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l H Ci risiamo. Quella che era 
«l'ortica all'occhiello» di Mila­
no • lo smog • ormai 0 diventa­
la un enorme campo di irritati­
ti e pericolose erbe che si 
estende su gran parte dello Sti­
vale. Il "primato- della metro­
poli lombarda e condiviso ora 
da tante altre citta grandi e pic­
cole. Incredibilmente, visto 
che il primo allarme e scattato 
anni fa, il problema anziché 
avviarsi a soluzione si sta pro­
pagando a macchia d'olio e si 
sta acuendo. Basta dare un'oc­
chiata ai centri che ogni setti­
mana emanano divieti di cir­
colazione sotto varie (orme per 
rendersi conto che l'inquina­
mento atmosferico non è più 
un fenomeno circoscritto. 

E poco importa, a nostro av­
viso, se le misure di restrizione 
al traffico siano determinate 
da reali necessita di ridurre gli 
elementi nocivi nell'aria oppu­
re se queste vengano usate per 
allentare la morsa di una viabi­
lità urbana sempre più caotica. 
Qualcuno sta cercando di di­
mostrare che l'allarme-atmo-
sfera e solo un pretesto degli 
amministratori pubblici per 
coprire la loro incapacità di 
programmare lo sviluppo delle 
citta. Può anche essere vero, e 
certamente piani urbanistici 
un poco più lungimiranti (co­
sa costerebbe, ad esempio, 
prevedere per i nuovi insedia­
menti abitativi strade adeguale 
al numero di persone, e quindi 
presumibilmente di veicoli, 
che vi si inscdicranno?) e poli­
tiche di trasporto pubblico in­
tegrato ed efficiente nsolvereb-
bcro molti dei problemi attuali. 
Tuttavia, ripetiamo, la polemi­
ca ci sembra fuorviarne E' na­
to prima l'inquinamento atmo­
sferico o il caos nel traffico? 
Oggi come oggi l'importante e 
che si possa respirare meglio e 
se contemporaneamente le 
misure «anti pollution» posso­
no portare benejjcip allfi viabi­
lità ben vengano. 

Che gran parte di responsa­
bilità dipenda dai veicoli in cir­
colazione - insieme, certo, alle 
emissioni delle industrie e de­
gli impianti di riscaldamento 
degli edifici • è assodato. E al­
lora che male c'è se si inco­
minciano a prendere provvedi­
menti partendo dalla mobilità 
•a quattro ruote»? Persino la 
stragrande maggioranza degli 
oltre 140.000 lettori di «Quat-
troruote» che hanno risposto al 
sondaggio -Per cambiare aria» 
è convinta della necessità di ri­
durre l'inquinamento atmosfe­
rico dovuto ai gas di scarico 
delle automobili, in particolare 
di quelle a benzina giustamen­
te ritenute più inquinanti dei 
Diesel. Nel 1990, ci dice un 
consuntivo dell'Unione petro­
lifera, in Italia sono stati vendu­
ti dalla rete dei distributon cir­
ca 18 miliardi di litri di benzi­
na. Dalla loro combustione 
quanta anidride solforosa, 
quale quantità di ossidi di azo­
to e di carbonio sono stati libe­
rati nell'aria che respiriamo? A 
noi basta sapere che sono dosi 
pericolose. E queste sostanze 
sono le sole tre attualmente 
considerate dalle reti di rileva­
mento installate in alcune cit-

.La nuova polemica 
Circolazione limitata: misure 
antitraffico o antinquinamento? 

.Qualità dell'aria: 
catalizzato e Diesel primi rimedi 
Reti di rilevamento inadeguate 

I fumi della discordia 
Gli allarmi sulla qualità dell'aria nelle 
città italiane aumentano continuamen­
te. La viabilità è nel caos. Gli ammini­
stratori locali rispondono con misure di 
limitazione al traffico e contempora­
neamente nasce la polemica sulle in­
capacità pubbliche di programmare lo 
sviluppo nelle aree urbane. Ma intanto 

ciò che respiriamo è altamente danno­
so per la salute. Ecco la nuova sfida: 
sapere quali e quanti sono gli inqui­
nanti nell'atmosfera e come si trasfor­
mano in sostanze tossiche. In attesa di 
più precise conoscenze scientifiche 
qualcosa si può fare: incentivare l'ac­
quisto di auto catalizzate e Diesel. 

ta, come Milano e Roma, e in 
pochi punti critici per la viabili­
tà. Figuriamoci se il rilevamen­
to dovesse estendersi ad altri 
elementi. 

