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i Schema dette circolazione dell'irla sulle Ford con condizionatore 

Condizionatore 
per Ford medie 

'JL'impianto per il condizionamento dell'aria in auto-
I mobile era considerato, sino a qualche tempo fa, un 
l accessorio di lusso. Soltanto recentemente ci si è resi 
? conto di quanto, invece, questo equipaggiamento sia 
importante ai tini della sicurezza e del confort. Di qui 

! l'aumento delle vendite da parte di aziende specializ­
zate come la Diavia o l'Autoclima e la tendenza delle 

-Case a proporlo in primo equipaggiamento. 

I L'elevata temperatura e 
f l'umiditi eccessiva in automo­

bile, oltreché infastidire, ridu-
' cono la prontezza dei riflessi. 
j; Si possono tenere i finestrini 
V aperti, ma cosi si provocano 

turbolenze d'aria che diminui­
scono l'efficienza aerodina-
mica a tulio svantaggio delle 
prestazioni e dei consumi. 

' Viaggiare con i finestrini aper­
ti comporta Inoltre il rischio, 

» pericolosissimo, dell'ingresso 
, nell'abitacolo di Insetti. 

Per ovviare direttamente a 
questi inconvenienti, la Ford 
ha messo a punto un nuovo 
sistema di condizionamento 
dell'ana, la cui peculiarità sta 
nei fatto che può essere instal­
lato non soltanto sulle «gran­
di» Sierra e Scorpio, ma anche 
sulle Escori e sulle Orion. 

Il condizionatore d'aria del­
la Ford è composto da tre ele­
menti principali: compresso­
re, condensatore ed evapora­
tore; i tre elementi sono colle-
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gali tra di toro con dei raccor­
di flessibili. 

L'uso di uri semplice pul­
sante consente l'avviamento 
del condizionatore, all'inter­
no del quale circola il gas 
Ireon, che ha la proprietà di 
«produrre freddo» passando 
dallo stato liquido a quello 
gassoso. L'evaporatore - nel 
quale avviene questo proces­
so - diviene così il "corpo 
freddo* dell'impianto, attra­
verso il quale viene convoglia­
ta Tana dell'abitacolo, che ce­
de, in questo modo, calore ed 
umidità. 

L'impianto di condiziona­
mento Ford si può ottenere su 
tutti i modelli Escori ed Orion, 
compresi quelli equipaggiati 
con il motore Diesel di 1600 
ce, al prezzo di 1.360.000 lire 
più Iva. Per Sierra e Scorpio il 
prezzo è di 1 600.000 lire 

Anche dai diportisti 
un aiuto al Mediterraneo 

• • vi si affacciano 18 
paesi, lo sovrappopolano 
100 milioni di abitanti, di 
cui 40 milioni ammassati In 
cltli di oltre 10 mila abitan­
ti È il Mediterraneo, noto 
anche come amare no­
strum», culla di stona e di 
civiltà, oggi gravemente le­
nto 

Nelle sue acque finisco­
no ogni anno 430 miliardi di 
metri cubi di acque fluviali, 
Ma invece di rigenerarlo, I 
grandi fiumi che vi sfociano 
(dal Nilo, al Po, al Rodano), 
aggiungono Inquinamento 
ad inquinamento. Nei suoi 
bacini scaricano I loro rifiuti 
le popolazioni e le industrie 
di tre continenti: Europa, 
Asia, Africa. Dal mercurio 
all'arsenico, dal detersivi al­
le sostanze radioattive. Il 
suo bacino attira ogni estate 

un .flusso turistico che au­
menta del 6/10 per cento 
ogni anno. A questo ritmo, 
alla fine del secolo l'area 
mediterranea potrebbe 
contare una presenza di 
280 milioni di persone. Tut­
to ciò che va in aria, prima o 
poi, ricade sulle acque del­
l'Egeo, del Tirreno o dell'A­
driatico. Le centinaia di na­
vi che lo solcano scaricano, 
annualmente, dalle cinque­
centomila al milione di ton­
nellate di petrolio. 

Al capezzale di questo 
grande malato si ritrovano 
spesso esperti, politici ed 
amministratori. Nel 1975 fu 
lanciato un «piano d'azio­
ne» dall'Unep (Nazioni Uni­
te); nel 76 la Convenzione 
di Barcellona varò un pro­
gramma: quattro anni fa, il 
Comitato che riunisce i pae­

si rivieraschi stanziò anche 
dei fondi. 

