala dei valo
ri simbolici, che ha privile
giato sensazioni di gratifica
zione psicologica: del consu
mi di zucchero e di dolci si 
può osservare l'interdipenden
za con la sfera affettiva (la 
prima ricompensa della vita 
di relazione è la caramella, 
il primo castigo è il rifiuto 
del dolce), dei consumi di 
grassi si può citare il simbo
lismo di premio e di soddisfa
zione: fritti essi «umanizza
no » la dieta ed aromatizzano 
1 cibi. 

Altre valenze emotivo-sim
boliche, all'opposto, contrasta
no l'affermazione di taluni 
consumi. E' il caso dei latte 
e delle valenze di femmini
lità ed infantilismo associate 
nel senso comune al suo con

sumo, ovviamente regressivo 
con l'avanzare dell'età. 

Le stesse valenze emotivo-
simboliche dell'alimentazione 
sono peraltro < strettamente 
collegate alle mutazioni so
ciali ed economiche in atto. 

E' il caso di aprire una 
parentesi ed osservare la re
sistenza inconscia verso il 
consumo di alimenti di tra
sformazione industriale o la 
diffusa affermazione riguardo 
la pretesa «superiorità» de
gli alimenti «naturali». Va 
rilevato come il rifiuto del 
cibo industriale ha anche mo
tivazioni psicologiche e so
ciali. 

Nella famiglia patriarcale 
la preparazione dei pasti è 
carica di valenze rituali, che 
fanno dell'alimentazione il 
«centro» della vita affettiva 
e di relazione. L'organizzazio
ne familiare con la divisione 
dei ruoli impone precisi vin
coli: un pasto a base di con
serve o cibi precucinati è cer
tamente meno carico di se
gnali d'amore rispetto ad un 
pasto tradizionale. 

L'incrociarsi di queste va
lenze, l'emergere dei nuovi 
comportamenti, l'affermazio
ne del nuovi consumi, sono 
stati mediati a livello cultu
rale dall'omologazione dei bi
sogni attraverso mezzi parzia
li quali la pubblicità o i mass-
media, dentro i contorni pre
cisi dell'ideologia del consu
mismo. 

In tale omologazione cultu
rale, empirismo di derivazio
ne arcaicc-folklorica, messag
gi pseudo-scientifici, infatua
zioni simboliche, giuste aspi
razioni, si sono mischiati e 
confusi. 

E' la base culturale e 
strutturale questa su cui han
no messo radici tanto la dif
fusa disinformazione alimen
tare, quanto l'emergere di una 
serie di malanni legati ad una 
eccessiva o squilibrata alimen
tazione. 

Marco Riva 
Tst. di tecnologie alimentari 

Università di Milano 

Le etichette dei prodotti alimentari inviate dai lettori delP« Unità » 

Le differenze minime tra 
formaggi grassi e magri 

Come le descrizioni dei prodotti sono sempre imprecise e non danno indicazioni chiare 
sui contenuti e le loro proprietà - La legge di Altissimo - L'anidride solforosa nei sottaceti 

Dobbiamo continuare a im
parare a leggere le etichette. 
Speravamo che il regolamen
to sulla disciplina igienica 
della produzione e del com
mercio degli alimenti che at
tendevamo da 16 anni, fosse 
fatto in modo tale da ren
dere tranquilli e sicuri i con
sumatori su quello che ac
quistavano. Invece il prodot
to legislativo del ministro Al
tissimo è di bassissima qua
lità. Non tiene - conto delle 
direttive della Comunità eco
nomica europea suU'obbligo, 
fra l'altro, di mettere nei pro
dotti la data di confeziona
mento e l'indicazione della 
durata dei prodotti. Il rego
lamento è insomma il con
centrato di 18 anni di iner
zia, di tentativi per non dì-
spiacere ai produttori, e di 
mancanza assoluta di rispet
to nei confronti dei consu
matori. Invece di andare 
tranquilli a fare le nostre spe
se alimentari, quindi, dobbia
mo continuare ad aguzzare 
gli occhi su scritte illeggibili 
dal lato grafico e incompren
sibili nel loro significato. 

