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Una vìsita 
nel passato 

La storica Itala del 1907 
vittoriosa mi raid Parigi-Pechino. 

Nella foto a destra, il «larxtau 
a vapore» di Bordino, considerato 

l'anello di congiunzione tra 
la carrozza e l'auto moderna 

Entrambe le vetture sono esposte 
al museo torinese 

• • Dopo la «sbornia» di sole e di riposo si ha 
di nuovo voglia di guardarsi intomo. Gli appas­
sionali di motori potranno dare sfogo alla loro 
curiosità dedicando una giornata alla visita di 
un museo. In Italia c e ne s o n o diversi, molto in­
teressatiti. Per chi è in zona o p u ò raggiungerli 
facilmente, suggeriamo, per iniziare, una visita 

all'unico Museo nazionale dell'automobile 
c h e ha sede a Torino: la storia del le quattro 
ruote si snoda dalle prime carrozze a vapore fi­
no ai giorni nostri, c o n una sez ione particolare 
dedicata ai pneumatici. Gli amanti delle d u e 
ruote troveranno, invece, il loro regno al Mu­
s e o Moto Guzzi sulle rive del lago di Como. 

Dal landau a vapore a oggi 
La storia dell'auto in riva Po 
• • TORINO. Secondo nel 
mondo, d o p o quello dei Cairo, 
il Museo egiziano di Torino è 
probabilmente il biglietto da 
visita più prestigioso della cit­
tà. Certo il più noto agli studio­
si delle antiche civiltà apparse 
sulla Terra. Ma la città ospita 
anche un altro museo che , 
senza parlare di civiltà - sareb­
b e fuori luogo - consente di ri­
percorrere, passo passo, la tra­
sformazione, il divenire di 
quella macchina che . nel bene 
e nel male, va cambiando nel 
mondo il m o d o di vivere. In 
corso Unità d'Italia 40, in riva 
al Po, dinanzi alla collina ver­
dissima, in mezzo agli alberi -
fresco anche nelle giornate 
torride - c'è l'unico museo na­
zionale dell'automobile. Inau­
guralo nel 1960, intitolato al 
suo fondatore Carlo Biscaretti 
di Rutfia. è aperto anche in 
agosto, tutti t giorni, domeni­
c h e e festivi compresi, salvo il 
lunedi per riposo settimanale. 

L'ingegno umano applicato 
alla macchina semovènte c h e 
qui si può ammirare colpisce 
anche chi non visiti il museo 
per la prima volta. Le acquisi­
zioni si susseguono, I «pezzi» 
crescono di continuo. Oggi I 
veicoli storici superano I 200. 
Recentemente il contributo 
della Michelin ha consentito di 
aprire una sorta di museo nel 
museo: al piano terra è allesti­
ta un'intera sala dedicata alla 
storia del pneumatico. 

Ma è al primo piano (il se­
c o n d o è dedicato ai veicoli da 
competizione) che la veloce 
avventura tecnologica da cui 
nasce l'auto d'oggi, c h e invera 
la fiaba degli stivali delle sette 
leghe, appare in tulio il suo fa­
scino. Si comincia con le intui­
zioni dei pionieri le cui vetture 
somigliano più a carrozze sen­
za cavalli c h e alle quattro ruo­
te odierne. 

In cima alla scala (ci s o n o 

Realtà e sogni 
nel cassetto 
della Moto Guzzi 
L'avventura del motociclismo italiano attraverso le 
oltre 120 moto del Museo Moto Guzzi di Mandello 
del Lario. Dalla prima Guzzi-Parodi del 1919, alla 
mai eguagliata V8 500 da Gran Premio del 1957, fi­
no ai sogni rimasti nel cassetto degli anni Settanta 
e Ottanta, con i tre e quattro cilindri mai entrati in 
produzione che, forse, avrebbero potuto evitare al­
la Casa comasca la crisi attuale. 

