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Ha avuto luogo a Verona, col pa­
trocinio della Società italiana di 
Medicina del lavoro e della Società 
italiana di Cronobiologia, un Sim­
posio nazionale sul tema « Lavoro 
a turni, cronobiologia e protezione 
della salute». L'idea di organizzare 
il Simposio è stata suggerita dalla 
constatazione che finora in Italia 
si è prestata scarsa attenzione agli 
aspetti medici di questa forma di 
organizzazione del lavoro, mentre 
altrove sono avanzati sia gli studi 
sui rischi che il lavoro a turni, spe­
cie quando contiene lavoro nottur­
no, comporta per la salute dei la­
voratori, sia le proposte di norma­
tive per l'identificazione delle per­
sone a rischio e la prevenzione dei 
danni alla loro salute. 

Da noi la legge prevede, alme­
no nella lettera, qualche garanzia 
di protezione (ad esempio le visite 
mediche periodiche) per alcuni 
gruppi di lavoratori a rischio, ma 
nessuna previsione di rischio esi­
ste ufficialmente per chi lavora a 
turni. Invece questo problema è 
stato seriamente considerato in 
Francia, dove la legge del 1977 ha 
previsto dettagliate forme di con­
trollo medico per gli addetti a la­
voro a turni, specie con lavoro not­
turno. Nel citato Simposio una se­
rie di relazioni, svolte da esperti 
italiani e stranieri, ha fatto il pun­
to su questo problema che interes­
sa milioni di lavoratori in ogni 
Paese industriale. 

La premessa fondamentale del te­
ma è che un'attività ritmica è pre­
sente tn tutte le funzioni corporee 
e mentali, con una fase ottimale 
situata durante le ore di luce, e 
che una serie di funzioni vitali è 
adattata in modo da rendere l'uo-

, mo preparato all'attività più helle 
ore del giorno che in quelle della 
notte. Il lavoro a turni richiede un 
aggiustamento dei ritmi fisiologici 
ai ritmi imposti dal lavoro, ma 
questo aggiustamento ha caratteri 
diversi sia per le diverse funzioni 
sia per i diversi individui. L'adat­
tamento a un 'ritmo di vita varia­
bile è sempre incompleto e com­
porta uno sforzo aggiunto a quello 
richiesto dal lavoro in sé, allo, sco-

Proposte per la prevenzione 

II lavora a turni 
può essere causa 
di alcune malattie 
pò di supplire il decremento quan­
titativo di alcune funzioni impor­
tanti per il benessere: l'umore, la 
forma fisica, la durata e la qualità 
del sonno. 

Questo sforzo è percepito come 
fatica, clo$ <come, unci diminuzione 
di rendiménto a parità di energia 
'Spesa, o come un maggior dispen­
dio di energia a parila di lavoro 
prodotto.' Il primo sintomo del non 
adattamento è rappresentato dalla 
fatica' patologica, eìòè da urta sen- ' 
sazione dì fatica che non si recu­
pera col riposo e col sonno. Nelle 
fasi iniziali ' essa si accompagna a 
manifestazioni affettive (ansia e • 
depressione), e nel successivo de­
corso a sindromi neurovegetative 
(specie a carico dell'apparato dige­
rente: diminuzione di appetito, di­
spepsia, stitichezza, ecc.) e a distur­
bi del sonno. 

Circa il 20 per cento dei turni­
sti con lavoro notturno ha una qual­
che • forma di sofferenza o di pa­
tologia in rapporto coi turni, ed è 
importante che sia i lavoratori che 
i medici siano informati di questo 
rischio da lavoro, allo scopo- di ri­
conoscere i-casi di non idoneità e di 
individuare tempestivamente l'in­
sorgenza dei •primi sintomi e segni 
di intolleranza. Oggi è generalmen­
te accettato che il tavolo a turni 
può provocare tre tipi fondamentali 
di sofferenza e patologia: la fatica 
patologica con sintomi affettivi * e 