Perchè questi dati in 
•questa» rubrica? Le tonti di 
inquinamento sono molte, 
ma ognuno ha le sue re­
sponsabilità. Anche la pros­
sima estate 18 mila imbar­
cazioni spagnole, 73 mila 
francesi, 27 mila con il tri­
colore, 4500 greche, per un 
totale di 122 mila, solche­
ranno le acque del Mediter­
raneo trasportando gente in 
cerca di relax e di riposo. 
Vorremmo che tutti questi 
diportisti ricordassero quel 
che scrisse qualche anno fa 
Jacques Piccard: «perchè il 
mare vìva, perchè resti quel 
che è stato all'ongine, quel­
lo che importa non è tanto 
ciò che gli si preleverà, ma 
semplicemente ciò che non 
gli si getterà». 

La Peugeot ha organizzato 
sulle strade del Portogallo 
le prove delle nuove versioni 
GTD e GT Injection 

Rilancio delle 309 
Mentre in Italia da alcuni mesi si assiste ad una 
flessione della domanda di auto Diesel, special­
mente di «piccola» cilindrata, la Peugeot-Talbot 
cerca di rilanciare i suoi prodotti puntando soprat­
tutto sul modello formato famiglia, la 309 GDT. 
Una occasione buona anche per parlare della 309 
GT Injection a benzina. 
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ajaj Tempo di bilanci in casa 
Peugeot-Talbot a due anni dal 
lancio della 309 del nostro 
paese. Delle 14 versioni già in 
commercio l'industria france­
se ha scelto la GDT e la GT 
Injection per una prova-revi­
val sulle strade portoghesi. Il 
buon piazzamento di queste 
auto nel mercato europeo, ed 
anche in Italia, ha subito una 
battuta d'arresto a partire dal­
lo scorso dicembre, quando, 
per ammissione degli stessi 
costruttori transalpini, 

r«effetto Tipo», ovvero l'atte­
sa dell'ultima nata negli stabi­
limenti dell'avvocato Agnelli, 
ha prodotto un generale rista­
gno delle vendite 11 consunti­
vo Peugeot, comunque, non è 
disprezzabile nel segmento di 
mercato considerato. 

Quella delle 309 rappresen­
ta un quarto del totale della 
produzione Peugeot che 
nell'87 ha sfiorato il milione 
centotrentamila auto. Il 30% 
delle vendite di 309 in Europa 
non è però confermato dal 
dato del mercato italiano, do­
ve solo il 22% degli acquirenti 
che si rivolgono alla Peugeot 
sceglie questo modello. 

Il maggior indice di gradi­
mento si ha in Gran Bretagna 
con il 42%. Attualmente la 
Peugeot 309 è al quarto posto 
in tutta Europa con il 7,16% 
del totale di automobili ven­
dute nel segmento preso in 
esame. La precedono la Vol­
kswagen Golf, l'Opel Kadett, 
la Ford Escori. In Italia lo 
scorso anno sono state ven­
dute diclottomila Peugeot 309 
(furono undicimila nell'86) a 
prezzi oscillanti fra i 10,8 mi­
lioni della versione XE ed i 
19,4 della GTI, modello di 
punta della gamma, completa 
di servosterzo, vetri elettrici, 
chiusura centralizzata delle 
portiere e cerchi in lega. 

L'immagine di queste auto 
è quella classica di vetture fa­
miliari in cui spiccano il con­
fort della guida, la silenziosità, 
l'abitabilità, la tenuta di stra­
da, l'equipaggiamento, i ridot­
ti consumi e le prestazioni ot­
tenute soprattutto in virtù di 

una buona aerodinamica. 
E veniamo alle versioni più 

recenti provate in Portogallo. 
La pnma, la GDT, con motore 
di 1905 ce e 65 CV raggiunge 
i 160 km/h. Con partenza da 
fermo tocca la velocità di cen­
to chilometri orari in 15,3 se­
condi mentre gliene occorro­
no 36,2 per coprire un chilo­
metro. Il consumo indicato 
dalla casa è 5,7 litri per ogni 
cento chilometri. 