Ecco la nuova sfida • e an­
che la polemica emergente -
nella quale sono ora impegna­
li tecnici, scienziati e ammini­
stratori locali. Secondo il prò-
lessor Ivo Allegrini, direttore 
dell'Istituto sull inquinamento 
atmosferico del Cnr e coordi­
natore della sperimentazione 
effettuata a Milano, noi «cono­
sciamo molto superficialmen­
te i meccanismi di emissione, 
quelli cioè che trasformano gli 
inquinanti di partenza in so­
stanze più pericolose, e quali 
effetti hanno sulla salute». Una 
cosa certa e che «i gas - ci dice 
il prof Galli dell'Istituto di tos­
sicologia dell'Università di Mi­
lano - abbassano il sistema im-
munotorapico dell'Individuo». 

L'attuale rete di rilevamento 
consente di avere dati sulla 
quantità (che servono come 
«mezzo» agli amministratori 

ROSSELLA DALLO 

per prendere provvedimenti 
«possibilmente immediati se 
vogliono essere efficaci»), ma 
sulla loro «qualità - dice Alle­
grini - c'è da discutere». Ad 
esempio, durante la sperimen­
tazione nella metropoli lom­
barda si è appurata una pre­
senza dì acido nitroso molto 
superiore alla soglia di perico­
losità (40/45 microgrammi 
per metro cubo contro i 5/10 
ritenuti accettabili). A questi li­
miti qualitativi dovrebbe rime­
diare il recente decreto del mi­
nistero dell'Ambiente che al­
larga il numero di inquinanti 
da prendere in considerazio­
ne, e le caratteristiche delle 

centraline. 
Bisognerebbe anche, però, 

poter allargare le aree monito­
rate. Sempre Allegrini, infatti, 
mette il dito su un'altra lacuna' 
l'inquinamento secondario si 
rileva anche a decine di chilo­
metri di distanza dai centri ur­
bani. Una prova? Intorno al 
Cnr - una trentina di chilometri 
da Roma - e stata rilevata una 
concentrazione di acido nitro­
so 10 volte più elevata del limi­
te considerato pericoloso per 
gli effetti cancerogeni ipotizza­
ti. Alla luce di questi fatti, il 
Centro nazionale delle ricer­
che ha deciso, insieme al Co­
mune di Milano, di lanciare un 

La stazione mobile (unica al mondo) della Volkswagen con cui la Casa tedesca esegue i test sul gas di scarico delle pro­
prie vetture circolanti in Europa. Sotto, i catalizzatori Rochester e la sonda Lambda adottati da GM Europa-Opel 

IL TECNICO 
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La marmitta catalitica... r , , 
• è costruita in acciaio inox e ' 
quindi è molto più robusta e re­
sistente alla corrosione delle 
normali «marmitte»: vero 
• la sua (turata media oscilla 
tra gli 8O.0OOc i 100.000 km: ve­
ro. Però basta un pieno di ben­
zina super contenente piombo 
per «avvelenare» il calalozatorc 
rovinandolo definitivamente 
• penalizza le prestazioni: fal­
so. Oggi è l'esatto contrario 
• aumenta i costi di gestione: 
falso; l'auto consuma pochissi­
mo dì più, ma ciò viene ampia­
mente compensato dalla mi­
glior resa del motore e dal mi­
nor costo della benzina «verde» 
• può essere installata dall'u­
tente anche dopo l'acquisto 
della vettura: falso. La marmitta 
catalitica può essere «trivalen­
te» (cioè ossidante e riducen­
te) o solo ossidatile. La prima 
può essere montata con suc­
cesso solo dalla Casa in quanto 
necessita, per lavorare al me­
glio, della sonda Lambda, 
mentre la seconda necessita 
comunque di una messa a 
punto della carburazione 
• la aumentare i rischi di In­
cendio della vettura: falso. Il 
catalizzatore lavora ad alla 
temperatura ma è apposita­
mente schermato 
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programma conoscitivo sulla 

