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Anche Fiat presenta il piano 
ecologico «anti-discarica» 

L'auto «morta» 
rivive in una 
cascata di pezzi 

La messa in sicurezza (eliminazione liquidi) di un'auto «morta» nel cen­
tro smontaggio dell'impianto pilota di Mirafion 

DAL NOSTRO INVIATO 

ROSSELLA DALLO1 

••TORINO. La vita media di 
un'automobile e destinata ad ac­
corciarsi. Non por ragioni struttura* 
li o «fisiologiche», ma per l'obbligo 
di revisioni più ravvicinate. Se il 
nuovo Codice della strada seguirà 
l'iter previsto e MJfua modifiche 
sos993 ogni auto nuova subirà il 
primo controllo -1 anni dopo l'im­
matricolazione e successivamente 
ogni due anni. Oggi tale obbligo è 
decennale (poi quinquennale). 
Da quii 14 anni medi di un veicolo 
che, fra qualche tempo, si abbas­
seranno a 11-12. Ne è convinto, ad 
esempio, l'amministratore delega­
to di Rat Aulo. Paolo Cantarella, 
che ipotizza un anniento del 15-20 
per cento delle auto da rottamare, 
con un notevole aggravio per le già 
poche e oberate discariche di rifiu­
ti. Le vetture ufficialmente avviate 
alla demolizione sono ora 
1.300.000 l'anno. Il problema, 
quindi, riguarda tutti e non solo 
l'automobilista. 

Come già altre Case costruttrici, 
anche la Rat si è posta l'obiettivo 
di contenere i •rifiuti». Innanzitutto 
non considerando l'automobile un 
«rifiuto». Partendo dal presupposto 
che «nulla si distrugge*, i tecnici 
Rat hanno messo a punto un pro­
cesso industriale «economieamen­
te valido* che consente la totale ri* 
e te labilità dei componenti - plasti­
che comprese • e un sensibile ri­
sparmio di materie prime ed ener­
getico. 

Tralasciamo la questione, rile­
vante e ancora da definire (se ne e 
già scritto), su come verranno rac­
colte le carcasse (da rotta ma tori 
•doc*?) e dove saranno trattate. 
Vediamo invece che ne sarà delle 
auto «morte». Gtà oggi il 75% com­
posto di materiali metallici viene 
recuperato e riutilizzato II restante 
25** in materie plastiche varie (pa­
ri a 200.000 tonnellate/anno su un 
totale di 2 milioni portate a discari­
ca) sulle auto di nuova produzio­
ne verrà marcato secondo un codi­
ce internazionale. Questo consen­
tirà che ogni pezzo superiore ai 50 
grammi venga selezionato e desti­
nato al processo di riciclaggio 
(studiato anche per le auto «vec­
chie») per produrre «a cascata* al­
tre parti che necessitano di mate­
riali di minor pregio. 

Cosi, ad esemplo, il portellone 
di una Tipo (5.000 ton/anno) vie­
ne frantumato, polverizzalo e con 
l'aggiunta di Pvc liquido diventa, 
pari pari, un protettivo antirombo 
per i sottoscocca. Analogamente, i 
paraurti (15 000 ton/anno) si tra­

sformano in una uguale quantità 
di canalizzaton ana, battìcalcagni, 
rivestimenti portellone, filtro aria e 
scatola riscaldatore per nuove vet­
ture. Ad una seconda rottamazio­
ne, questi, ritrattati, diventeranno 
in parte (3 000 ton/anno) tappeti 
piani e per le restanti 12,000 ton­
nellate polvere ad alto contenuto 
energetico sostitutiva del carbone 
coke per gli altifomi siderurgici 

In questo modo il ciclo di vita di 
una vettura non sarà più di M anni 
(oggi) e tanto meno di 11-12 (do­
mani), ma di 20 o 30. Come dire, 
una sorta di «reincarnazione* ripe­
tuta fino alla completa scomparsa. 
Con beneficio delle discariche. 