«Ho letto dell'anidride sol
forosa nei sottaceti. Cosa ne 
dice di questi?». Mario Mot
ti - Varese. 

L'etichetta è dei cetriolini 
« freschi e croccanti » all'ace
to di vino Coelsanus. Al di là 
del fatto che quasi metà del 
contenuto è composto da a-
ceto e sale (il peso netto è 
di 290 grammi e il peso del
lo sgocciolato è di 160 gram
mi) e sottolineando che qual
cosa « sottoaceto » non può 
essere • « fresca », dobbiamo 
riconoscere che questi cetrio
lini non contengono anidride 
solforosa. Qualche volta, 
quindi merita di guardare 
con più attenzione le etichet
te e scegliere i prodotti che 
possono.essere più sicuri per 
la nostra salute. 

« Vi mando una scatola di 
formaggini molto pubblicizza
ti. Dello stesso formaggino c'è 
la versione che dovrebbe es
sere grassa e quella che do
vrebbe essere magra. Quali so
no le differenze della composi
zione? Vorrei saperto per es
sere tranquilla su quello che 
acquisto». Giulia Antonelli • 
Ancona. 

La scatola inviata dalla no
stra lettrice è quella del Mil
kana, prodotto dalla UNIL-
IT, un'emanazione locale del
la multinazionale Unilever 
che spazia dai prodotti co
smetici a quelli alimentari. 

Il formaggino in questione 
ha due versioni:' la versione 
• oro » definita « dal gusto 
ricco e cremoso» e la versio
ne « blu » definita «ideale per 
la leggerezza». Si tratta di 
due definizioni molto ambi
gue. Anzitutto leggiamo che 
in tutti e due i casi si tratta 
di formaggio fuso e, come or
mai sa la maggior parte dei 
consumatori, il formaggio fu
so è meno pregiato perché 
può essere confezionato ' an
che con gli scarti di altri for
maggi o con formaggi andati 
a male o con forme rotte e 
difettose. 

In ogni caso si tratta di 
un sottoprodotto che ha quin
di bisogno di una grande pub
blicità per essere venduto, e 
di molta ingenuità e ignoran
za da parte dei consumatori. 
n Milkana Oro ha come in
gredienti « formaggio » (for
se appunto quello di scarto 
altrimenti non si direbbe mai 
che un formaggio contiene for
maggio!), burro e ancora sie
ro di latte in polvere e pan
na. Contiene inoltre polifosfa
ti, citrato di sodio, acido sor-
Dico e aromi naturali. Da un 
esame approssimativo degli 
ingredienti e per la presenza 
del burro se ne deduce che 

si tratta di,un formaggio de
cisamente r grasso. ,, 

Allora il consumatore im
magina che il Milkana «blu» 
Bla magro, in quanto definito 
«ideale per la leggerezza ». 
Ma niente di tutto questo! 
Se leggiamo attentamente gli 
ingredienti vediamo infatti 
che il formaggio contiene il 
solito «formaggio», poi sie
ro di latte in polvere e burro. 

Nel contenuto, inoltre, ci 
sono polifosfati, citrato di so
dio, acido sorbico, aromi na
turali. La presenza del burro 
non lascia spazio a dubbi. 
Quello che noi credevamo es
sere - un formaggio magro, 
non lo è affatto. Infatti il bur
ro contiene per legge 1*87 per 
cento di grassi. La differenza 
fra i due formaggi è quindi 
la seguente: quello presunto 
più grasso (e forse Io è) con
tiene oltre al misterioso 
« formaggio», panna e burro. 
Quello presunto magro contie
ne invece solamente burro. 

Non dicendo in quale pro
porzione sono presenti i va
ri ingredienti, non è quindi 
possibile sapere qual è la per
centuale di grasso contenuta. 