CARLO BRACCINI 

• • MANDELLO DEL LARIO (CO­
MO). Pochi lo sanno, ma l'a­
quila c o n le ali spiegate c h e da 
sempre sovrasta il marchio 
Moto Guzzi è la celebrazione 
dell'incidente di volo c h e im­
pedì a un ufficiale pilota, Gio­
vanni Revelli, di realizzare il 
sogno in c o m u n e c o n due gio­
vani compagni d'armi della 
Grande Guerra, Cario Guzzi e 
Giorgio Parodi: costruire e far 
correre una motocicletta che 
fosse diversa da tutte le altre e 

c h e al suo apparire facesse 
sembrare vecchia e superata 
tutta la concorrenza. 

La prima GP (Guzzi Parodi) 
monocilindrica è del 1919, ma 
Il modello definitivo non arrivò 
prima del 1921, in tempo co­
munque per vincere la classe 
500 della Targa Florio motoci­
clistica a Palermo. 

Dalla GP ai giorni nostri. Il 
Museo Moto Guzzi di Mandello 
del Lario è l'occasione per ri­
percorrere a tappe forzale l'è-

anche gli ascensori) c'è un 
•pezzo» indimenticabile, son­
tuoso anello di congiunzione 
fra ieri e oggi. È 11 landau pro­
gettato dal capitano del Genio 
sardo-piemontese Virginio 
Bordino; fu costruito nel 1854 
nell'arsenale militare di Tori­
no. Come dice il nome è una 
carrozza di belle, morbide li­
nee; passo maggiorato, bale­
stre e ruote rinforzale per so­
stenere Il peso del motore po­
steriore rivelato dall'alto fu­
maiolo c h e svetta sulla capote. 
Un bel tubo da stufa. Infatti il 
motore è una caldaia a vapore 
(generatore di 38 tubi) c h e 

con 30 chili di carbone con­
sentiva di percorrere ben 89 
chilometri a velocità impreci­
sata. La propulsione a vapore 
non fu una stranezza del capi­
tano Bordino: all'inizio della 
storia dell'autolocomozione 
c'è lei, il motore c h e usiamo 
oggi verrà più tardi grazie ad 
una serie concomitante di fat­
tori scientifico-tecnici. Il curro 
a trazione anteriore del lore ne-
se Nicolas Cugnot costruito nel 
1769-70 (l'originale è a Parigi, 
qui c'è un bel modello in sca­
la) ha già un motore a vapc re. 

Le vetture sono disposte cro­
nologicamente e bisogna arri­

vare alla soglia del XX secolo 
per trovare «pezzi» c h e comin­
cino ad assomigliare, anche 
da lontano, alla nostra auto. È 
del 189!) la due posti decapot-
tabile Fiat modello 3,5 HP mo­
tore posteriore, due cilindri 
orizzontali che a 800 giri/min. 
consente velocità fino a 35 
Km/h; non ha retromarcia. 
Sua coetanea, ma ben più im­
ponente, la francese Panhard 
e Lcvassor modello Bl ostenta 
tre al:e leve di comando: freno 
a mano, cambio, retromarcia. 
Badate bene: retromarcia inse­
ribile su tutte e quattro le velo­
cità. 

voluzione di un marchio stret­
tamente legato alla storia stes­
sa delle due ruote motorizzate, 
non solo in Italia. La visita, to­
talmente gratuita ma da con­
cordare c o n gli accompagna­
tori della Casa, è imperniata 
sui due grandi filoni della pro­
duzione Moto Guzzi: i mezzi 
da competizione e quelli desti­
nati alle strade di tutti I giorni. 