La prima grande berlina «tutt'avanti» della Volvo ha una linea molto 
piacevole. Tra i primati della 650 GLT, il minore diametro di sterzata 
della categoria: 10,2 metri 

La prova della nuova 850 GLT 
ha dimostrato che questa 
«tutt'avanti» svedese unisce 
alle doti di sicurezza e 
comfort prestazioni da sportiva 

Una Volvo ricca di sprint 
Alla Vigilia del Motor Show di Bologna, la Volvo 
Italia ha organizzato per la stampa le prove della 
nuova 850 GLT. Questa «tutt'avanti» del segmento 
E primeggia per abitabilità, sicurezza, confort, ma 
dimostra anche una certa vocazione da auto spor­
tiva. Le consegne della vettura cominceranno in 
Italia soltanto nel febbraio prossimo. 37.400.000 li­
re il prezzo della versione base. 

FERNANDO STRAMBACI 

• • BOLOGNA. Prima della 
scorsa estale, la Volvo 850 GLT 
aveva cominciato a circolare 
sulle strade svedesi. Ora è arri­
vata da noi, ma soltanto per le 
prove riservate alla stampa e 
per non mancare l'imminente 
passerella del Motor Show di 
Bologna. Chi vorrà acquistarla 
(i clienti italiani - che la pa­
gheranno 37.400.000 lire o 
41.400.000 lire se la vorranno 
in allestimento lusso - dovreb­
bero essere circa cinquemila 
l'anno, ma non ci stupiremmo 
diventassero di più) dovrà 
aspettare sino a lebbraio per 

mettercisi al volante e scoprire 
cosi che per questa berlina del 
segmento E, alla Volvo sem­
brano aver cambiato filosofia: 
non più una paciosa macchi­
na robusta, confortevole e si­
cura, ma una berlina di gam­
ma alta che unisce alle tradi­
zionali qualità delle Volvo una 
grinta sorprendente. 

Non si tratta soltanto della 
velocità massimai che per la 
850 GLT con cambio meccani­
co (è a cinque rapporti e retro­
marcia sincronizzati con una 
originale concezione a tre al­
beri; Ira sei mesi ci sarà anche 

quello automatico) 6 indicata 
in 202 km/h, ma delle doli di 
ripresa e di accelerazione, 
davvero buone per una vettura 
sotto i due litri di cilindrata il 
cui peso a vuoto è di 1.130 kg. 
La Volvo 850 GLT. infatti, acce­
lera da 0 a 100 km/h in soli 
10,5 secondi e copre il chilo­
metro con partenza da fermo 
in 35,4 secondi. Merito del 
nuovissimo motore 5 cilindri in 
lìnea (pesa soltanto 153 kg) di 
1,984 ce che, grazie anche alle 
4 valvole per cilindro, eroga 
una potenza di 143 cv a C.500 
g/m ed una coppia massima 
che è di circa 18 kgm a 3.800 
g/m, ma che e già ottenibile al 
90 per cento a regimi molto 
più bassi. 

Ma è l'intera meccanica di 
questa nuova Volvo che indu­
ce, sul misto, a guidarla quasi 
come se fosse una macchina 
sportiva. I tecnici di Goteborg 
hanno latto davvero un buon 
lavoro sviluppando il tema del­
la grossa macchina a trazione 
anteriore: la 850 GLT, grazie 
soprattutto all'originale ponte 

Alfe 33: anche nella piccola 1.3 
adesso batte un boxer «verde» 
• i MILANO. Per una straordi­
naria coincidenza, il nuovo 
provvedimento dei ministri 
Ruffolo e Conte (lermo delle 
auto private in 11 grandi citta 
in caso di allarme inquina­
mento aria) non ha trovato 
impreparata la Casa di Arese. 
Da venerdì, infatti, anche la 
più piccola delle Alfa Romeo 
33 «rispelta l'ambiente». Ovve­
ro, da tre giorni le 33 con mo­
tore boxer di 1.351 ce sono in 
vendila in Italia anche nell'ine­
dita veste ecologica caratteriz­
zata dall'adozione del cataliz­
zatore Invalerne e sonda 
Lambda - il dispositivo più effi­
cace nell'abbattimento delle 
emissioni nocive • e di un 
avanzato sistema di gestione 
integrale del motore con ali­
mentazione a iniezione elet­
tronica Multipoint. In questo 
modo, dunque, la Casa di Are­
se completa la gamma «verde» 
delle 33. 