Dualità atmosfenca e gli effetti 
egli inquinanti. «In tempi da 

qualche mese a qualche anno 
• resta nel vago il ricercatore -
potremmo avere un panorama 
utile per provvedere a soluzio­
ni anche per altre arce urba­
ne». 

Nel frattempo, però, qualco­
sa si può fare. Al di là delle li­
mitazioni alla circolazione, di 
un uso più razionale e intelli­
gente dell'automobile, si po­
trebbe chiedere che vengano 
rispettati il protocollo d'intesa 
Fiat-Unione petrolifcra-mini-

stero Ambiente di due anni fa 
sull'introduzione programma­
ta dei veicoli catalizzati (in an­
ticipo sulla scadenza Cec del 
1993) e la contemporanea 
estensione della rete di distri­
butori di benzina senza piom­
bo; nonché il più recente Con­
tratto Fiat-ministero Ambiente 
firmato il 16 febbraio scorso 
che prevede, tra l'altro, l'aboli­
zione dal primo gennaio 1992 
del superbollo per i Diesel e al­
la stessa data incentivi per l'ac­
quisto di auto catalizzate. Le 
Case costruttrici tedesche 
(che esportano in Italia quasi 

esclusivamente vetture con 
marmitta catalitica) ne hanno 
tratto un grande beneficio: 
vendite in crescendo fino alla 
scadenza delle incentivazioni 
statali. Perchè non fare lo stes­
so? Lo Stato ne guadagnereb­
be maggiori introiti fiscali (le 
catalizzate costano di più) e 
l'Italia respirerebbe meglio. 
Per dirla con le parole di Mas­
simo Fcrlini, assessore all'Eco­
logia del Comune di Milano, 
•in una stanza piena di fumo è 
meglio, sempre e comunque, 
aprire una finestra». 

Marmitta catalitica 
il buon «piccolo chimico» 
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M Per rendere un po' più 
•puliti» gli scarichi delle auto la 
legge ha stabilito che dal 1" ot­
tobre del 1993 tutte le vetture di 
nuova immatricolazione (non 
quelle gin circolanti né quelle 
vendute come usato) indipen­
dentemente dalla loro cilindra­
ta dovranno essere dotate di 
«marmitta catalitica». Questo & 
il dispositivo che ha il compito 
di accelerare quei processi di 
neutralizzazione dei gas nocivi 
che in natura richiedono molto 
tempo per potersi concludere. 

Tutte le emissioni nocive 
(idrocarburi incombusti, HC, 
ossido di carl)onlo CO e ossidi 
di azoto NOx) in effetti dovreb­
bero essere eliminate dall'aria: 
HC e CO si trasformano in in­
nocui acqua e anidride carbo­
nica e gli NOx vengono distrutti 
separando l'azoto dall'ossige­
no. Il fatto è, però, che la velo­
cita con cui le auto producono 
i gas di scarico è superiore alla 
velocita con cui la Natura può 
liberarsi della loro presenza e 
ciò ne impedisce di fatto lo 
smaltimento. Grazie alla mar­
mitta catalitica, invece, questi 
processi di eliminazione ven­
gono accelerati a tal punto da 

concluderli prima ancora che i 
gas di scarico siano immessi 
nell'atmosfera. 

A questo punto dovrebbero 
essere chiare due cose: la mar­
mitta catalitica non è una «mar­
mitta» in quanto non serve ad 
abbattere il rumore del motore, 
e non deve neppure essere 
considerata un «filtro» In quan­
to durante il suo funzionamen­
to non filtra né trattiene alcun­
ché; è solo un agente che inne­
sca e permette la realizzazione 
di complessi processi chimici 
ma senza prendervi parte in 
maniera diretta. La marmitta 
catalitica quindi non si può In­
tasare, non si consuma e, se 
non si rompe per cause acci­
dentali, non va mai sostituita 
(la sua durata media è vicina 
ailOO.OOOKm). 