Oltre agli interni in velluto, 
ai vetri elettrici anteriori, ai fa­
ri supplementari, l'auto vanta 
una strumentazione di base 
completa: il cruscotto è frutto 
del lavoro scientifico del 
computer, arricchito dal toc­
co creativo dello stilista. Ma il 
confort è il vero punto di forza 
di questa auto. Davanti sedili 
ampi e profondi, ben model­
lati, inclinabili e dotati di ap­
poggiatesta e regolazione 
lombare per il conducente. Il 
sedile posteriore è profondo e 
morbido, ideale per i lunghi 
viaggi. La GDT, franco con­
cessionario, Iva inclusa, è una 
berlina che costa 17 milioni e 
280 mila lire oltre un milione e 
mezzo meno delle concorren­
ti Tipo TD digit e Delta TD. 

Ma se il settore diesel rap­
presenta il 28% della produ­
zione sono le auto a benzina il 
cavallo di battaglia principale 
della casa francese. E in que­
sto settore la GT Injection of­
fre prestazioni di tutto rispet­
to. Trazione anteriore, cinque 
marce, freni anteriori a disco, 
posteriori a tamburo. Il moto­
re di 1580 ce eroga 115 CV di 
potenza. Le sue performances 
più significative sono la velo­
cità massima(196 km/h), l'ac­
celerazione con partenza da 
fermo raggiunge i 100 chilo­
metri orari in soli 10,2 secondi 
e il consumo con un litro di 
carburante si dovrebbero per­
correre 13,3 chilometri). Co­
sto, al solito Iva inclusa e fran­
co concessionario, 17 milioni 
540 mila lire. Anche la per GT 
Injection è prevista una ver­
sione con tetto apribile e ser­
vosterzo a prezzo maggiorato 
di un milione novantacinque­
mila lire. 

la Peugeot 309 Injection e, sopra, vista posteriore della 309 GTD. 
Nella foto sopra II titolo la Injection ripresa su strada 

•IHÌLII «.«•«*« M*'H'ATHO /̂ Tremila miglia 
d'altri tempi 
attraverso 
l'Europa 

Partirà dal Tower Bridge di Londra - alle 9 del mattino di 
domenica prossima - la prima edizione della Pirelli Classic 
Marathon. Per più di cento vetture d'epoca provenienti da 
tutto il mondo sarà una corsa di tremila miglia attraverso 
l'Europa, un «happening» di otto giorni lungo le strade 
d'Inghilterra, Francia, Italia, Germania e Olanda, come è 
indicato nel manifesto che riproduciamo. Al via della Pirel­
li Classic Marathon tutti i più bei nomi di «gentlemen dri-
vers» degli anni addietro, da Keuth Schellemburg con la 
sua Bentley 8 cilindri degli anni Trenta, al «maratoneta» 
Eric Carsson con una Saab 96, al giapponese Kumakura 
con una Honda SS800. La pattuglia italiana, oltre a France­
sco Pesenti con un'Austin Mini Cooper S, vedrà la parteci­
pazione di tre equipaggi del Club Italia: Tognana-Grandorl 
con una Giulia GT 1600, Fabrizio Serena con una Giulia 
GT, Berto Mandelli con una Flavia Zagato 1800. Tre Por­
sche 356 costituiranno l'agguerrito Team Espana di Eduar­
do Albisu, Enrique Coma-Cross e Victor Sagi. Un posto 
d'onore lo avrà poi Peter Binns, alla guida di una HRG del 
1937: con i suoi 72 anni, Binns è il più anziano concorren­
te della Marathon che prevede l'arrivo a Pali Mail il mattino 
del 26 giugno. 

la Suzuki 
assemblerà 
100 mila auto 
in Ungheria 

Dopo lunghe trattative; i 
giapponesi della Suzuki 
l'hanno spuntata, in Unghe* 
ria, sulla concorrenza euro­
pea. Uno stabilimento di a*-*; 
semblaggio, della capacità^ 
di centomila vetture all'an-