Tra i primi non mancano 
esemplari presi di forza dai 
grandi successi intemazionali, 
c o m e la bicilindrica 500, pro­
tagonista delle competizioni di 
velocità dal 1933 al 1951, i fa­
mosissimi Gambalunga 500 e 
Gambalunghino 250 del 
1951/52, o ancora i plurivitto-
riosi monocilindrici di 250,350 
e 500 ce , costruiti a partire dal 
1954. La moto senza dubbio 

più Interessante, pere, è la 500 
otto cilindri a V del 1955. In no-
vativa per l'epoca e per certi 
versi tuttora ineguagliata (un 
frazionamento cosi spinto non 
si è mai più ripetuto in una 500 
da Gran Premio), non riuscì 
mai a vincere un Campionato 
del Mondo perchè l'imprcwi-
s o ritiro dalle corse della Noto 
Guzzi nel 1955 la sorprese 
quasi all'apice della competiti­
vità. 

La parte riservata alla pro­
duzione di serie comprende 
nomi famosi, ormai entrati nel­
la memoria collettiva del no­
stro motociclismo: Alce, Airo­
ne, Zigolò, Guzzino, Galletto, 
Falcone, V7; le moto da record 
e 1 mezzi speciali comple t ino 
una esposizione in assoluto tra 
le più complete in Italia. 

La mitica 500 
otto cilindri a V 
da Gran 
Premio del 
1955, 
il pezzo più 
importante del 
Museo Moto 
Guzzi 
di Mandello. 
A sinistra 
nella foto, 
un particolare 
della stessa 
moto ma con 
carenatura a 
campana 

Un discorso a parte merita la 
rassegna di progetti e prototipi 
di mezzi e motori mai realizza­
ti, c o m e il tre cilindl a V oriz­
zontale di 1000 ce del 1981 o 
lo studio di un quadricilindri-
c o , sempre a V, destinato a 
una nuova edizione della V7. 

Occasioni perdute o sempli­
ci esercizi di tecnica motocicli­
stica'' Sta di fatto che la gestio­
ne di Aleiandro De Tomaso 
sembra non avere più nulla da 
dire sulla Moto Guzzi. Cosi la 
Casa lombarda, nonostante un 
immutato seguito di fedelissi­
mi in tutto il mondo, ha visto lo 
scorso anno precipitare la sua 
quota nel mercato italiano al 
minimo storico del 2%. E segni 
di recupero, all'orizzonte del 
Mercato unico europeo, non 
se ne vedono ancora. 

È del 1907 la storica Itala 
3 5 / 4 5 vittonosa nel raid Parigi-
Pechino di 16.000 chilometri, 
ripetuto di recente. La sua po­
tenza di quasi 50 CV viene da 
quattro cilindri di sette litri e 
mezzo. Un anno dopo quella 
vittoria, dagli stabilimenti statu­
nitensi della Ford esce il primo 
autoveicolo di serie. E che se­
rie: della leggendana «T» si 
produrranno qualcosa c o m e 
15 milioni di esemplari. La Re­
nault, nel 1910, vara la produ­
zione della vettura che passerà 
alla storia col nome di «Taxi 
della Marna» per aver traspor­
tato soldati al fronte in un deli­
cato momento della prima 
guerra mondiale. 

In quei tragici anni circola 
sulle strade di Francia un altro 
veicolo c h e è qui e costituisce, 
probabilmente, uno dei «pez­
zi» più belli del museo. Alta su 
grandi ruote a raggi, color sab­
bia, decapottabllc, è la Rolls 
Royce «Silver Ghost». Per i te­
cnici è il modello 40 /50 , cilin­
drata 7428. Inutile cercare nel­
le sue schede potenza e veloci­
tà: fin da allora la casa Inglese 
dei signori Royce e Rolls non 
comunicava quei due dati. Na­
ta nel 1906 e prodotta fino al 
1925, nella maestosa versione 
qui esposta, la «Silver Ghost» fu 
la vettura dello stato maggiore 
inglese sul fronte francese. 