Per poter funzionare con 
successo ha però bisogno di 
trovarsi in due condizioni di la­
voro: deve essere mantenuta 
ad alte temperature (sui 900 
gradi centigradi) e non deve 
essere Inserita in un ambiente 
caratterizzato dalla presenza 
del piombo. l.a prima condi­
zione viene soddisfatta dalle 
stesse reazioni chimiche inne­

scate dal catalizzatore in quan­
to danno luogo alla produzio­
ne di calore, mentre la secon­
da viene garantita dall'uso di 
benzina senza piombo. 

C'è poi una terza condizione 
che, se rispettata, può ulterior­
mente migliorare le prestazioni 
della marmitta catalitica: assi­
curarsi che i processi di com­
bustione del motore avvenga­
no in maniera estremamente 
regolare, obiettivo che si può 
raggiungere solo garantendo 
un rapporto costante tra la 
quantità di aria aspirata dai ci­
lindri e quantità di benzina ad 
essa miscelata di 14 parti ad 1. 
Per essere sicuri che questo 
rapporto sia rispettato I tecnici 
hanno messo a punto le ali­
mentazioni ad iniezione elet­
tronica con sonde Lambda, un 
sensore che può «leggere» la 
quantità di ossigeno presente 
nei gas di scarico. Questa infor­
mazione viene trasmessa al 
computer del sistema di Inie­
zione che la utilizza, unitamen­
te alle informazioni ricevute da 
altri sensori, per dosare il car­
burante in maniera ottimale. 

• responsabile Centro Prove 
di •Automobilismo-

ii Inventato quasi 100 anni fa, il motore a gasolio ha scarso successo in Italia a causa del Fisco. In discussione l'abolizione del superbollo 

11 Diesel inquina poco, catalizzato ancora meno 
FERNANDO STRAMBACI 
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• 1 Presentato dal suo inven­
tore il 28 gennaio 1897, il mo­
tore Diesel sta per compiere 
cento anni. E' sperabile che, di 
qui al momento del centena­
rio, anche in Italia gli sia resa 
giustizia. Un centinaio di parla­
mentari di ogni partito si sono 
infatti mossi per proporre l'a­
bolizione della sovrattassa 
che, soltanto da noi, lo pena­
lizza; ad inizio d'anno, nel 
•protocollo d'intesa» per la ri­
duzione delle emissioni inqui­
nanti prodotte dalle automobi­
li firmato dalla Fiat e dal mini­
stero dell'Ambiente, si ora 
chiaramente fissata la data 
dell'I gennaio 1992 per l'aboli­
zione del «superbollo». Stare­
mo a vedere 

Per intanto, mentre in molte 
grandi citta si riprende a parla­
re di circolazione a targlic ai-
teme, non è inopportuno ri­
cordare quali sono i meriti del 
motore inventato da Rudoll 
Diesel, un monocilindrico che 
oggi viene gelosamente con­
servato nel Museo della tecni­
ca di Monaco di Baviera, terra 

di origine del ricercatore pari­
gino. Il mento principale del 
motore Diesel consiste nel suo 
elevato rendimento termico. 
Già in occasione della sua pre­
sentazione, stupì perchè con­
sumava 238 grammi di carbu­
rante-ora, ossia assai meno di 
tutti i motori sino ad allora uti­
lizzati. Ma negli anni è andato 
sempre più affinandosi, tanto 
che oggi è considerato norma­
le il fatto che un Diesel, rispet­
to ad un motore a benzina, 
consumi il 25 percento in me­
no a pant.'i di prestazioni 