neurovegetativi, i sintomi dispeptici 
(difficoltà della digestione), l'ulce­
ra duodenale. E' anche accertato 
che questa patologia si manifesta 
con maggiore incidenza nel primi 
cinque anni di esposizione al rischio, 
e perciò in questo periodo il con­
trollo medico periodico deve essere 
particolarmente attento. 
• Un'attenzione particolare deve es­

sere rivolta alle caratteristiche del 
sonno, sia in termini quantitativi 

' che qualitativi. I lavoratori del tur­
no di notte e quelli del primo tur­
no del mattino dormono meno dei 
lavoratori giornalieri. Questa è già 
una decurtazione di una funzione 
fondamentale .per il ristoro dell'or­
ganismo, ma nei lavoratori del tur­
no di notte-il sonno diurno ha ca­
ratteristiche qualitative insufficien­
ti, perchè è superficiale, è interrot­
to, spesso è facilitato con farmaci 

• o alcool. E' una serie di fattori 
che in una parte di individui con­
duce alla comparsa di quei sintomi 
e di quella patologia che abbiamo 
detto sopra. Oltre a questi fattori 
di ordine biologico, si deve tener 
presente anche il modo in cui è 
vissuta, per periodi di durata va­
ria, l'esclusione dal contesto socia­
le (famiglia o altri gruppi), con la 
conseguenza di fenomeni di isola­
mento. 

Cosa si può dire a proposito del­
la prevenzione di questa patologia 
da lavoro?' Sarebbe molto sempli­

ce affermare che si deve ricorrere 
al lavoro con turno di notte solo 
nei casi in cui esso è inevitabile 
per la natura del processo produt­
tivo o del servizio. Contro questa. 
semplificazione sta il fatto che la 
tendenza attuale è invece quella del­
l'estensione del lavoro a turni an­
che ad attività in cui esso non è 
tecnicamente necessario, ma lo è 
per un più rapido sfruttamento de­
gli investimenti. Si può allora sug­
gerire di attuare alcune proposte 
fondate sulle conoscenze scientifi­
che. 

In primo luogo, chi fa lavoro a 
turni dovrebbe avere un orario com­
plessivo ridotto. Un altro aspetto 
importante è quello della rotazione 
dei turni: invece che ricorrere al 
tradizionale alternare di turni set­
timanali, adottare turni brevi, di 
due o tre giorni, limitando a non 
più di due notti successive il tur­
no notturno, seguite da un giorno 
di riposo. Una breve periodicità 
dell'alternanza dei turni è favorevo­
le dal punto di vista del recupero 
della fatica, della prevenzione delle 
malattie, dell'inserimento sociale. 
Essa non contraddice la presunta 
necessità dell'adattamento fisiologi­
co, perchè questo non avviene in 
otto giorni, dato il forte potere trai­
nante, sui ritmi fisiologici, dei rit­
mi sociali con i quali il lavoratore 
è sempre in rapporto nella sua vita 
extra lavorativa. Un altro aspetto 
importante della protezione del la­
voratore a turni è quello della di­
sponibilità dei servizi: i trasporti, i 
negozi, i servizi sociali e sanitari 
sono progmmmati secondo le ore 
di luce, mentre migliaia di persone 
hanno altre ore di attività. 

Una seria considerazione di tutti 
gli aspetti di questo problema do­
vrebbe formalizzare sia gli inter­
venti medici, sia quelli sociali, sia 
quelli dell'organizzazione del lavo­
ro, fino a che non esista la capa­
cità di ridurre, invece che aumen­
tare, l'estensione del lavoro a turni 
con lavoro notturno. 

Edoardo Gaffuri 
Istituto ài Medicina del lavoro 

dell'Università di Verona 

I giganteschi disegni preistorici della pianura peruviana visibili solo dall'aereo 

Il grande mistero di Nazca 
Nazca fa sognare e discutere. La pianura, che si trova in 

Perù, è stata definita a la più grande lavagna del mondo ». Si 
tratta di un'area di circa 1200 chilometri quadrati, ricoperta 
di ciottoli ossidati dal tempo con una patina superficiale rosso 
scuro. Ma rimuovendo le pietre si trova che sotto il terreno 
è biancastro. Gli antichi abitanti della regione realizzarono 
grandi disegni geometrici e di animali tracciando solamente 
larghi solchi poco profondi, quasi raschiando la superficie 
per lasciare intrawedere il terreno più chiaro sottostante. 

