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À 165 km orari 
con la Fiat Uno 
Turbo Diesel 
È la più veloce vettura a gasolio nei segmenti B e C 
Un motore di 1367 ce e 70 Cv 

La Fiat Uno di primati ne 
aveva già parecchi. Basti ri­
cordare che è la prima nella 
classifica delle auto più ven­
dute in Italia e che. in poco 
più di Ire anni, è stata pro­
dotta In oltre 1.500.000 unità 
(record temporale per un so­
lo modello nella storia della 
Fiat). 

Ora - proprio alla vigilia 
del Salone che apre oggi le 
sue porte al pubblico nel vec­
chio stabilimento del Lin­
gotto, rimasto ancora con 
quel nonsochè dì provvisorio 
che aveva neH'H4. quando 
per la prima volta ospitò la 
rassegna automobilistica to­
rinese - la Uno conquista un 
altro primato: quello della 
più veloce vettura a gasolio 
tra tutti I modelli proposti 
nel segmento B e C. 

Ma. primati a parte, per­
chè la Fiat ha deciso di mo­
torizzare con un Turbodiesel 
la quattordicesima versione 
della sua vettura oggi più 
popolare? La risposta e sem­
plice: perchè In Italia il mer­
cato delle vetture a ga-solio 
«continua a tiraret. soprat­
tutto nel segmento al quale 
appartiene la Uno (il B) e an­
che In quello Immediata­
mente superiore. Si valuta 

che l'incremento complessi­
vo delle vetture a gasolio in 
3uesti due segmenti sia stato 

el 65 per cento in quattro 
anni, mentre nel solo seg­
mento B si è passati, sempre 
In quattro anni, dalle 48.200 
alle 157.900 unità vendute. 

Ecco dunque la nascita 
della Uno TD. la cui «carta 
d'identità» riassumiamo qui 
brevemente: Motore quattro 
cilindri diesel sovralimenta­
to turbo; cilindrata 1.367 ce; 
potenza massima 70 CV a 
4.800 giri/min.; coppia mas­
sima 11.7 kgm a 3.000 gi­
ri/min.; cambio a 5 marce; 
carrozzeria a tre oppure a 
cinque porte; lunghezza me­
tri 3.64; peso 870/880 Kg; ve­
locità massima 165 
Km/orari ; accelerazione: da 
0 a 1000 metri In 34 secondi; 
ripresa: da 40 Km/h in quin­
ta 1000 metri In 42 secondi; 
consumi convenzionali 
4/5.6/5,6 litri per 100 Km; co­
lori disponibili lfl. 

Anche se concettualmente 
Il motore della Uno TD - fati­
no rilevare alla Fiat - fa par­
te della famiglia del moderni 
Diesel Fiat di 1697 e 1930 ce, 
il propulsore è completa­
mente nuovo, espressamen­
te progettato per ottenere il 

massimo di potenza specifi­
ca (pur rientrando in una fa­
scia di cilindrata che consen­
te alla Uno TD di rimanere 
al più ba-sso livello di tassa­
zione prevista per le moto­
rizzazioni Diesel In Italia) e 
nel contempo assicurare la 
maggiore affidabilità e du­
rata. 

Specifici del motore della 
Uno TD sono: basamento ri­
cavato da una fusione pro­
pria, con circolazione del­
l'acqua at torno alle canne 

Il motore di 1367 ce e 70 CV 
che equipaggia la Fiat Uno 

Turbo Diesel. Nelle foto 
piccole la Uno TD e il 

propulsore che la equipaggia 

dei cilindri per tutta la loro 
circonferenza (migliore uni­
formità di raffreddamento, 
maggiore scambio dì calore 
fra metallo e acqua); cusci­
netti di banco e di biella di 
tipo trimetallico; volano mo­
tore e relativa puleggia con 
smorzatore torsionale; ugelli 
sul basamento che spruzza­
no olio sul pistoni; testa ci­
lindri con nuova precamera; 
nuovi stantuffi di tipo auto-
termico; nuove bielle; appa­
rato di inlezione con pompa 
Bosch dotata di valvola LDA 
che misura la pressione nel 
condotto di aspirazione, re-

§olando la quant i tà di com-
ustibìle Iniettato. 
Per sovralimentare questo 

motore è stato adottato un 

turbocompressore Oarrett 
T2, compatto e leggero, che 
ha queste caratteristiche: la 
velocità dì rotazione della 
turbina varia da 30.000 n 
130.000 gi r l /minuto con il 
motore alla massima poten­
za, ben al di sotto del limite 
di affidabilità (180.000 gi­
ri/min); la temperatura elei 
gas di scarico a monte della 
turbina è di soli 680°C (con­
tro I circa 950°C del motore a 
benzina Turbo l.c.), quindi 
sufficientemente bassa da 
non richiedere il raffredda­
mento ad acqua del turbo­
compressore; la pressione di 
sovralimentazione massima 
è di 0,7 bar. 