Impossibile dare anche un 

cenno sommario di tutte le au­
to, più o meno giovani - e as­
sai ben tenute - c h e si posso­
no vedere. La pagina non sa­
rebbe sufficiente. Diciamo al­
lora c h e l'attenzione pud ap­
puntarsi anche sui particolari. 
Quando appaiono i freni sulle 
quattro ruote? E la marmitta, il 
parabrezza, il tergicristallo? A 
queste e altre cento domande 
qui c'è la risposta. Difficile an­
c h e in una rapida vìsita non 
notare i radiatori di vari model­
li, serpentoni a piena vista. Ma 
c'è anche un modello raffred­
dato ad aria, la San Giusto fab­
bricata, naturalmente, a Trie­
ste nel 1923; ha anche un origi­
nale telaio a trave centrale. Re­
stando nel c a m p o delle solu­
zioni originali, e c c o la Fiat c o n 
motore a turbina, anno di na­
scita 1954. Raggiunse i 250 
Km/h grazie anche alla linea 
estremamente aerodinamica. 

Il modo-con cui, nel tempo, 
si modificano le forme delle 
vetture meriterebbe un discor­
s o a sé di non poco interesse. 
Accenniamo soltanto alla Cisi-
talia 202 nel 1948. Disegnata 
da Pininlarina. costituì ulta 
svolta nella storia del design 
delle carrozzerie. In media visi­
tano il museo dell'auto 100 mi­
la persone l'anno. Pensiamo 
che molti lascino queste sale 
ripromettendosi una nuova vi­
sita. 

ILLEGALE 
FRANCO ASSANTB 

Incidente: diversità 
tra civile e penale 

§ • Il Codice civile fissa al­
l'art. 2054 alcune presunzioni 
di responsabilità in tema di cir­
colazione stradale. E cosi il 
conducente è ritenuto respon­
sabile per i danni prodotti alle 
persone e alle cose se non pro­
va di aver fatto tutto il possibile 
per evitare l'evento; in caso di 
scontro, salva prova contraria, 
si presume che ciascuno dei 
conducenti i due veicoli abbia 
concorso in pari misura a pro­
durre il danno; il proprietario 
del veicolo è responsabile in 

solido con il conducente se 
non prova che la circolazione 
è avvenuta contro la sua volon­
tà; le persone sopra indicate 
sono sempre responsabili per i 
danni causati da vizi di costru­
zione o per difetti di manuten­
zione dei veicoli. 

Ma tali presunzioni hanno 
valore soltanto in sede civile, 
mentre non ne hanno in sede 
penale. 

Infatti in sede civile se non 
viene fornita la prova della 
esclusiva o prevalente respon-

Pirelli: anche 
un radiale 
nella gamma 
enduro 

li collaudato Pirelli VT60, pneumatico nato cotmfequipag-
giamento ottimale per la nuova generazione di moto enduro 
stradali, viene affiancato dal nuovo enduro radiale MTG0RR 
( a sinistra nella foto ), il primo della Pirelli, specificamente 
sviluppato in collabc trazione c o n i tecnici Gilera per equi­
paggiare la RC 600 MordwesL Questo enduro stradile pre­
senta seziooi «SDOrtiv •» c o n le misure 120/70 R 17 per l'ante­
riore e 160/60 RI 7 p>r II posteriore. Lagamma enduro si ar­
ricchisce ulteriormente c o n il Pirelli MT70 (a destra nella fo­
to) polivalente - 70% on e 30% off - già disponibile in quattro 
misure, e c o n la misura anteriore dell'agonistico MT71 A. 