A prima vista i lavori sembrano una rete di canali di 
irrigazione, ma se si prende l'aereo le cose cambiano. Quei 
solchi, o diventano linee rette che corrono in lungo e in 
largo per tutta la pianura, oppure sono i contorni di strani 
uccelli, pesci, animali e figure geometriche estese per decine 
o per centinaia di metri. Secondo gli esperti i disegni furono 
tracciati dalle culture di Paracas e di Nazca in un lungo 
arco di tempo che va dal V secolo a.C. al XIV secolo d.C. 
Il fatto che le figure si rivelino nella loro imponenza solo 
dall'alto e non dal basso ha fatto sorgere le ipotesi più di­
sparate. La più fantastica tira in ballo gli extraterrestri: si ' 
tratterebbe di piste d'atterraggio per astronavi d'altri tempi. 

Ci sono però altre tesi meno esoteriche, ma più fondate 
e verosimili. Paul Kosok, un esperto di archeologia pre­
colombiana che per primo studiò le figure di Nazca alla fine 
degli anni Trenta, avanzò l'idea che le linee si riferissero 
a punti di vista astronomici. D'altra parte è noto quanto 
le antiche civiltà americane si dedicassero all'astronomia e 
al culto degli astri. Secondo questa versione la pianura di 
Nazca sarebbe quindi soltanto « il più grande libro di 
astronomia di tutti i tempi». Sull'onda di questa ipotesi 
suggestiva la studiosa tedesca Marie Reiche, astronoma e 
matematica, sta studiando da trent'anni i disegni di Nazca. 
Alcune delle linee segnano infatti la posizione del Sole ai 
solstizi d'estate e d'inverno, mentre altre si riferiscono alia 
Luna. Secondo certi dati, elaborati tra l'altro anche al cal­
colatore, la Pampa di Nazca ricorda molto quello che potrebbe 
essere un calendario. 

Nell'antichità i lavori imponenti ai quali erano adibite 
migliaia di persone dovevano essere relativamente frequenti. 
Basta pensare alle piramidi, a Stonehenge, ma soprattutto al 
Serpent mound dell'Ohio lungo ben 405 metri o ai cento 
metri del Cavallo bianco di TJffington. L'ultimo in particolare 
ricorda moltissimo, anche come tecnica, le figure di Nazca. 
Accanto a un indubbio significato rituale queste opere pote­
vano avere anche lo scopo di regolare l'aumento di popola­
zione rispetto alle risorse disponibili. Una tesi del genere è 
sostenuta ad esempio da studiosi americani come William H. 
Isbell. Un mezzo per stabilizzare la popolazione al di sotto 
di un certo limite massimo, in modo da evitare conseguenze 
catastrofiche nei periodi difficili, era quello di impegnare un 
gran numero di persone in lavori imponenti. 

Davide Lupo 

Un campo 
d'atterraggio per 
astronavi d'altri 

tempi? - Una ipotesi 
non fantascientifica 

si riferisce 
all'impiego forzato 

di manodopera 
durante un'esplosione 

demografica 
E se si trattasse 

di uno sconfinato 
. «calendario»? 

Altri lavori 
imponenti ereditati 

dalla preistoria 

L'enorme « ragno • di Nazca, 
una dalla numerate figura 
tracciata nal deserto dalla 
pianura peruviana, fotografa­
to dall'aeree. 

I mille motivi del nostro approccio alle « gioie » del tabacco 

Fumi? Sì grazie, per sentirmi 
grande, forte, e perché ti amo 

GENOVA — Offrire una si­
garetta è un gesto immedia­
to e diretto, ma soprattutto 
consono ai tempi, per l'ap­
proccio cortese e amichevo­
le (e anche amoroso). Allo 
stesso modo, fumare può giu­
stificare il silenzio («mentre 
fumo non posso parlare»). 
o nascondere timidezza, im­
barazzi e disagio: sono sol­
tanto alcune delle molte cau­
se che determinano l'incon­
tro. e il successivo rappor­
to di dipendenza. fra i ra­
gazzi e la sigaretta. 