Al turbo è abbinato uno 
scambiatore di calore aria-
aria che riduce di circa 60° la 
temperatura dell 'aria all ' im­
missione, consente un mag­
giore r iempimento delle ca­
mere di combustione, mi­
gliora il rendimento del mo­
tore. Il circuito di lubrifica­
zione, Infine, è collegato ad 
un radiatore dell'olio ed è 
termostatizzato, In modo 
che il lubrificante possa rag­
giungere più rapidamente la 
temperatura ott imale di 
esercizio. 

Naturalmente, in presen­
za di diverse sollecitazioni e 
prestazioni, alcune parti 

meccaniche sono s ta te mo­
dificate. Il cambio è del tipo 
adottato sulla regata Diesel. 
In conseguenza de l l 'aumen-
to del peso e della velocita 
massima rispetto alla Uno 
con motore Diesel aspirato, 
sono stati montat i freni an ­
teriori a disco di 240 mm di 
diametro (invece di 227 mm), 
sono state maggiorate le pin­
ze freni e si è adot ta to un ser­
vofreno di 7 pollici Invece 
che di 6. 

Dato che 11 peso della Uno 
TD è aumen ta to di circa 70 
Kg rispetto alla Uno D e che 
l'»3 per cento di questo peso 
grava sull 'assale motore, la 
sospensione anteriore è s ta ta 
modificata nel seguenti par­
ticolari: mozzi, montant i , 
cuscinetti e giunti omoclnc-
ticl maggiorati; nuove molle 
elicoidali; nuovi ammort iz­
zatori a gas; adozione di una 
barra stabilizzatrice (come 
sulla Uno Turbo l.e. a benzi­
na). 

II serbatoio della Uno TD 
ha una capacità di 42 litri, 
che consente, viaggiando in 
media ECE, un 'au tonomia 
di 825 Km. Al 00 orari co­
stanti si possono invece co­
prire 1000 Km. 

I prezzi chiavi In mano, so­
no stati fissati In 14.488.040 
lire, per la Uno TD 3 porte, e 
In 15.036.740, per la 5 porte. 

Karl Heinz Gerlinger. neo-presidente della 
BMW Italia, non è tipo da mezzi termini: -Voi ita­
liani siete gli unici nel mondo a lamentare una 
carenza di tenuta di strada delle nostre macchine. 
Per questo abbiamo preparato due modelli per voi. 
la 318iS e la 320ÌS». Herr Gerlinger, sicuro del fatto 
suo e In rapporti con qualche santo, ci ha procura­
to per il giorno della prova un'acquerugiola inter­
mittente. Creatasi cosi una patina scivolosa sull'a­
sfalto, abbiamo potuto verificare sul fondo Ideale, 
in strada ed in pista, i reali progressi ottenuti. 

Gli interventi all'assetto delle due vetture consi­
stono nell'applicazione del sistema «M Technic». 
ovvero abbassamento di 20 mm. in seguito all'ado­
zione di molle più corte di 20 mm., ammortizzatori 
Billstein a gas. barra stabilizzatrice anteriore da 
20 mm. e posteriore da 14,5 mm. Il tutto completa­
to da cerchi In lega, pneumatici Pirelli P6 da 
195/65 H14 e spoiler anteriore e posteriore. Possia­
mo confermare che le due macchine s tanno «Incol­
late» a terra e. se mai, accusano una certa «sotto-
motorizzazìone» rispetto alle qualità dell'assetto. 
Infatti, la 318iS col motore a quattro cilindri in 
linea di 1766 c e . alimentato dall ' impianto d'inte-
zione elettronica L Jetronic. eroga 105 CV a 5800 
girl /min. Da rilevare la robusta coppia massima 
di 145 Nm a 4500 giri, che offre un'ottima elastici­
tà, ancora più esaltata dal motore a sei cilindri 
della 320iS. Quest'ultimo motore, di 1990 ce. ha 
una coppia massima di 174 Nm a 4000 giri a fronte 
di una potenza di 129 CV a 6000 giri. Le velocità 
massime delle due vetture sono rispettivamente di 
186 e 197 K m / h , ottenute, come tradizione della 
Casa, nel massimo confort per il guidatore e per i 
passeggeri. 

Per chi ama le auto sportivissime — e può per-

Provate le 318a S e 320i S 

Come si 
dimostra 

cheleBMW 
tengono 

la strada 
La casa bavarese annuncia 

nuovi modelli e nuovi motori 

Nella foto in alto la BMW 318i S. 
In basso la BMW 320i S. 