A cura di 

Vera Squarcialupi 
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I piatti base regione per regione 

Cuochi e giornalisti 
preparano insieme 

un codice della cucina 
A colloquio con due «maestri» dell'orga
nizzazione dei cucinieri sui temi sindacali 
e professionali della categoria - Paghe e posti 

MILANO — Il problema dell'alimentazione dal punto di vista 
del cuoco: oggi è esploso un vero e proprio «boom» sul 
tema dell'educazione alimentare, si va dai comitati di difesa 
dei consumatori, ai corsi per direttori di mensa, alla costi
tuzione dei comitati mensa dei consigli di fabbrica, alla proli
ferazione di articoli e pubblicazioni, a cattedre universitarie 
specifiche. Ma alla fine, nel piatto — quello del ristorante, o 
della mensa — le mani ce le deve mettere il cuoco: è lui 
che «produce» il cibo così come viene consumato. E allora, 
cosa ne pensa il cuoco? 

Ne parliamo con Dino Sgobba, dirigente (tesoriere) della 
Federazione italiana cuochi e vice presidente dell'affiliazione 
lombarda, e con reo Bacherim, membro della stessa associa
zione. Non si tratte di un sindacato, è bene chiarire, facendo 
i cuochi capo a CGIlrCISLrUIL, ma di un organismo che 
tutela, per così dire, la professionalità della categoria, una 
sorta di « ordine ». 

I cuochi sono troppi o troppo pochi? 
Troppo pochi- è un mestiere duro, che molti non si sentono 

di affrontare. E poi non sempre è pagato bene. 
Quanto è pagato? 
La paga sindacale si aggira intorno alle 600 mila lire. Poi 

c'è un fuori busta che varia da situazione a situazione. 
Perchè c'è un fuoribusta? 
Anche perchè le 40 ore settimanali stabilite dal contratto 

non bastano in cucina, si deve lavorare molto di più e con 
molta abnegazione. 

II fuori busta paga le ore in più o l'abnegazione? 
Entrambe, di solito. 
Quanti cuochi mancano in Italia? 
Molti, ma le cifre sono discordanti; alcuni dicono 40 mila, 

altri addirittura 200 mila. 
Come si supplisce a questa carenza? 
Dipende. In molti casi in cucina viene impiegato, anche 

lavoro nero, in particolare manodopera straniera, proveniente 
dal Terzo mondo. Intendiamoci, non si tratta di capi-cuochi 
(la categoria più alta, ndrj ma di mansioni più umili. 

Qual è la gerarchia dei cuochi, in cucina? 
Si inizia come apprendisti, poi sì diventa commis, quindi 

capo-partita, sottocapo-cuoco e infine capo-cuoco. 
Di un ristorante il cliente non vede mai la cucina, come 

sono le cucine dei ristoranti di una grande città come Milano? 
Dispiace dirlo,.ma sono gravemente carenti. Si pensa più 

ad abbellire la sala che a disporre di una cucina razionale. 
Sono carenti in che senso? 
E' quasi sempre un problema di spazi di attrezzature, ma 

tu capisci che da qui a parlare di problemi igienici il passo 
è breve. 

Cosa si può fare per migliorare questa situazione? 
Occorrerebbero controlli più severi e rigorosi da parte degli 

organismi preposti, a cominciare dall'Ufficio d'igiene. 
Dal vostro punto di vista, cosa potete dire sulle mense 

aziendali? 
Di solito c'è poco personale specializzato: due o tre cuochi 

e una marea di mano d'opera generica, che tra l'altro rimane 
generica fino alla pensione, a cui cioè non viene offerta 
alcuna occasione per imparare cose nuove. 

Che rapporto c'è tra l'area degli « esperti » dell'alimentazione, 
i nutrizionisti, i docenti universitari e i cuochi? -

Sono rapporti ancora sporadici e del tutto insufficienti. 
Invece debbono essere approfonditi, perchè l'esigenza di una 
alimentazione razionale per la popolazione passa inevitabil
mente, con lo sviluppo della ristorazione collettiva, attraverso 
la professionalità dei cuochi. 

Cos'è una alimentazione «razionale»? 
Sì può mangiare per tanti motivi, per divertimento, per 

vedersi con gli amici, per conoscere nuovi piatti. Ma poi, 
quotidianamente, si mangia per vivere, e allora l'alimentazione 
deve essere adeguata alle esigenze di ognuno. 