Ma anche per gli adulti 
vittime della spirale del fu­
mo. di « ragioni » ne esisto­
no a decine; tutte però, o 
quasi tutte, sono originate 
dall'imitazione, il più delle 
volte inconscia, dei modelli 
e dei comportamenti che la 
società ci impone nei modi 
e con i mezzi più disparati. 

L'argomento, scottante per 
interesse e per attualità (il 
fumo in Italia uccide circa 
200 persone al giorno e il 
consumo del tabacco è in co­
stante aumento) è stato al 
centro del convegno di stu­
di che nei giorni scorsi si 
è svolto a Genova sotto 1' 
egida del ministero della Sa­
nità. che qualche settimana 
fa ha costituito un Comita­
to nazionale per la lotta con­
tro il fumo. 

Dai dati emersi da una 
indagine condotta nel 1977, 
risulta che nel Nord Italia, 

come nel Sud e nelle Isole. 
fuma il 48 per cento della 
popolazione, mentre la per­
centuale si abbassa di tre 
punti nell'Italia centrale: i 
maggiori fruitori del tabacco 
sono i giovani e le donne. 

Fumare è come se fosse di­
ventata ormai una questione 
di prestigio, c/o fumo — ha 
recentemente dichiarato un 
ragazzino di 12 anni nel cor­
so di una indagine condotta 
in una scuola — perché i 
ripetenti lo fanno». Lo spiri­
to di emulazione non colpi­
sce però soltanto nell'età sco­
lare. Della sigaretta e so­
prattutto del concetto di be­
nessere che attraverso essa 
ci viene e offerto», siamo 
vittime inconsapevoli un po' 
tutti. €Ìn televisione, nella 
pubblicità, nei fumetti — af­
ferma la direttrice dell'Isti­
tuto di Psicologia dell'Univer­
sità di Genova. Graziella 
Mansueto Zecca — l'uomo 
"forte" in mano ha un bic­
chiere di whisky o la siga­
retta. E questo succede an­
che nelle pubblicità estranee 
al prodotto tabacco*. E si 
può forse negare un ruolo 
nell'iconografia classica, al 
sigaro in bocca a Churchill. 
o al cChe>? 

Che noi viviamo una gros­
sa contraddizione dei nostri 
tempi è certamente fuori di 
dubbio: da un Iato in questa 
nostra società non si ha esi­
tazione alcuna per partire 

Dai messaggi convenzionali 
contenuti nell'offerta di una sigaretta 

al bombardamento dei modelli suggeriti 
dalla pubblicità - Le imitazioni di cioccolato 

e chewing-gum in bocca ai bambini 

lancia in resta a fare batta­
glia contro i danni causati 
dal fumo (ma non è un no­
stro privilegio esclusivo: in 
America per esempio l'erario 
finanzia da una parte le col­
tivazioni di tabacco e dall'al­
tra organizza imponenti cam­
pagne anti-fumo) ma poi si 
assimilano e diffondono gli 
schemi fondamentali che 
stanno alla base del tabagi­
smo: fumare è sicurezza, in­
dipendenza. autonomia, for­
za. 

Falsi concetti che molte vol­
te nei bambini sono ingene­

rati dagli stessi genitori. 
Quante volte si sente ripe­
tere in famiglia il fatidico: 
«Se non fumo una sigaretta 
non riesco a digerire »? E il 
bambino comincia a «fuma­
re » con fiammiferi, stecchini, 
matite. E se non ci arriva 
da solo al concetto che «chi 
è grande fuma* ci pensa la 
industria dolciaria a fornir­
gli le sigarette di cioccolato 
o di chewing-gum. Dei resto-
che sul vizio del fumo'si gkv 
chi una lucrosa partita'. Io 
testimoniano i 2 miliardr"-di 
dollari che ogni anno le 

In un anno ferite 
seicentomila mani 

In un recente convegno svoltosi alla Fondazione Carlo Erba 
di Milano, è stato affrontato da oltre duecento medici il tema 
• Patologia e traumatologia della mano». 