Al momento attuale sono 
due i modelli in commercio 
con questa motorizzazione: la 
berlina 33 1.3 IE (lire 
18.962.650 chiavi in mano) e 
la famigliare Sport Wagon 33 
1.3 IE (lire 20.985.650 chiavi in 
mano), entrambe a trazione 
anteriore. Ma presto, cioè dal 
prossimo gennaio, ci sarà an­
che una Sport Wagon 1.3 IE 
4x4 (trazione integrale inseri­
bile in marcia) pronta a mar­
ciare con benzina senza piom­
bo. 

Sotto il profilo tecnologico, 
il boxer 1.3 «ecologico» messo 
a punto dagli ingegneri Alfa 
Romeo migliora ancora le ben 

Le 331.3 berlina e Sport Wagon adottano II catalizzatore trivalente e la sonda Lambda A gennaio anche un 
modello ecologico della Sport Wagon 4x4 

note caratteristiche di affidabi­
lità, senza penalizzare le pre­
stazioni. Il sistema (Marclli-
Webcr IAW) di gestione elet­
tronica digitale integrata del 
motore garantisce continua­
mente il rendimento ottimale 
del motore, la massima regola­
rità nell'erogazione della po­
tenza (90 cv a 6.000 giri/minu­
to), e consumi ridotti. Questi 
ultimi, secondo I dati forniti 
dalla Casa, sono decisamente 
contenuti: alla velocità di 90 
km/h la berlina percorre più di 
17 chilometri con un litro di 
carburante (13 km/litro a 120 
orari e poco più di 10 km/1 in 
città), che diventano quasi 18 
km/I con la station wagon e 
«scendono» a circa 16 km/1 
con la Sport Wagon 1.3 IE 4x4. 

Altrettanto notevoli sono le ve­
locità massime raggiungibili: 
178 km/h la berlina, 177 la 
Sport Wagon a trazione ante­
riore e 174 quella a trazione in­
tegrale inseribile. Quanto alle 
capacità di accelerazione, i 
tempi per raggiungere i 100 
km/h con partenza da fermo 
sono rispettivamente di 11,5, 
11,7 e 12,0 secondi. 

I tre modelli con la nuova 
motorizzazione si caratterizza­
no anche per il livello superio­
re di allestimento che com­
prende rivestimenti interni in 
tessuto spigato fantasia e per 
la maggiore completezza delle 
dotazioni di serie, fra le quali 
spicca l'idroguida (servosterzo 
a bassa pressione tachiscnsibi-
le) che riduce gli sforzi nelle 

manovre di parcheggio e assi­
cura la massima precisione e 
sicurezza di guida nella marcia 
veloce. 

Se il successo della piccola 
33 catalizzata era già nelle pre­
visioni del «Biscione», il provve­
dimento ministeriale porterà 
un ulteriore aumento della do­
manda. Che, tra l'altro, e in 
crescita: nel '90 Alfa Romeo ha 
venduto 800 vetture «green» 
pari allo 0,6% del totale 
(130.000), ma già a fine otto­
bre '91 la percentuale è qua­
druplicala raggiungendo il 
2,5% delle immatricolazioni. E 
non dimentichiamo che alla fi­
ne di gennaio arriverà la nuova 
155, esclusivamente catalizza­
ta. Ruffolo e Conte non poteva­
no fare miglior regalo. OR.D. 