•^••"^•^••••••••••••••••••, no, sarà operante entro due 
anni nella provincia ungherese di Nograd, una delle meno 
sviluppate dell'Ungheria. Un consorzio è stato costituito 
tra le giapponesi Itoh e Suzuki e 25 aziende e banche 
ungheresi (tra le quali la fabbrica di autobus ìkarus e le 
Officine di Csepel). Il capitale sarà per il 60% ungherese. 
L'assemblaggio riguarderà, almeno inizialmente, quello 
della ormai affermata Suzuki Alto di 800 ce. Gli ungheresi 
fornirebbero il 50% dei componenti, una proporzione che 
dovrebbe essere portata al 70% negli anni successivi, In 
questo modo l'Ungheria mirerebbe non soltanto a miglio­
rare il proprio parco macchine ma anche a dare un colpo 
di frusta a tutta la propria industria per quanto riguarda 
tecnologia e produttività. Una parte soltanto delle Suzuki 
prodotte saranno immesse sui mercato ungherese (Ione ia 
metà). Il resto dovrebbe arrivare sui mercati occidentali e 
tutto il processo di marketing sarà curato dalla Suzuki che * 
evidentemente guarda con interesse alla liberalizzazione 
delle frontiere nell'Europa comunitaria del 1992. OAfi. 

Fa più di 20 chilometri con un litro di 
benzina la ZAZ 1102 Tavrija 

La sovietica più parca * 

zazlone di un nuovo stabili-
, merjtft.frajtg df uhajpppera;, 

zione ungaro-bulgarò-sovieli-
ca e capace di sfornare 150 
mila vetture l'anno. 

.mim» *»e pone, 
710 chili. L'accensione,!! , 
tronica. E una delle prime auu 
to sovietiche a montare pneuf !» venute i aimu. «j sovieucne a montare pneuv 

Ma lo stabilimento entrerà malici radiali (155/70 R 13),,5 

§ • È la prima vettura sovie­
tica che faccia più di venti chi­
lometri con un litro di benzi­
na. Si chiama ZAZ 1102 Tavri­
ja e viene prodotta negli stabi­
limenti di Zaporoje (qualcuno 
ricorderà la Zaporojets, somi­
gliantissima alla vecchia NSU 
Pnnz, importata in qualche in 
qualche centinaio di unità an­

che in Italia negli anni 60: 
usciva dalla stessa fabbrica). 

La Tavrija è già stata pre­
sentata in Occidente (l'abbia­
mo vista la prima volta all'au­
tosalone di Bruxelles), segno 
che la ZAZ punta ai mercati in 
valuta forte: ma per ora la pro­
duzione è limitata. Si attende, 
per il grande lancio, la realiz-

in funzione solo nel 1991 
Peccato, perchè la Tavrija che 
è oggi ad un ottimo livello tec­
nologico sarà inesorabilmen­
te superata fra due anni. Ma 
sono le incongruenze ancora 
persistenti del sistema di pro­
duzione socialista. 

La Tavrija è una mille con 
motore trasversale, 51 cavalli, 
5200 giri al minuto, cinque 
marce, velocità massima 140 
chilometri l'ora. Passa da 0 a 
100 chilometri orari in 18 se­
condi, il che non è ecceziona­
le ma neppure disprezzabile. 
Il consumo è di 4,6 litri per 
cento chilometri in quinta 
marcia e alla velocità di 90 
chilometri orari. Su percorso 
cittadino il consumo sale a 6,5 
litri. 

La Tavrija (nella foto) è una 

L'accesso all'interno è moft1 

to agevole anche pigri posti: 
anteriori (ribaltabili) e il coni 
fori è più che soddisfacente;, 
sedili ergonomici, silenziosilà; 
di marcia, cambio comodo e 
preciso, strumentazione semi) 
plice ma efficace, ottime so* 
spensioni che contribuiscono 
non poco alla grande stabilita 
della vettura. * 

La linea piacevole e filante; 
(che ricorda un po' quella dek 
le Citroen AX) la accredita di 
un coefficiente di penetrazio­
ne di 0,37. La manutenzione è 
ridotta al minimo, con cambio 
olio ad esempio previsto ogni 
15.000 chilometri. Sui mercati 
occidentali la Tavrija dovreb­
be venire a costare sui cinque­
mila dollari. DAMA. 

mt L'estetica dell'automobile é fortemente 
condizionata dall'Impiego al quale essa è de­
stinata Si hanno cosi vetture sportive, a due 
posti o due+due, scoperte (spyder) e coperte 
(coupé), berline con 4 o 5 posti a due o tre 
volumi, con 6 o 7 posti ad un volume (dette 
anche monovolume), limousine, familiari 
(giardinette, caravan o station-wagon). 