Accanto airesposlzloiie delle nuove tecniche di intervento 
(come la possibilità, con l'ausilio del microscopio elettronico, 
di suturare uno per uno nervi con un diametro di 0,4 min.) 
sono state fomite alcune cifre. In Italia si lamentano circa 
600.000 mani ferite all'anno; nella sola zona del MUaneae U 
ritmo è di una mano traumatizzata ogni 4 minuti lavorativi. 

«sette sorelle» del tabacco 
(sono 5 società americane, 
una inglese e una sudafrica­
na che in pratica hanno in­
fluenza in tutto il mondo) in­
vestono per la pubblicità dei 
toro prodotti. 

Con buona ragione dunque 
l'altro giorno a Genova il 
ministro Aldo Amasi, l'asses­
sore alla Sanità della Regio­
ne Liguria Andrea Desìo e 
il professore Leonardo San­
ti. presidente della Lega ita­
liana per la lotta contro i 
tumori e direttore dell'Istitu­
to di oncologia dell'Universi­
tà genovese, affermavano 
che i nuovi principi sanciti 
dalla riforma sanitaria pos­
sono rappresentare una gran­
de rivoluzione culturale per 
l'Italia: bisogna saper com­
battere una battaglia contro 
i mode&i precostituitt e fl 
ralso benessere. 

Il Comitato nazionale per 
la lotta contro il fumo ha 
già cominciato con un ten­
tativo: il coinvolalmento del­
le famiglie, dette istituzioni 
scolastiche e del governo nel­
l'opera di ribaltamento di ta­
luni «valori». E' ovvio che 
non è sufficiente: ma è posi­
tivo che sia allo studfo una 
nuova normativa per mettere 
in atto meati di prevenzione. 
per «stendere il divieto di fu­
mare in tutti i luoghi pubblici 
e per stabilire rigorose nor­
me sulla pubblicità. 

Gianfranco Sansalone | 

M O T O R I Rgbrl" •eg" di Fernando Strambaci 

Una Peugeot 305 superparsimoniosa 
sarà messa a punto tra un anno 
E' i l contributo della Casa francese al progetto VERA - Intanto è cominciata la commer­
cializzazione in Italia della gamma 305 break - Le caratteristiche e le prestazioni di questo 
veicolo per uso promiscuo 

La grande capacità di carico della versione break della Peugeot 305 è dimostrala dalla foto di sinistra. Nella foto di 
destra II prototipo Peugeot per il progetto VERA. 

"La Peugeot «presenterà nel­
la primavera del 1981 un 
veicolo di sintesi chiamato 
VERA (veicolo economico 
di ricerca applicata). Que­
sto progetto, avviato in se­
guito ad una specifica ri­
chiesta dell'ente francese 
per il risparmio di energia, 
approfondirà gli studi sulla 
diminuzione del consumo di 
carburante su un veicolo 
come la 305, di classe me­
dia e di grande diffusione. 

L'obiettivo da raggiunge­
re è la diminuzione del 
consumo medio di oltre il 
25 per cento, 11- che rap­
presenta un enorme passo 
avanti per la 305 GR, at­
tualmente già ben classifi­
cata nella sua categoria con 
9 litri per 100 chilometri se­
condo le norme. 

Il veicolo di sintesi del 
progetto VERA avrà un con­
sumo ogni cento chilometri 
di 4,8 Stri a 90 km/h; 6,5 
litri a 120 km/h e 7 litri 
nel percorso urbano. 

Gli studi verranno svi­
luppati su tutto ciò che con­
cerne le resistenze di attri­
to e di rotolamento (resi­
stenze meccaniche), e sul-
l'aerodlnamicità. Per la pri­
ma parte si pensa tra l'altro 
di utilizzare materiali anco­
ra più leggeri degli attuali 
con un risparmio di peso 
intomo ai 100 chilogrammi 
(la 305 GR pesa 925 kg). 