postenorc Delta-link (che riu­
nisce i vantaggi della sospen­
sione a ruote indipendenti a 
quelli del ponte rigido e che ha 
sulle ruote postenori un effetto 
lievemente autosterzante) ha 
infatti un'eccellente tenuta di 
strada, qualità rara quando si 
accompagna ad un elevatissi­
mo comfort di marcia. C'è sol­
tanto da dispiacersi che a Go­
teborg, dopo aver rimpinzato 
la 850 GLT di tante novità te­
cniche (Delta-link, accensione 
elettronica EZ 129K compen­
sante la rumorosità al minimo, 
unica connessione elettrica, 
due condotti di aspirazione di 
diversa lunghezza per ogni ci­
lindro per assicurare sempre il 
migliore rendimento, colletto­
re di scarico «extractor» che as­
sicura una maggiore efficienza 
del catalizzatore, che è di serie 
cosi come è di serie l'ABS), 
non abbiano colto l'occasione 
per dotare questo nuovo mo­
dello (per la verità non lo fa 
nessuna Casa) di un dispositi­
vo per il disinserimento del ser­

vosterzo, che sarebbe utilissi­
mo in certe condizioni di gui­
da. 

Alla Volvo, comunque, non 
hanno perso l'occasione per 
aumentare ancora le caratteri­
stiche di sicurezza della mac­
china. Oltre ai ritrovati già noti, 
ricordiamo: il brevettato Side 
Impact Protection System che 
protegge perfettamente i pas­
seggeri dagli urti laterali sino a 
velocità di 50 km/h, cinque 
cinture a tre punti autoawol-
genti, con quelle anteriori mu­
nite di pretenditore automati­
co e con regolazione automa­
lica dell'altezza, sedile per 
bambini (in opzione) integra­
lo nel bracciolo posteriore. 

Resta da ricordare che la 
850 GLT ha una linea molto 
piacevole e che in una lun­
ghezza di 4.660 mm ed in una 
larghezza di 1.760 mm riesce a 
primeggiare in abitabilità: il 
suo parametro «Grafie» è infatti 
di 9.227, contro 8.800 di mini­
mo e 9.200 di massimo delle 
concorrenti. 

Continental TS 750 
il pneumatico 
invernale, buono 
su strada e neve 

Arriva l'inverno e già si pensa alla neve. Con l'ultima genera­
zione di pneumatici non c'è neppure bisogno di due diversi 
treni di gomme per l'asfalto e per le strade innevate. Di que­
sto genere misto sono i TS 750 (nella loto) messi in com­
mercio lo scorso anno da Continental nei tipi WinterContact 
(per velocità fino a 160 km/h). WinlerSiipcrContacl (finoa 
190 orari) e super ribassati WinterSportContact sene larga 
(fino a 210 km/h). Il disegno del battistrada garantisce il ne­
cessario grip sui terreni gelati e su neve compatta, mentre la 
flessibilità dei tasselli assicura la capacità di trazione anche 
su superna notevolmente innevate. Allo stesso tempo :.u 
asfalto bagnato e su asciutto la tenuta laterale e longitudina­
le è eccellente e il rischio di aquaplaning minimizzato. Il tut­
to senza penalizzare comfort ai marcia e silenziosità di roto­
lamento. 

Autocaravan: 
laproposta 
«Fausti» 
ora è legge 

E' stata pubblicata sulla Gaz­
zetta Ufficiale n. 255 del 30 
ottobre la legge «Fausti» che 
sancisce le nuove regole sul­
la costruzione, circolazione 
e sosta delle autocaravan. 
Tra l'altro, la norma prevede 

——————"""""—"—"•" la creazione di aree attrezza­
te con impianti tecnico-sanitari lungo le pnncipali direttrici 
stradali e autostradali. In Italia circolano attualmente 80.000 
autocaravan. 

L'oroscopo 
cinese soggetto 
del calendario 
Pirelli 1992 

L'edizione 1992 del prezioso 
calendario Pirelli si ispira al­
le figure dell'oroscopo cine­
se. Topo, bufalo, tigre, coni­
glio, drago, serpente, caval­
lo, capra, scimmia, gallo, ca-

^^^_^^^______^_^ ne e cinghiale sono rappre-
" ^ " * * * " " • " • ^ " • ^ sentati da tre modelle ameri­
cane - opportunamente truccate e abbigliale - che sono 
state selezionale fra ben 2000 candidate. Le «firme» sono 
quelle dell'art director Martyn Walsh e di Clive Arrowsmith, 
già autore del calendano '91. 