E il cuoco cosa può fare? 
Può rendere «buona» anche questa cucina, e in Italia 

sarebbe un'assurdità rinunciarvi. Si può pensare aOa salute 
senza rinunciare al palato. 

Cosa ne pensate degli innumerevoli libri di cucine,, che 
forniscono ricette, prevalentemente alle casalinghe? 

La nostra opinione personale è che vi sia dietro soprattutto 
un giro di interessi economici. Pochi libri sono scritti da 
competenti, quasi nessuno da cuochi. 

E in TV? 
Il problema è identico. 
E' vero che si sta andando verso una • codificazione » della 

cucina italiana? 
Si. Su iniziativa del ministero del Turismo un gruppo di 

cuochi e un gruppo di giornalisti gastronomi dovrebbero 
iniziare a lavorare attorno a questo grosso progetto. 

A cosa servirebbe? 
Oggi può capitare di mangiare, per esempio, le cotolette atta 

milanese in modo assai diverso da Milano a Napoli, Si tratta 
allora di definire, regione per regione (perchè la nostra è 
una cucina regionale, non nazionale) i piatti base, m modo 
che tanto a Napoli che a Milano le cotolette aOa milanese 
siano cotolette alla milanese. Poi naturalmente ogni chef è 
libero di introdurre variazioni e di segnalarle nel menu. Ma 
ogni piatto potrò avere connotati precisi e storicamente 
accertati. 

In che senso «storicamente accertati»? 
Non dimentichiamo che la cucina è una forma di cultura 

che affonda le radici nella storia. Per questo ti lavoro di 
codificazione è un lavoro delicato e importantissimo. Bisogna 
impedire che vi si inseriscano interessi o vistomi personali
stiche, oppure episodi di clientelismo, come troppo spesso 
avviene quando la torta fa troppo gola. Insomma un vero 
lavoro d'equipe e di ricerca, non il lancio di qualche «star» 
della cucina. 

Saverio Paffumi 

I malati 
dicitore 
possono 
guidare 
Solo a chi è affetto 
da angina pectoris si 
sconsiglia di metter
si al volante 

di tema in discussione 
era: « L'auto e il cuore ». 
Veniva subito di pensare a 
cosa deve sopportare il no
stro muscolo cardiaco di 
fronte a imprevisti, pericoli, 
tensioni e arrabbiature e ve
nivano alla mente i malori 
improvvisi che possono col-

Blre anche persone apparen-
jmente sane, per non par

lare di chi ha già avuto 
qualche avvisaglia. Invece 
non c'è quasi motivo di pre
occupazione, visto che si può 
guidare avendo scompensi 
cardiaci o portando il pace
maker; e lo stesso vale per 
i portatori di infarto pre
gresso e per gli operati di 
cuore. Gli unici ai quali si 
sconsiglia di prendere il vo
lante di un'automobile sono 
?;li ammalati di angina pec-
oris. 
Tutto questo è emerso nel

l'interessante convegno or
ganizzato dall'Alfa Romeo 
sul tema, appunto, « L'au
to.e 11 cuore», al quale han
no preso parte i professori 
Vincenzo Baldrigni, Lucio 
De Caro e Renzo Minelli, ri
spettivamente primario car
diologo dell'ospedale di Le
gnano, incaricato di clinica 
medica generale e terapia 
medica ITI dell'Università 
di Pavia, titolare della ter
za cattedra di fisiologia del
l'Università di Pavia; pre
siedeva il responsabile del 
servizio editing dell'Alfa 
Lucio Simonetta. 