Per quanto riguarda la 
resistenza aerodinamica è 
previsto un maggior scor­
rimento d'aria nel vano mo­
tore, una migliore tenuta 
del frontale, un opportuno 
carenaggio sotto il veicolo 
e l'adozione di spoiler. Il 
coefficiente di penetrazione 
(CX) previsto è nell'ordine 
di 0,32 allorché il CX medio 
dei veicoli europei si aggira 
su 0,42. 

Sulla VERA verranno ap­
portate altre modifiche co­
me regolazioni particolari 
per la carburazione e l'ac­
censione per il motore a 
benzina; sovralimentazione 
per il Diesel; allungamento 
dei rapporti al ponte o una 
quinta marcia, eccetera. 

•L'annuncio del «progetto 
VERA» è stato dato nel 
giorni scorsi a Roma, du­
rante un incontro con la 
stampa organizzato dalla 
Peugeot in occasione della 
commercializzazione in Ita­
lia della gamma 305 break, 
che era stata presentata in 
marzo a Ginevra e che la 
casa francese aveva ripro­
posto al pubblico del Salo­
ne di Torino. 

Derivato dalla collaudatis-
sima berlina, il break si fa 
apprezzare, oltre che per la 
grande capacità di carico 
(con i sedili posteriori ab­
battuti si ha a disposizione 
un volume di 1,5 metri cu­
bi, con una superficie uti­
le e molto regolare di 1,82 

. metri quadrati e con la pos­
sibilità di caricare colli lun­
ghi sino a metri 1,61) per 
Farmonia della linea, non 
usuale in veicoli derivati. 
Soprattutto questa vettura 
ambivalente la si apprezza 
per il fatto che, in un uso 
di tipo turistico, non fa as­
solutamente rimpiangere la 
berlina nonostante la mag­
giore rigidezza delle sospen­
sioni posteriori. 

Meccanicamente il break 
si discosta dalla berlina sol­
tanto per le sospensioni po­
steriori e quindi conserva 
la trazione anteriore con 
motore montato trasversal­
mente. 

Nonostante l'inevitabile 
aumento di peso, questo 
veicolo per uso promiscuo 
offre prestazioni più che 
soddisfacenti e consumi re­
lativamente contenuti. Le 
versioni sono tre: la GLD, 
la SRD e la SI . 

La GLD è equipaggiata 
con un motore Diesel di 
1548 ce che eroga una po­
tenza di 49 CV a 5000 g&i. 
Ifautluiauj una velocità di 
oltre 135 km orari, consuma 
53 litri di gasolio a 90 ora­
ri e 8,5 litri a 120 orari. 
Fesa 1000 chili in ordine di 
marcia e costa (IVA com­
presa) 7.900.000 lire. 

La SRD, meglio accesso­
riata e rifinita, si differen­
zia dalla GLD solo per 10 
calli in più di peso e per 
il presso che è di 8J60.000 
lire. 

La SR lia io stesso alle-
stfenento deBa SRD ma è 
eqinpafiliti con un moto-
rt a benzina di 1472 ce che, 
sviluppando una potenza di 
74 CV DIN a 8800 giri. con­
sente di raggiungale una 
velocità massaia di 153 chi­
lometri orari. I consumi di 
carburante sono indicati in 
8,3 litri per cento chilome­
tri alla velocità costante di 
«* km r o m e di 84 litri a 
120 orari. D preaao del break 

' con motore a he* ulna è di 
7 JSOJOOO lire, IVA compresa. 

Le diinansionl del break 
305 sono: lunghezza m. 4,359 
(tre centimetri ptù dalla 
berlina), larghetta 1,943 ma-
tri, attsama 1,43, passo 3,83, 

Tutte le versioni hanno 
frani anteriori a disco, ser­
vofreno e compensatore di 
franata. Il cambio è U so­
lito, eccellente, 4 marce. 