Se questo è un dato di non 
poco conto nell'ottica del ri­
sparmio energetico, ancor più 
importante è il fatto che ì mo­
derni motori a gasolio - anche 
senza catalizzatore, ma già 
hanno comincialo a compari­
re i Diesel catalizzati - inquina­
no meno dei moderni moton a 
benzina equipaggiati con mar­
mitta catalitica a tre vie e son­
da Lambda. Un motore di due 
litri a benzina con catalizzato­
re emette infatti, per ogni chi­
lometro percorso, ].<1 grammi 

TOP TEN SETTEMBRE 1991 
venduto 

1) MERCEDES 250 D 795 
2) FIAT UNO D 730 
3) FIAT TEMPRA D 623 
4) FIAT TIPO D 556 
5) MITSUBISHI PAJERO D 542 
6) FIAT CROMA D 480 
7) VOLKSWAGEN PASSAT D 307 
8) LANCIATHEMAD 249 
9) ALFA 164 D 241 

10) PEUGEOT 205 D 219 

TOP TEN GENNAIO/SEnEMBRE 1991 
vendute 

1) FIAT UNO D 9.146 
2) VOLKSWAGEN GOLF D 8.017 
3) FIAT TIPO D 6.678 
4) MERCEDES 250 D 5.954 
5) FIAT TEMPRA D 5.703 
6) FIAT CROMA D 5.300 
7) MITSUBISHI PAJERO D 4.568 
8) OPELKADETTD 4.272 
9) VOLKSWAGEN PASSAT D 3.211 

10) LANCIATHEMAD 2.938 

MERCATI 
EUROPE11990 

(% sul globale) 
fonte BMW AG 

BELGIO 33 
FRANCIA 33 
AUSTRIA 26 
GERMANIA 11 
OLANDA 11 
ITALIA 7 
GRAN BRETAGNA 6 
SVIZZERA 3 

di idrocarburi incombusti e di 
ossido di azoto contro gli l.l 
grammi di HC e NOx per chilo­
metro emessi da un motore 
Diesel. Anche per l'ossido di 
carbonio - che tanto contri­
buisce a determinare l'effetto 
serra - il motore Diesel ha le 
carte in regola. Emette soltanto 
I, l grammi di Co per chilome­
tro, mentre un motore a benzi­
na ne libera quasi tre volte tan­
to: 2,7 grammi per la precisio­
ne. 

Il tallone di Achille del Die­
sel sta nelle emissioni di parti-
colato (0,22 grammi/chilome­
tro, il che comunque significa 
una riduzione del 58 percento 
rispetto ai meno recenti motori 
Diesel), che si vogliono cance­
rogene. E' per questo che i te­
cnici stanno lavorando ad «im­
brigliare» le fuliggini (Diesel 
catalizzati) in appositi filtri 
che, oltre a trattenere le parti­
celle, che hanno dimensioni 
tra 0,1 e 0,4 micron, provvedo­

no a bruciarle con l'ausilio di 
determinati additivi. Il proble­
ma, come del resto per i cata­
lizzatori delle auto a benzina, 
sia nella durata di questi (li-
spositivi, che tra l'altro danno il 
loro migliore rendimento alle 
alte temperature di esercizio, 
non sempre raggiungibili nel­
l'uso cittadino dei veicoli. 

I migliori risultati - sottoli­
neano i tecnici - si possono ot­
tenere a condizione che il ga­
solio utilizzato sia di buona 

qualità, che non contenga cioè 
eccessive quantità di prodotti 
indesiderabili, primo fra tutti lo 
zolfo. 

Anche nelle condizioni at­
tuali, comunque, le auto con 
motore a gasolio, sempre se 
chi le usa si preoccupa di man­
tenerle a punto ed ha una par­
ticolare cura degli iniettori, so­
no meno inquinanti e decisa­
mente più economiche delle 
auto a benzina. Diventeranno 
sicuramente più appetibili se 

non saranno più gravate da so-
vrattasse. Se non prowederà il 
Parlamento e se il governo non 
manterrà gli impegni presi con 
il «protocollo di intesa», biso­
gnerà attendere sino al 1993, 
quando cadranno le barriere 
tra i Paesi della Comunità eu­
ropea. Allora anche in Italia le 
auto Diesel, che erano il 21 per 
cento del parco nel 1984 e che 
ora sono sotto il 10 per cento, 
non dovrebbero più essere pe­
nalizzate. 