Restyling 
completo 
per il nuovo 
Ape 50 Piaggio 

La nuova serie di \pe 50. 
nelle versioni Pianelle, Fur­
gone (nella foto) e Pianale 
corto, si caratterizza per I ra­
dicali interventi tecnici ed 
estelici c h e rendono ancora 

^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ • più funzionale e confortevo-
•««««««•«•••••«««•«•«««•••«•«•«•"•••«••••••, le il praticissimo veicolo 
Piaggio per il trasporto leggero (carico utile fino a 1105 kg). 
Ciclomotore 2 tempi di 1 9 3 c e nella nuova versione acqui­
sta l'avviamento elefrico di serie e adattissimo al trasporto 
merci in città per il r dotto diametro di sterzo (4,8 metri) e 
per i suoi bassissimi consumi (30 km con un litro di miscela 
al 2%). Tra le novità ohe lo caratterizzano: migliore disposi­
zione e d ergonomia dei comandi all'interno della cabina, 
indicatore CU livello riserva carburante, limitate vibrazioni, I 
prezzi, franco fabbrica Iva esclusa, sono: 4.102.000 lire per il 
Pianale, 4.496.000 por II Furgone, 4.560.000 per il Pianale 
corto (orariscaldato). 

Nissan King Cab: 
il pick-up . 
ora in versione 
da lavoro 

Grande «bestseller» ,i 4 ruote 
motrici, il King Cab viene 
proposto dalla Nissan Italia 
anche in una nuova versio­
ne indirizzata al mondo del 
lavoro. Realizzato n colla-

• boraztone c o n l'azienda to-
«»•••••••••••••••»•»««••••«••••••••"•"••••• rinese Ohnicar, ha una por­
tata utile di 990 kg. Le novità riguardano principalmente il 
cassone posteriore, più ampio (cm 220x170x30) e sfruttabi­
le grazie anche all'assenza dei passi ruota all'interno. Strut­
tura e sponde sono ir lega di alluminio; il pavimento piano è 
in multistrato. Due gli allestimenti in opzione: c o n portapali 
(carico fino a 6,5 m di lunghezza) o c o n centine e telone 
per la copertura del pianale (nella foto). Motorizzazione 
(Diesel di 2494 c e ) e meccanica sono le .'desse del modello 
originale; le dotazioni comprendono servosterzo, servofre­
no, cambio manuale a 5 marce con riduttore e trasmissione 
integrale inseribile, llfterenziale a slittamento limitato. Il 
King Cab costa L. 23.123.000 Iva esclusa; il portapali L 
293.000eperl 'al lest l inentoconcentineL. 1.037.000. . 

sabilltà del terzo leso, questa 
viene attribuita secondo le pre­
sunzioni fissate dal C o i c e : per 
intero al conducente quando 
ad essere investito è un pedo­
ne; a metà quando vi è iicontro 
fra veicoli. 

Proprio per le diversi' conse­
guenze (puramente patrimo­
niali in sede civile e restrittive 
della libertà personale, salvo il 
c a s o di sospensione disila pe­
na, oltre c h e patrimoniali, in 
sede penale) si è ritenuto che 

non fosse possibile trasferire 
puramente e semplicemente 
tali disposizioni civili nei pro­
cedimenti penali. 

In quest'ultimo caso la re­
sponsabilità dell'imputato di 
lesioni o di omicidio colposo 
deve essere rigorosamente 
provata, cosi c o m e spetta al­
l'accusa fornire la prova della 
sussistenza di fatti <- circostan­
ze c h e fanno configurare una 
responsabilità penalmente ri­
levante (.Cass. pen. sez. IV, 11 
maggio 1990. n. S8S1). 

La Renault X09 Cover per la sicurezza/3: PROTEGGERE 

In tutti gli urti possibili 
il 48% in meno di vittime 
Proteggere gli occupanti dell'auto da tutti gli urti 
possibili è stato il terzo obiettivo del programma 
che ha portato alta realizzazione della Renault X09 
Cover. E' stato stimato che con l'uso totale delle 
cinture di sicurezza ai posti anteriori e a quelli po­
steriori e con l'utilizzazione di una vettura del tipo 
della X09 Cover, i morti in incidenti stradali si ri­
durrebbero del 48 per cento. 