Più leggere e più parche 
anche le Mercedes serie S 
Rispetto ai precedenti modelli consumi r idott i del 10 per cento 
Perché i clienti continuano ad aumentare nonostante i l prezzo di 
queste vetture 

L'impiego di metalli in lega leggera nella costruzione dei 
motori dalle Mercedes serie S ha dato il maggior contri­
buto alla riduzione del pesi dalle vetture. Qui sopra a 
confronto II nuove e il vecchie t cilindri.'Nella foto in 
alto sono allineate, per dimostrare l'evoluzione della l i­
nea, la 319 SE dal 1 tM, la 399 SEL é,3 del 1999, la 459 SE 
dal 1971 e un modello della nuova serie S (da sinistra 
a destra). 

Moto: H «cupolino» 
si è ormai affermato 
E' comparso per la prima volta su una mo­
tocicletta di serie nel 1974 

Quando nel 1974 venne 
messa in vendita, la BMW 
S9QS destò un grande in­
teresse nel pubblico >dei 
motociclisti per una solu­
zione tecnico estetica per 
la prima volta applicata ad 
una moto di serie. Ci ren­
demmo conto non molto 
tempo dopo che, nonostan­
te qualcuno avesse arriccia­
to il naso l'idea di appli­
care — solidale allo sterzo 
— una piccola carenatura, 
detta comunemente • cupo­
lino », sarebbe stata certa­
mente imitata da tutte le 
case motociclistiche. Infatti 
questa soluzione si è subi­
to resa necessaria per le e-
levate prestazioni delle mo­
to attuali, anche di piccola 
cilindrata: la pressione e» 
serdtata dal vento oltre i 
130 km/h costringe intatti 
fl pilota, per offrire meno 
resistenza, ad MMUHIWI» 
una posizione raccolta in­
naturale che affatica la 
schiena e le braccia. 

Purtroppo sull'onda del 
^TfTao sono stati messi 
m vendita, da ditte pro­
duttrici di accessori, « cu­
polini i non studiati da un 
punto di vista aerodinami­
co nelle gallerie del vento 
(come avviene Invece per 
quelli montati di serie 
ronfine). Questo può ] pro-
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vocare gravi ripercussioni 
sulla stabilità della moto 
o, nel migliore dei casi, fa­
stidiosi fruscii e vortici di 
aria. 

Sempre la BMW, nel "77) 
ha stupito tutti mettendo 
in vendita il modello 100RS 
dotato di una completa ca­
renatura che ripara non so­
lo il busto, ma anche le 
gambe e le braccia del pi­
lota. Naturalmente anche 
questa soluzione è stata a-
dottata da alcune Case con­
correnti e da molti produt­
tori di accessori; anche in 
questo caso vale fl discor­
so fatto per l'aerodlnamici­
tà dei cupolini. 

Nel settore delle carena­
ture integrali, la Moto Guz­
zi ha scelto una soluzione 
originale che è stata appli­
cata per la prima volta nel 
1978 sulla ÌOOOSP e che con­
siste nella divisione della 
parte superiore della «ca­
rena», solidale con lo ster­
so, dalla parte inferiore so­
lidale con fl telaio. < 

Molti cupolini e carena­
ture sono anche corredati, 
sull'apposito cruscotto, da 
orologio al quarzo, voltme­
tro e indicatore del livello 
carburante e qualcuno an­
che della radio. 

A questo punto si direb­
be che più di tanto non è 
possmfle inventare per ren­
dere le moto più conforte­
voli. Invece la solita BMW 
ha messo in vendita l'anno 
scorso la S100BT <una ver­
sione da «ran turismo del­
la 100 RS) che sfoggia una 
carenatura ampia e dotata 
di prese d'aria regolabili 
per intirizzare il flusso al­
l'interno della • untami 
ria» verso fl busto o le 
gambe del pflota; due vani 
porU-ottetti a fianco del 
serbatoio, completi di co­
perchio ermetico e serratu­
ra; parabrezza regolabile in 
tre rtoarrioni per adeguar-
lo aU-aiteasm del puota; 
presa di corrente per ra­
soio. fornello elettrico o al­
tro. 

Ora vedremo cosa la con­
correnza sarà capace di in-

U.D. 