Buon avvio 
vendite 
Peugeot 106: 
6000 in un mese 

La berlinetta 106 (un particolare nella foto), ultima nata in 
Casa Peugeot, si è già imposta all'attenzione del mercato ita­
liano. Dal 27 settembre giorno d'inizio della rominercMliz-
zazione in Italia, la 106 ha raccolto oltre 6.000 ordini, l-a ver­
sione più richiesta (29% del totale) è la .VI' con motore ili 
1.100 ce. seguita dalla XN 5 marce di 950 ce. Le consegne, <. i 
assicura William Dozza di Peugeot Italia, per il momento av­
vengono nel giro di tre settimane ma se dovesse continuare 
questo trend di vendite, probabilmente presto i tempi si al­
lungheranno Intanto, visto il successo riscontrato, la Casa 
francese ha deciso di anticipare di un mese l'ingresso in Ita­
lia della XT catalizzata (1360 ce) inizialmente previsto per 
gennaio'92. 

Citroen ZX 
designata auto 
dell'anno 
in Danimarca 

l̂ a Citroen ZX la straordina­
ria berlina francese con 
quattro ruote sterzanti pro­
posta a mela mar/o in tre di­
verse cilindrate, ha già tota­
lizzato un notevole volume 
di vendite' commercializza-

•"^•"^•^•••""^"•^•••••••••^^ ta in 16 paesi europei ne so­
no state consegnate 78.500 unità in poco più di sei mesi, di 
cui 8.465 solo in Italia dove è ir, vendita da metà masgio Al 
successo commerciale si aggiunge un autorevole riconosci­
mento: in Danimarca è stata scelta tra 11 concorrenti quale 
«auto dell'anno» battendo Opel Astra e Peugeot 106 Inoltre, 
nella versione Rally Raid la ZX ha letteralmente dominate! il 
10 Rally dei Faraoni: primi tre posti in classifica generale e 
dieci vittorie dì tappa su 11. 

Renault 
per l'arte: 
a Roma la mostra 
Clio Genius 

«Clio S presenta gli artisti del 
Genius» è il titolo della mo­
stra proposta fino al 23 no­
vembre a Roma allo Spazio 
arto Renault di vi i N'azionalo 
183/B (orario 9,30/13 e 
15,30/19,30, chiuso dome-

^"^^"^^™™™"""""""^""™^^ nica). Presentano le loro 
opere -pittura, scultura, arti visive, musica, moda - i trentotto 
giovani artisti selezionati tra i 1200 che hanno partecipato al 
concorso «Clio Genius» lanciato lo scorso anno da Renani! 
Accessori: dalla Fapa il portaxi magnetico l-a Papa di '''ori­
no, leader nel settore accessori portabagagli, sci, biciclette 
eccetera, ha lanciato un nuovo e originale prodotto per la 
stagione in arrivo: un portasci magnetico estremamente fa­
cile da montare e smontare in pochi minuti e adattabile a 
tutte le vetture. Quattro le versioni pro|>oste: Bravo per il tra­
sporto di tre paia di sci costa lire 195 000 più Iva, Coloro, in 
serie limitata preparata a mano, 36C OOD più Iva. Linea per 5 
pala di sci, adattabile a tutte le bane portatutto, lire 98 000 
più Iva; Station Wagon per 6 paia di sci studiato per essere 
montato sulle famigliari, lire 154.000 più Iva. 

Nasce Pirelli P1000 
ad alta tecnologia 
Top per utilitarie 

Il Pirelli P1000 
(che nella trito 
equipaggi;. 
laYlO) 
garantisce 
un'elevata 
tenuta sul 
bagnato e ti 
«top» di 
durata 
50.000 km 

DAL NOSTRO INVIATO 

M MONTECARLO Una buona 
notizia per i possessori di utili­
tarie e siipcrutilitaric arriva dal 
Principato di Monaco dove Pi­
relli ha presentato la sua ulti­
ma «creatura» che completa la 
gamma Mille: il PI 000. Si tratta 
di un pneumatico della Serie 
80 destinato alle vetture picco­
le e medio-piccole, che si av­
vale di tutta la tecnologia e l'e­
sperienza accumulata dalla 
Casa italiana con il serie larga 
P2000 e ribassato P4000 che 
equipaggiano vetture di pre­
stazioni superiori. 