In late di progetto, la forma e le dimensioni 
vengono, In genere, studiate e prescelte lenen-
do in debito conto esigenze di ordine estetico 
(in, base principalmente a indicazioni fornite 
dall'ufficio marketing delle aziende costruttri­
ci), pratico (razionale sfruttamento degli spazi, 
massima abitabilità) ed aerodinamico. 

Sia i consumi che il comportamento su stra­
da della vettura vengono inlatti sensibilmente 
influenzati dalla aerodinamica della Carrozze­
ria, perchè gli oggetti, quando si muovono at­
traverso l'aria, incontrano una certa resistenza 
che cresce in misura sempre maggiore con 
l'aumentare della velocità e che dipende dalla 
loro torma e dalle loro dimensioni. 

Per indicare la resistenza aerodinamica dò-
villa alla forma di un corpo si utilizza il coeffi­
ciente di penetrazione (Di); questo viene rile­
vato per Via sperimentale e risulta tanto più 
basso quanto più è «profilata» la conformazio­
ne del corpo. Ad esempio, esso risulta minore 
plr la sfera (Cx-0,45) che per un disco piano 
(Cx-1,1). 

La resistenza aerodinamica totale (Cs) di un 
qualunque oggetto è proporzionale al prodot­

to tra la superficie della sua sezione frontale 
(S) e il suo Cx, che viene anche detto coeffi­
ciente di forma. Cosi, allorché una vettura 
avanza, lo sforzo necessario per fendere l'aria 
diminuisce, a pari velocità, al diminuire del Cx. 
Questo vuol dire che migliorando l'aerodina­
mica di una autovettura, ossia dotandola di 
una carrozzeria più filante, il consumo risulta 
inferiore, perchè la potenza che il motore deve 
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Il comportamento è legato 
a forma e a dimensioni 
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erogare per poter raggiungere la stessa veloci­
tà è minore (il regime di rotazione del motore 
è lo stesso, ma l'apertura della valvola del gas 
è minore). 

L'aria che passa sopra la vettura si muove 
più velocemente dì quella che passa sotto di 

essa, la distanza che a parità di tempo deve 
essere percorsa è infatti diversa nei due casi (il 
(ondo vettura è piano, mentre la parte superio­
re non lo è per via della presenza del padiglio­
ne) e questa differenza di velocità causa una 
differenza di pressione e, quindi, una forza che 
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agisce sul veicolo in direzione verticale («por­
tanza»)-

Poiché la pressione sotto la vettura (ove l'a­
ria ha una velocità minore) è più elevata, tate 
forza è diretta verso l'alto (portanza positiva); 
atte alte velocità essa può diventare di entità 
rilevante e può causare un considerevole alleg­
gerimento dell'avantreno o del retrotreno, 
creando quindi seri problemi di guida. 

Per ridurre questa tendenza all'alleggeri­
mento, si ricorre a degli «spoilers» (sorta di 
alettoni o appendici aerodinamiche ricavate 
netta carrozzeria o ad essa fissate tramite ap­
positi supporti) che vengono posti nella parte 
anteriore o in quella postenore del veicolo, a 
seconda delle esigenze e che in genere, nelle 
vetture di sene, hanno anche un positivo effet­
to sul Cx. 

Gli spoilers antenori, di norma, sì trovano 
sotto al paraurti e costituiscono parte integran­
te della carrozzeria, mentre quelli posteriori 
sono, generalmente, appendici applicate all'e­
stremità del bagagliaio o del tetto. 

Le ricerche sulla aerodinamica dei corpi 
vengono condotte facendo ricorso alle «galle-
ne del vento». Queste, che ormai da tempo 
vengono considerate indispensabili per la rea­
lizzazione ottimale della carrozzerìa delle au­
tovetture, sono costituite da un tunnel nel qua­
le si crea, per mezzo di un'elica, un flusso 
d'aria; si può così controllare il comportamen­
to aerodinamico del corpo (automobile, auto­
carro, modello, ecc.) alle diverse velocità. 
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