Scopo di questi convegni 
. — quello sul cuore era il 

quarto della serie — è di 
dare, da parte dell'Alfa, «un 
contributo ad un arricchi
mento intellettuale da cui 
discenda una maggior edu
cazione civile e quindi una 
migliore qualità della vita ». 
E in effetti, se si conside
ra quale importanza riveste 
oggi l'automobile nel nostro 
vivere quotidiano, approfon
dire queste tematiche risul
ta estremamente utile. An
che perché molta è l'igno
ranza in materia e radicati 
sono ancora i pregiudizi e 
le credenze fondati su basi 
pseudoscientifiche. Inoltre, 
troppo SDOSSO ci si dimenti
ca che l'automobile è per i 
più strumento di lavoro, nel 
senso, soprattutto, di poter 

, raggiungere con la macchi-
w na la fabbrica o l'ufficio. E 
f poi essere in grado di gui

dare l'auto significa inseri
mento nella vita di oggi, 
sentirsi uomini normali. 

« Le domande più comuni 
. che fa un ammalato di cuo

re quando esce daH'ospeda-
. le — dice il prof. Baldrigni 
. — sono essenzialmente due: 
- posso guidare la macchina?, 
i posso . fare all'amore? ». 

Qualcuno, aggiunge il car
diologo, « inverte l'ordine 
delle domande... ». 

Dunque bisogna stare 
molto attenti prima di dire 
a uno: «Tu non puoi più 
guidare». Intanto è stato 
asserito che è estremamen
te difficile, per non dire 
impossibile, prevedere gli 
attacchi di cuore e le even
tuali conseguenze mortali. 
E, in ogni caso, anche quan
do il cuore si ferma non si 
muore subito: rimane in pra
tica il tempo sufficiente 
per fermare la macchina a 
lato della strada. Infatti so
no rarissimi i casi in cui la 
morte al volante provoca in
cidenti. 

Naturalmente il discorso 
riguarda la guida privata. 
E in particolare la guida di 
vetture; colui invece che sta 
al volante del mezzo pubbli
co o di veicoli di grossa mo
le ha ben altre responsabi
lità e deve quindi offrire 
tutte le garanzie. Altrettan
to naturale è che l'automo
bilista il quale sa di avere 
disturbi cardiaci si sotto
ponga ai necessari controlli 
clinici e segua le cure pre
scrittegli. Ad esempio per il 
malato di angina pectoris è 
indispensabile un accerta
mento della forma morbo
sa con una coronariografia. 
E se tali esami dicono che 
vi sono gravi restringimen
ti coronarici, guidare può 
essere estremamente perico
loso. 

Nel convegno sono stati 
pure affrontati, specifica
mente dai professori Minelli 
e De Caro, i problemi della 
«spesa energetica» richie
sta dalla guida, le ripercus
sioni che si hanno sulla 
pressione arteriosa e gli al
tri fattori (situazione am
bientale interna ed estema 
al veicolo) che possono in
fluire sulle condizioni fisi
che generali dell'automobili
sta. E qui sono venute fuo-. 
ri alcune considerazioni ri
guardanti le caratteristiche 
delle vetture, dalla bontà o 
meno delle quali può deri
vare il maggiore o minore 
affaticamento. 

In linea dì massima l'au
tomobile moderna è stata 
assolta, nel senso che si è 
riconosciuto ai costruttori 
una continua tendenza al 

/ nùgnoramento. 
A tutti, sani e malati. 

cardiopatici e no, si consi
gliano le solite cose, che 
sono le cose dettate dal 
buonsenso, dalla prudenze., 
dal rispetto per sé e per 
gli altri. E che sono, in 
definitiva, le più importan
ti. Quanto all'affaticamento, 
l'energia necessaria per gui
dare una vettura è minima 
a ansi proprio questo fat
to permette alle persone 
che hanno il cuore menoma
to di fare spostamenti che 
altrimenti sarebbero loro 
impossibili. 

O.C. 

Tra le vetturette la più completa 
è la «Mille » presentata a Torino 
Il nuovo modello costruito alla Innocenti ha un prezzo concorrenziale - Un solo colore 
Accessori di solito riservati alle «auto di prestigio» 

Al Salone internazionale dell'automobile di Torino che 
ha chiuso ieri i battenti (oltre mezzo milione di visitatori, 
15 per cento in più della precedente edizione) Alejandro 
De Tomaso non si è limitato alle polemiche che gli sono 
consuete: ha presentato una novità che ha molto interes
sato gli appassionati delle automobili piccole, ma costruite 
con cura particolare. Si tratta della « Mille », sicuramente 
la più rifinita ed accessoriata berlinetta sotto il litro di 
cilindrata. 