Chi si aspettava di vede­
re al Salone dell'automobi­
le di Torino la «piccola 
Mercedes» è rimasto natu­
ralmente deluso. I dirigen­
ti della casa di Stoccarda 
non negano che una Merce­
des di dimensioni ridotte 
sia in cantiere, ma fanno 
chiaramente intendere che, 
per il momento, le riduzio­
ni che offrono all'utenza ri­
guardano i consumi, i pesi 
totali, l'inquinamento. Sono 
infatti queste le caratteri­
stiche che distinguono le 
vetture della serie S espo­
ste al Salone di Torino 
(avevano esordito a Fran­
coforte) e delle quali è già 
cominciata la commercializ­
zazione in Italia. 

Con questi modelli i di­
rigenti della Daimler Benz 
contano di rafforzare ancor 
più la presenza della casa 
sul nostro mercato che già 
vede in circolazione 140.000 
automobili Mercedes. La ci­
fra può impressionare se si 
paisà a quali sono i prezzi 
di queste vetture — vanno 
infatti dai circa 23 milioni 
della 280 base agli oltre 36 
milioni (IVA compresa, op-
tionals a parte) della 500 
SEL — ma gli importatori 
fanno notare un particolare 

' non irrilevante. Sottolinea­
no infatti che metre le au­
tomobili circolanti in Ita­
lia percorrono mediamente 
meno di 15 mila chilometri 
Tanno e spesso con una so­
la persona a bordo, le Mer­
cedes di chilometri ogni an­
no ne percorrono in media 
più di 30.000 e, di regola, 
con più persane a bordo. 
Vale a dire che sono utiliz­
zate. spesso e volentieri, 
come uno strumento di la­
voro. 

In quest'ottica si spiega 
perché in un solo mese so­
no state vendute 600 Mer­
cedes della serie S e per­
ché mentre un paio di mesi 
fa i rappreseptanti della 
concessionaria Autostar pre­
vedevano — in occasione di 
una presentazione alla stam­
pa italiana della serie S — 
di vendere nel 1990 ai clien­
ti italiani 12 mila Mercedes, 
al Salone di Torino Hein­
rich Wrll, direttore delle 
esportazioni della Daimler 
Benz, ha ipotizzato una for­
nitura di 13 mila autovettu­
re con un aumento, rispet­
to al "79, del 14 per cento. 

D'altra parte l'i 
ne che le nuove 
S, nonostante il loro prez­
zo, avrebbero «incontrato», 
l'avevamo avuta anche noi 
in occasione di una breve 
prova dei nuovi modelli. La 
linea delle Mercedes S è 
stata modificata alla ricer­
ca di un migliore coeffi­
ciente di penetrazione aero­
dinamica, ma la riduzione 
della sezione frontale e la 
maggiore angolazione del 
parabrezza, oltre cheawan-
taggìare l'economia dei con­
sumi, hanno migliorato an­
cora la classica estetica del­
la vettura. 

Migliorato anche — con 
la riduzione del peso totale 
che è diminuito di 50 kg* 
per la 290 S e di ben 290 
kg per la 490 SEL 6 J — 
il comfort della vettura e 
la sua 

Provando la macchina, la 
sola nmncbevolezza che si è 
potuto notare è .stata lo 
scarso effetto ai volgente of­
ferto dai sedili, awertjbfle 
durante la guida sui percor­
si misti. Per il resto: per­
fetta iroooorixzmzione, otti-

I consumi — come le 
emissioni nocive — si sono 
ridotti Trattiamo 
to a quelli dei 
modelli, del 10 per 

Per esemplificare: la 290, 
che può i «ggliiiun fi la ve­
locità massima di 299 km 
orari consuma adesso (i dat­
ti si riferiscono a 
concambio: 
le con cambio 
consumano un po' 
percorsi urbani e un pò* 
più in quelli autoatradefi a 
velocità costante) ltj9 KM 
ogni 100 km nel cfczo ur­
bano. 11,1 litri a 199 km/h 
e M litri a 99 km orari. 
La 599 SE, che ha un mo­
tore V8 ad IntsBtans cui 
può runsionare snehe i l o 
a 4 cilintri, i allunga i 335 
orari e a 129 l'ora 
13,5 litri per 109 