FUMANDO STRAMBACI 

• • L'anno scorso in Francia 
6.300 persone sono morte av 

bordo di autovetture in inci­
denti stradali. Le statistiche 
precisano che 3.000 sono de­
cedute in conseguenza di urti 
frontali, 1.900 per urti laterali. 
900 in ribaltamenti e altre 500 
sono morte per urti posteriori 
(100) e in altri tipi di inciden­
te. Se soltanto venissero utiliz­
zate da tutti gli automobilisti le 
cinture di sicurezza anteriori e 
posteriori, è stato stimato che 
si sarebbero contati 900 morti 
in meno nell'urto frontale, 250 
in meno nell'urto laterale, 770 
in meno nel ribaltamento e 20 
in meno nell'urto posteriore e 
negli altri tipi di incidente. 

Complessivamente 1.940 vite 
salvate, soltanto con l'uso del­
le cinture di sicurezza. 

Se poi tutte le auto in circo­
lazione avessero le caratteristi­
che di resistenza agli urti della 
Renault X09 Cover, ci sarebbe­
ro stati altri 830 morti in meno 
in urti frontali. 130 in meno in 
urti laterali, 80 in meno nel ri­
baltamento e 20 In meno nel­
l'urto posteriore e negli altri ti­
pi di incidente. Il totale, in que­
sto caso, fa -1.060 che, som­
mato al precedente, porta a 
3.000 le persone stivate, pari 
al 48 per cento del totale. 

Abbiamo riportato queste 
cifre per sottolineare l'impor­
tanza dell'obiettivo «protegge­

re» che i tecnici della Renault si 
sono dati nella realizzazione 
della X09 Cover. Nel caso del 
veicolo-laboratorio della casa 
francese, infatti, struttura e si-. 
stemi di ritenuta sono stati stu­
diati con l'obiettivo di garanti­
re la protezione degli occu­
panti in queste condizioni di 
prova: urto frontale a 65 km/h 
contro un muro angolato a 30; 
urto laterale ortogonale a 56 
km/h contro barriera mobile 
deformabile; urto posteriore a 
50 km/h contro barriera rigida; 
ribaltamento a 50 km/h. 

L'urto frontale, come si è vi­
sto, è responsabile in termini 
statistici di circa il 50 per cento 
del morti e, aggiungiamo, del 
60 per cento del feriti gravi. Le 
normative Renault in materia 
di progettazione dei veicoli e 
di protezione del loro occu­
panti consentono di controlla­
re bene questo tipo di urto sino 
a 56 km/h. Ciò, in rapporto al­
la velocità fissata per I crash 
test ulficlali (48,3 km/h), rap­
presenta un incremento di 
energia del 34 per cento e non 
a caso, quindi, i tecnici della 
casa francese sottolineano 
che, già oggi, se tutte le vetture 

coinvolte in Francia in urti 
frontali fossero state normjli R 
19 (questo modello, riconiia-
mo, è stato preso come base 
per la realizzazione della X09 
Cover) il numero dei morti sa­
rebbe sceso di 450 unità. 

Nel caso della Cover, le nor­
mative sono state rese ancora 
più severe, mantenendo inva­
riati gli obiettivi per quel che 
concerne la deformazione del­
la parte anteriore e l'integrità 
dell'abitacolo. Le prove, infitti, 
sono state realizzate, come s'è 
accennato, a 65 km/h, il e he. 
In termini di energia da dissi­
pare, rappresenta un aumento 
del 34 per cento rispetto alle 
norme Renault e dell '80 per 
cento rispetto a quelle ufficiali. 
Si spiegano quindi quelle 330 
vite salvate, stimate sulla base 
delle statistiche. 

Per ottenere un cosi lusin­
ghiero risultato si sono ottimiz­
zati i rinforzi delle strutture e si 
sono studiati sistemi di riten­
zione specifici per ciascuno 
del cinque posti della X09 Co­
ver. Cosi per il guidatore è pre­
vista una cintura di ancoraggio 
a due punti integrati nel sec ile, 
con sistema meccanico di pre-

tensionamento e avvolgitore 
mur ito di un dispositivo di re­
golazione In altezza - senza 
variazioni dell'angolo di sedu­
t a - d i più o meno 30 millime­
tri. Il volante della Cover è mu­
nito di un Eurobag (sacco -
gonfiabile) per evitare l'impat­
to testa-volante. 