Costruita alla. Nuova Innocenti, la « Mille » è parente 
strettissima della versione «Mini» elaborata da Bertone 
della quale mantiene fondamentalmente la linea. Essendo 
la meccanica della vetturetta rimasta praticamente immu
tata (il propulsore ha una cilindrata di 998 ce), le sue 
prestazioni non si discostano da quelle delle «Mini» che 
restano in produzione: velocità massima di circa 140 chi
lometri orari, chilometro da fermo in 38,2 secondi, consu
mo di un litro ogni 16,8 chilometri alla velocità costante 
di 80 chilometri orari. 

Le novità, quindi, riguardano l'aspetto della vettura e il 
suo interno. Esternamente le « Mille », che saranno offerte 
al pubblico in un solo colore (panna) si riconoscono per 
i fanali potenziati di nuovo disegno, per le ruote alleggerite 
e superventilate, per i paraurti in un nuovo materiale 
elastico indeformabile e per i paracolpi che corrono lungo 
tutta la fiancata. 

All'interno si nota subito la plancia di nuova concezione 
che incorpora il cassetto portaoggetti, il vano radio, un 
vano a giorno, l'orologio digitale con cronografo, il posa
cenere con vano illuminato, l'accendisigari di sicurezza. 
Tutti i comandi sono ben raggruppati e la strumentazione 
è la più completa che sia dato di vedere su vetturette 
di questo tipo. 

I vetri sono atermici e mentre i cristalli laterali po
steriori sono apribili a compasso come è nella norma per 
le piccole vetture, i vetri delle portiere si alzano e si 
abbassano, come avviene solo sulle auto considerate « di 
prestigio » con un alzacristalli elettrico che ha l'interrutto
re di comando sulla consolle. 

I sedili anteriori della « Mille » sono anatomici e con 
poggiatesta di serie: un sistema di sollevamento a panto
grafo consente di raggiungere facilmente e comodamente 
i sedili posteriori. 

Curata in ogni dettaglio (il retrovisore esterno è ma
novrabile dall'interno, c'è persino il disco orario incorpo
rato nel girasole) la « Mille » troverà sicuramente un suo 
pubblico anche perchè il suo prezzo (5.150.000 lire) non 
si discosta molto da quello di vetturette della stessa ci
lindrata e con prestazioni analoghe. 

Nelle foto sopra il titolo: vista esterna della «Mille» e 
plancia portastrumenti. 

Un carburatore per ogni cilindro 
sul boxer delle nuove Alfasud «ti» 
I l sistema consente maggiori prestazioni con minori consumi - Migliorate l'accelerazione 
e la ripresa - Spoiler e «spoilerone» per aumentare la tenuta di strada 
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Le nuove Alfasud « ti » sono frontalmente caratterizzate 
dei quattro fari circolari e dallo spoiler (foto in alto). 
Posteriormente sono riconoscibilissime (foto in basso) per 
lo «spoilerone» sui cofano. Anche gli inferni delle vettu
re sono sfati migliorati; cosi pure la strumentazione che 
è stata ulteriormente arricchita. Le velocità massime 
raggiungibili con le « ti » sono di oltre 17» km/h per 
l'I.3 e di oltre 175 km/h per l'I.5. 

TJn'Alfasud corsaiola in 
tempo di crisi energetica 
parrebbe un non-senso. In
vece una motivazione c'è e 
i tecnici dell'Alfa la spiega
no diligentemente quando il 
discorso cade sulle « ti », le 
principali novità della Casa 
al Salone di Torino. 

Oggi — dicono — con i li
miti di velocità imposti, 
quel che più conta sono le 
doti di accelerazione e di 
ripresa, conseguibili quando 
si dispone della potenza ne
cessaria al momento giusto, 
riducendo cosi al minimo i 
tempi di rallentamento nel 
traffico cittadino ed accor
ciando i sorpassi: le nuove 
« ti » percorrono il chilome
tro da fermo in 313 secondi 
(con il motore di 1490 ce) 
e in 23 fi secondi (con il mo
tore di 1350 ce), mentre im- -
piegano rispettivamente 32,9 
secondi e 34,4 secondi per 
coprire un chilometro con 
partenza da 40 km/h. 