In concomitanza con il Salo-
neciclo-motociclodi Milano 
la testata specializzata «La 
Moto» ha interpellato una 

Qualificata rappresentanza 
i giornalisti stranieri perco-

^ ^ ^ _ ^ _ ^ _ _ _ _ _ _ _ nascere quale modello di 
•̂ •̂ •̂ •̂ ~*^™™"™*"™™,^— produzione italiana 1991 ha 
riscosso maggior successo all'estero: il premio «Made in Ita-
ly» è stalo assegnalo alla Ducati 750 SS. La stessa nvista ave­
va già provveduto ad assegnare alle Yamaha TDM 850 e TZR 
125 i titoli di Moto del'Anno e Moto Junior decretati da un 
concorso tra i lettori. 

Ducati 750 SS 
migliore 
italiana '91 per 
la stampa estera 

Dal '92 in Italia la 1600 polacca importata dalla Sia in mille esemplari. 
Proposto pure un pick-up derivato, dalla portata record 

Polonez, una berlina controcorrente 
Spaziosa, robusta, semplice, a prezzo ottimo, arri­
va in Italia la Polonez 1600. Costruita a Varsavia 
dalla Fso su ispirazione delle medie Fiat a trazione 
posteriore, viene importata per un pubblico senza 
pretese velocistiche né velleità d'affermazione di 
status. Sterzo e cambio faticosi, prestazioni limita­
te, ma frenata buona. Finiture inconsuete, e in 
qualche particolare davvero molto spartane. 

DAL NOSTRO INVIATO 

STEFANO RIQHI RIVA 

UH RICCIONE. Avete bisogno 
di una macchina spaziosa e 
robusta, ma avete in cassa solo 
i soldi per un'utilitaria fragile e 
piccola. Come dire che siete 
condannati a comprarvi 
un'auto usata. Ecco invece per 
voi un'alternativa intelligente 
che viene dalla Polonia: si trat­
ta della Polonez 1.600, ampia 
berlina a due volumi, cinque 
posti, con portellone posterio­
re, 88 cavalli e 155 kmh di velo­
cità massima, che porterete a 
casa con poco più di 11 milio­
ni. 

Naturalmente nessuno fa 
miracoli, nemmeno la Società 
italiana automobili Spa, che 
ha deciso di importare per il 
'92 mille pezzi di questo mo­
dello e 300 pick up dallo slesso 
derivali. Semplicemente la Sia 
ha fatto una scommessa (pe­
raltro brillantemente riuscita in 
passato a Bcpi Koelliker con le 

prime Seat), quella di cercare 
su un mercato sofisticalo e ric­
co come il nostro una nicchia 
per un prodollo radicalmente 
conlrotendenza, robusto, ma 
«povero» di contenuti tecnici e 
di gadgets accattivanti. 

E questa è appunto la Polo­
nez: un progetto che risale agli 
anni '60 quando la fabbrica 
polacca lavorava su licenza 
Fiat. Si tratta in pratica, sia per 
il motore 1.600 aste e bilancie­
ri, sia per la trasmissione e le 
sospensioni, di edizioni seppu­
re riviste e aggiornate dello 
schema Fiat 125. Dunque mo­
tore longitudinale, trazione po­
steriore, ponte rigido e balestre 
a sei foglie, dunque cambio 
dell'epoca, a leva lunga e in­
nesti duri, dunque sterzo pe­
sante, non servoassistito e a 
raggio limitato. 

In cambio non solo il prez­
zo, ma altri vantaggi che a 

qualcuno possono interessare 
davvero: una meccanica ultra­
collaudala, estremamente 
semplice e arcinota a qualsiasi 
meccanico di paese, pezzi di 
ricambio in gran parte inter­
cambiabili con quelli della ca­
pillare rete Fiat, una propen­
sione a cavarsela egregiamen­
te con carichi pesanti (il pick 
up avrà una portata utile re­
cord di una tonnellata) e a 
sopportare strade brutte e con­
dizioni climatiche difficili. 