Il sedile a lato del guidatore 
ha tre punti di ancoraggio inte­
grati. Le cinture sono del tipo 
classico, in quanto il pretendi­
tore non è stato ritenuto indi­
spensabile per il passeggero 
anteriore. 

I tre posti posteriori (il sedile 
ha funzionalità 1/3-2/3) sono 
dim-Misionatl per adulti e han­
no tutti cinture a tre punti con 

avvolgitore. Il posto centrale 
posteriore prevede una cintura 
di nuova concezione, il cui 
punto supcriore di ancoraggio 
è situato sul montante poste­
riore dell'abitacolo. Allo scopo 
di evitare lesioni alla testa nel 
caso di urti laterali, il punto di 
fissaggio superiore può spo­
starsi sotto l'azione della spin­
ta trasmessagli dal passeggero. 

La ritenzione dei bambini -
dal neonati a quelli sino a dieci 
anni - è stata oggetto di studi 
particolari in collaborazione 
con la Volvo. I dispositivi pro­
posti (che possono essere uti­
lizzati su tutte le vetture della 
gamma Renault) sono integra­
ti nelle sellerie della X09 Cover 

Simulazione al calcolatore delle conseguenze di un urto fromale a 65 
km/h contro barriera fissa di una Renault X09 Cover. Nella foto a sini­
stra: il sedile posteriore rialzato per bambini da 3 a 10 anni 

e possono essere installati sen­
za difficoltà. Per I più piccoli è 
stato sviluppato un sistema di 
ritenuta con cintura a cinque 
punti. 

A parte le soluzioni adottate 
per ridurre al minimo le conse­
guenze dell'urto frontale, per 
la Cover s o n o state studiate tut­
te le possibili soluzioni per gli 
altri tipi di urto. 

Per l'urto laterale, tenuto 
conio del poco spazio inter­
corrente fra occupante e fian­
cate del veicolo, non si è potu­
to fare molto. Si è comunque 
proceduto ad un irrigidimento 
delle fiancate e ad una mag­
giore imbottitura delle portie­

re, c o n conseguente riduzione 
del 35 percento (in confronto 
a un veicolo di serie) della ve­
locità di intrusione del,a strut­
tura. 

Per i casi di ribaltamento 
(responsabili del 14 percento 
dei morti) il progetto X09 Co­
ver si è concentrato su modifi­
c h e aventi lo scopo di limitare 
le deformazioni deH'jit>it.icolo 
e di evitare l'espulsione dei 
passeggeri (lunotto posteriore 
in vetro stratificalo incollato e 
vetri laterali incorporimi: una 
pellicola antiappannanti' c h e 
minimizza il perìcolo di eiezio­
ne delle persone) . 

Contro le conseguenze del 

tamponamento ( 1,5 per cento 
dei morti) si è pnxteduto ad 
un rafforzamento della parte 
posteriore del veicolo, ma ci si 
è preoccupati soprattutto di 
evitare ogni uscita eli carburan­
te. Con l'adozione di appoR-
giatesta regolabili, si è mini­
mizzata la possibilità di ipere-
stensione delle vertebre cervi­
cali dei passeggen in caso di 
tamponamento. 

Infine, per diminuire le con­
seguenze dell'impatto fra il pa­
raurti e le gambe di un pedo­
ne, la parte bassa dello scudo 
anteriore è stata modificata 
specificamente, con l'aggiunta 
di un cuscinetto ad assorbi­
mento di energia che abbassa 
al di sotto delle ginocchia la 
zona del primo con latto. 

(3- Fine. I precedenti 
articoli sono 'itati pubblicati 

il 5 e il 12agosto) 