In pratica è il vecchio di
scorso dell'Alfa («più po
tenza più sicurezza») che 
non contrasta con l'esigen
za di ottenere il miglior ren
dimento con il minor con
sumo. Secondo le norme, 
infatti, le nuove Alfasud 
« ti » denunciano consumi 
del tutto accettabili: 6,8 li
tri per 100 chilometri a 100 
km/h con l a « t i l , 3 » e 7 1 i -
tri con la « ti 1,5 ». 

Che poi chi compra una 
Alfasud « ti » si metta in au
tostrada a viaggiare alla ve
locità costante di 100 chilo
metri orari è tutto un altro 
discorso. Comunque sicura
mente contribuiscono alla 
economia d'esercizio di que

ste « sportive » i pneumatici 
165/70 SR 13 a profilo ri
bassato -montati su canale 
da 5 pollici, la quinta mar
cia, il favorevole rapporto 
peso/potenza, l'ottimo coef
ficiente di penetrazione e 
la scelta dell'alimentazione 
singola. ' 

Il coefficiente di penetra-
• zione sulle Alfasud «t i» è 

migliorato con l'adozione di 
uno spoiler molto pronun
ciato sotto il paraurti ante
riore e in virtù dello « spoi-

• terane» posto sul cofano 
del baule: un'appendice ae
rodinamica, sperimentata 
nella galleria del vento che 
— spiegano i tecnici — au
menta la deportanza poste
riore, riduce l'effetto scia, 
aumenta le doti di penetra
zione e di tenuta di strada 
della vettura. 

Il ricorso all'alimentazio
ne singola non è una novi
tà per rAIfa, che l'aveva già 
adottata nel 1995 per una 
vettura di serie, la 1900 TI 
Super, e che l'ha poi estesa 
ai motori Atta Romeo 4 ci
lindri Inalbero e 6 cilindri 
a V di 60». 

Già adottata suUVUfasud 
Sprint Veloce, ora la si ri
trova sul 4 cilindri boxer 
che equipaggia le nuove 
« ti ». Un carburatore per ci
lindro ottimizza il .rendi
mento termodinamico del 
motore e consente l'uso di 
rapporti di compressione 
più elevati (9,5:1 sul 1500 e 
9,75:1 sul 1350) ottenendo 
cosi maggiori prestazioni 
con minori consumi. Pro
prio quanto oggi tendono a 
realizzare i costruttori di 
automobili. 

Il casco protegge 
solo se è 
in fìberglass 
In Italia non esiste una normativa che con
dizioni i costruttori e indirizzi i consumatori 

L'Italia, con la Grecia e 
la Jugoslavia, sono le sole 
nazioni europee nelle quali 
non si fa oobligo dell'uso 
del casco protettivo. Di con
seguenza nel nostro Paese 
non si dispone né di norme 
per l'omologazione dei ca
schi, né esiste un laborato
rio di Stato (ce ne sono 
soltanto di privati) adibito 
ai controlli delle caratteri
stiche necessarie a garanti
re l'efficacia protettiva dei 
caschi medesimi e la qua
lità del materiale usato per 
la fabbricazione. 

Da anni, ormai, si parla 
dell'opportunità o meno di 
stabilire norme per l'uso e 
per la fabbricazione dei ca
schi. Ma ancora non se n% 
fatto niente. 

Questa mancanza di nor
me, pertanto, ha permesso 
in tutti questi anni la im
missione sul mercato di ca
schi poco protettivi, privi di 
qualsiasi garanzia. 

Che il casco, ma protetti
vo per davvero, sia impor
tante per chi va in moto, 
per chi pratica discipline 
sportive come lo sci, l'hoc
key, l'automobiHsmo ed il 
ciclismo, nessun può disco
noscerlo. Basta una disgra
zia in uno qualsiasi di que
sti sport perché si torni a 

parlare di sicurezza, di 
casco. 