L'applicazione «a scendere» 
assicura al PI 000 valori note­
voli di guidabilità ed economi­
cità di esercizio di cui si avvar­
ranno oltre la metà degli auto­
mobilisti italiani. Il nostro par­
co veicoli circolanti è infatti 
tuttora costituito per il 50.9 per 
cento da auto dei segmenti A e 
B. Chiaramente, dunque, la 
destinazione principale del 
nuovo PI 000 è l'Italia. 

In particolare, questo nuovo 
pneumatico viene proposto 
subito al mercato del ricam­
bio, il più consistente sia in ter­
mini globali sia per la stessa Pi­
relli. Si tratta infatti di un mer­
cato che per il 1991 viene sti­
mato intorno ai 15 milioni e 
800.000 pezzi, dei quali il 40% 
è di produzione Pirelli (oltre 6 
milioni di pneumatici). Più 
contenute le cifre del «primo 
equipaggiamento» che si aggi­
ra intorno ai 9 milioni di pezzi 
(30% Pirelli). In questo caso, 
però, l'importanza strategica è 
abbastanza ovvia: chi acquista 
un'auto nuova gommata con 
certi pneumatici generalmente 
è portato a sostituirli, una volta 
usurati, con altri identici. Se le 
abitudini non verranno smenti­
te, dunque, gli attuali acqui­
renti di Panda, Uno e Y10 
(«ma questo Serie 80 è ade­
guato anche ad altre vetture 
Fiat», assicura l'amminifratore 
delegato di Pirelli pneumatici, 

Bellingori) saranno anche do­
mani acquirenti di P1000. Det­
to per inciso • anche se è diffi­
cile parlare di prezzi, soprattut­
to per l'inesistenza di un listino 
unico -. il PI 000 «giusto» por la 
Panda 15 (misura 135/80'13) 
dovrebbe costare intomo alle 
100.000 lire. -Se a questa cifra 
togliamo il 10"', di sconto me­
dio praticato dai gommisti -
calcola l'ingegner Jacoel - un 
set di pneumatici per la Panda 
verrebbe a costare circa 
360 000 lire». 

Naturalmente in Pirelli sono 
sicuri del successo del nuovo 
pneumatico, e non solo per­
chè sono gli unici ad avere rin­
novalo la Sene 80 Tecnica­
mente il PI 000 (codice di ve­
locità SR/TR per ora solo nel 
calettamento 13 pollici Serie 
80) si caratterizza - come dice­
vamo all'inizio - per elevati li­
velli di sicurezza soprattutto 
sul bagnato, di comfort di gui­
da (precisione, facilità di ma­
novra grazie all'elasticità della 
carcassa in nylon, e silenziosi-
là determinata dal particolare 
disegno del battistrada) e di 
economi! ita di esercizio 

Innovativa in questo seg­
mento è la mescola del batti­
strada in «nuovi elastomeri con 
catene polimeriche a sequen­
za programmata». Questi ma­
teriali • ci traduce l'ingegner Ri­
mondi - assicurano una eleva­
ta resistenza all'aquaplanmg e 
quindi un'aderenza supenore 
in caso di pioggia lo spazio di 
sicurezza e stato migliorato da 
4 a 8 km, mentre lo spazio di 
frenata por passare da HO 
km/h a 0 è stato ndotto del 
10'Ài. Inoltre, rappresentano il 
top del valore medio di resa: 
grazie alla bassa resistenza al 
rotolamento, la durata media 
del P1000 è di 50.000chilome­
tri. Un risultalo davvero note­
vole so si pensa che i pneuma­
tici di inizio secolo si usurava­
no nel giro di 5 000 km 

URO 