Esternamente • due modelli 
si distinguono solo dalle ruote 

mettersele — ci è stato confermato che in au tunno 
arriverà la «bomba "M3"> con oltre 200 CV, testa a 
quat t ro valvole e prezzo intorno al 50 milioni. Que­
sta macchina dovrebbe ridare un ' immagine di 
sportività alla «serie 3», u l t imamente un po' offu­
scata. Tornando alle auto della nostra prova, che 
della M3 sono parenti strette, almeno nell'aspetto, 
dobbiamo segnalare l ' impronta sportiva eviden­
ziata dall'assenza di cromature, dalla verniciatura 
dei paraurt i , degli specchi esterni e degli spoiler 
nello stesso colore della carrozzeria. La scelta dei 
colori è l imitata a tre: nero, grigio chiaro, grigio 
scuro metallizzati. 

Anche all ' interno è s ta to dato alle due «special» 
un tono più aggressivo con nuovi volanti in pelle e, 
per la 320ÌS, nuovi sedili avvolgenti regolabili in 
altezza e basculaggio, due luci di let tura interne, 
chiusura centralizzata delle portiere, specchi 
esterni regolabili elettricamente. Infine, sempre 
sulla 320iS, è s ta to monta to di serie l ' impianto 
antibloccaggio dei freni ABS. Ancora una volta 
abbiamo verificato la straordinaria efficacia di 
questo sistema nelle condizioni limite offerte dalia 
pista bagnata del Mugello, che con 1 suoi saliscen­
di determina continue variazioni di assetto ed 
aderenza delle ruote. 

Ebbene, In simili condizioni si deve mettere in 
conto il bloccaggio di una o più ruote durante la 
frenata, ma non con l'ABS. Per questo motivo alla 
BMW Italia ritengono che la 320iS, oltre che per 
l'eleganza delle finiture, sarà apprezzata dal pub­
blico femminile, molto at tento al problemi della 
sicurezza. Per gli acquirenti at tenti . Invece, al pro­
blema del prezzo, la 318iS viene venduta a lire 
19.650.000. comprensive dell 'allestimento «S» del 
valore di oltre tre milioni. 

La 320ÌS costerà lire 25.800.000 comprensive 
dell'allestimento del valore di oltre 7 milioni. Evi­
dentemente, per contenere i prezzi rispetto alle 
versioni base 3281 e 320i, si è tenuto conto soltanto 
della metà del valore dell 'allestimento speciale. 

Per quel che riguarda la situazione at tuale e 
futura della Casa tedesca. Gerlinger ha dato delle 
indicazioni interessanti, che sembrano smentire 
l 'allarmismo diffuso intorno alla situazione com­
merciale della Casa stessa. La BMW vanta un an­
damento positivo dell ' immatricolato nel mondo 
pari all ' incremento del 5,7% contro il 2 , 1% gene­
rale (si considerano l 14 principali mercati mon­
diali). La produzione è aumenta ta del 3 % e del 6% 
per la serie «5». Si vende bene la 324D e molto ci si 
aspetta dalla nuova «Cabrio» serie 3, dalla «M3» e 
dalla nuova «serie 7» tut te commercializzate ent ro 
l 'autunno. 

Ci sarà anche un netto cambiamento di rot ta 
per quanto r iguarda I motori, finora r imast i t re 
modelli base in 25 anni . Nei prossimi cinque ann i 
uscirà un motore nuovo al l 'anno mantenendo pe­
rò fede alla filosofia di ottenere grandi potenze da 
elevate cilindrate. Per il mercato i taliano (molto 
importante per la BMW che presenta la s u a gam­
ma al Salone di Torino), affetto d a del tu t to pecu­
liare situazione fiscale che penalizza le cilindrate 
superiori a 2000 c e , verranno s tudia te probabil­
mente soluzioni ad hoc. Insomma, alte potenze e 
prestazioni sembrano essere la parola d 'ordine che 
può far recuperare l ' immagine sportiva della 
BMW, per altro già recuperata felicemente in For­
mula 1, ma sempre unita a sobrietà ed eleganza 
della linea e delle finiture. 
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SKODA PRESENTE IN TUTTA EUROPA E IN 87 CONCESSIONARIE IN ITALIA 

CAMBIO MANUALE A 5 MARCE - BLOCCASTERZO • PNEUMATICI RAOIAU TUBELESS - FARI CON LAMP. ALO* 
GENE • LUCE ANTINEBBIA POSTERIORE - TERGICRISTALLI CON FUNZIONAMENTO AD INTERMITTENZA -
LUNOTTO TERMICO • SEDIU ANTERIORI CON SCHIENALE RECUNABILE - CINTURE 01 SICUREZZA AVVOL­
GIBILI - CONTACHILOMETRI PARZIALE • VANO BAGAGLI A SCOMPARSA DIETRO I SEOIU POSTERIORI - TAPPO 
SERBATOIO A CHIAVE • POGGIATESTA SEOIU ANTERIORI • CONTAGIRI • SERVOFRENO • LAMPEGGIATORI 01 
EMERGENZA ECC. • PREZZO 6200.000 IVA ED IMM. ESCLUSA - SKODA TUTTAAUTO NIENTE ALTRO CHE AUTO. SNODA® 