Qui si potrebbero chiama
re in causa anche possibili 
responsabilità delle Federa
zioni sportive che non han
no ancora inteso imporre 
certi limiti di sicurezza. Ma 
torniamo, invece, al casco 
protettivo soprattutto nel 
momento in cui il proble
ma diventa attuale con il 
« boom » che si va prospet
tando per le «due ruote». 
nonostante la lievitazione dei 
prezzi. 

Pare che dopo un "78 tin
teggiato di nero e un "79 in 
lenta ripresa, nei primi me
si del 1980 il mercato della 
moto si sia vivacizzato (a 
non solo tra i giovani) sia 
per il settore del fuoristra
da ohe per quello della stra
da. 

Si parla già di oltre sei 
milioni di veicoli a due ruo
te in circolazione nel nostro 
Paese vuoi per la relativa 
economia che si realizza con 
il loro acquisto, vuoi per
ché consumano meno carbu
rante, vuoi perché i costi di 
esercizio sono minimi, ma 
soprattutto perché con le 
due ruote è più agevole di
stricarsi nel traffico. 

Come si se, dopo l'acqui
sto della moto viene quello 
dell'abbigliamento e, per 

prima cosa, del casco. 
L'utente, in mancanza di 

leggi e di strumenti di ve
rifica della qualità del ca
sco e dei suoi materiali, non 
è in grado di conoscerne le 
reali ed effettive qualità 
protettive. 

Dalla « scodella » degli an
ni 40 ai primi caschi degli 
anni 50, a quelli dei giorni 
nostri, molti sono i progres
si compiuti. Si tratta dì sa
per scegliere il casco giusto, 
quello che può proteggere 
davvero. Da scartare sono i 
caschi costruiti in poftear-
bonato (già non riconosciuti 
in tutti i Paesi d'Europa), 
soggetti come sono a muta
re la resistenza (come av
viene per tutti i materiali 
in polimeri termoplastici) 
se ad essi si applicano del
le decalcomanie, se si ri
verniciano o se vengono a 
contatto con solventi quali 
il benzolo o la trienne, 1' 
acetone, il tetracioruro di 
carbonio. 

Altrettanto pericoloso è 1' 
uso del casco in materie 
plastiche. Un casco, per es
sere valido ai fini della pro
tezione, dovrebbe non alte
rarsi a +50" e a —30»; re-
tìstere alla prova di durez
za Rockwell (che consiste 
nel lasciar cadere un pun
zone di un certo peso sul 
casco da una certa altezza). 

Occorre quindi scegliere 
bene, soprattutto per l'im-riranza che l'uso del casco 

andato assumendo con lo 
sviluppo del motociclismo e 
degli sport invernali. 

Recenti statistiche compi
late in diversi Paesi euro
pei hanno dimostrato che 1' 
uso del casco ha notevol
mente ridotto i casi di mor
talità per gli appassionati 
delle due ruote sulle strade 
e nello sport. 

Ma occorre fare attenzio
ne al tipo di casco in un 
Paese come il nostro, dove 
non esistono norme precise 

per la garanzia della quali
tà del prodotto e dei suoi 
materiali di fabbricazione, 
della resistenza della cin
ghia sottogola, della calotta. 

Bisogna evitare — come 
si è detto — i prodotti fab
bricati in policarbonato e 
indirizzarsi verso prodotti 
in fìberglass a più strati, i 
quali saranno più cari, è 
vero, ma garantiscono una 
protezione più valida e più 
lunga nel tempo. 

•Il materiale del casco (po-
hearbonato o fìberglass) è 
riconoscibile dall'imbottitu
ra interna: il fìberglass si 
presenta di colore grigio e 
ruvido dall'interno; fi poli-
carbonato è liscio e detto 
stesso colore deHfestemo. 
In formula 1, nelle compe
tizioni motociclistiche uffi
ciali i caschi in policarbo
nato. ad esempio, sono vie-
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