Naturalmente, appena la ve­
dete, vi sedete al votante e la 
provate, verificale i prò e i con­
tro dì questo inconsueto com­
promesso: la carrozzeria, alta 
e massiccia, nonostante un re-
styling al frontale, ha un'aria 
vecchiotta e del tutto ignara 
dei canoni aerodinamici. Gli 
intemi sono strani: sedili ampi, 
discretamente sagomati e ben 
foderati di panno, il cruscotto 
quasi moderno (con buona 
strumentazione: ci sono conta­
giri, orologio, manometro 
olio) contrastano con finiture 
antiquatissime del rivestimen­
to delle portiere, o con la pre­
caria manovrabilità degli alza­
cristalli. 

Stesse contraddizioni alla 
guida: una pedaliera stretta e 
scomoda, ma una frenata pro­
gressiva ed efficace affidala a 
quattro freni a disco, doti di ri­

presa e di accelerazione mo­
deste ma una tenuta di strada 
superiore a quella che ci si po­
trebbe attendere dallo schema 
delle sospensioni. 

Insomma un'auto assai di­
versa dalle altre, che addirittu­
ra potrebbe piacere, oltre che 
a un pubblico di nostalgici del­
la vecchia, fidala meccanica 
Fiat, anche a qualche anticon­
formista postmoderno stufo di 
auto tutte uguali, e cosi perfet­
te che ormai si guidano quasi 
da sole. 

Una scommessa i^raltro 
riuscita all'estero: le Polonez 
girano infatti non solo all'Est (i 
polacchi continuano a preno 
tarselc con mesi d'anticipo;, 
in Cina (ben 50.000 in tre an­
ni) o in Brasile, ma in tutli i 
paesi occidentali. E gli inge­
gneri polacchi giurano che, 
anche se troveranno il partner 
straniero per la Fso (Fiat, Ci­
troen e Gm sono i contenden­
ti) continueranno a lungo la 
produzione di questo modello 
Comunque, con saggia pm-
denza nei confronti del nostre 
capriccioso mercato, l'impor­
tatore ha già previsto un pac­
chetto di optional a prezzo 
contenuto: tetto apribile, alza­
cristalli elettrici anteriori, chiu­
sura centralizzata e antifurto. E 
fra poco arriverà anche la ver­
sione catalizzata con iniezione 
diretta. 

Al Salone di Milano, puntate nel futuro e i sintomi di un ripensamento 

Ritomo al passato, alla moto polivalente 
UOO DAMO' 

wm MILANO. Il Salone del ci­
clo e motociclo chiusosi ieri a 
Milano è sialo testimone ed 
emblema di un mercato in ra­
pido cambiamento. 

Per il ciclomotore e fino alla 
maxi molo precise scelte di 
marketing hanno determinato 
negli anni passali una specia­
lizzazione spinta. Pertanto og­
gi ci ritroviamo un'offerta di 
modelli estremamente diversi­
ficata, che vanno a «coprire» 
tulle le nicchie di mercato. 

Nel settore del ciclomotore 
si passa da poco più di una bi­
cicletta motorizzata del costo 
di circa un milione fino a per­
fette repliche di moto da corsa 
del costo di 4 milioni. Ma, della 
slessa modesta cilindrala di 50 
ce, troviamo anche modelli da 
trial, da cross, da enduro, mo­
delli in scala ridotta per bambi­
ni fortunati, tre-ruote e scooter. 

La stessa diversificazione la 
troviamo nelle cilindrale mag­
giori, con in più la prospettiva 
di veder aumentare le «nic­

chie», grazie alla progettazione 
di nuove tipologie di veicoli • 
ammirati nello stand della 
Piaggio - e all'introduzione dì 
tecnologie innovative. 

Il mondo corre avanti e il 
mercato motociclistico fa al­
trettanto, pur ridimensionalo 
nei volumi. 

C'è, però, qualche segnale 
di segno contrario. La folla di 
persone assiepata davanti allo 
sland della Harley Davidson, 
l'interesse suscitalo dalla Bmw 
R 100 e da analoghi modelli 
giapponesi, che ripropongono 
un lipo di moto anni 60, ci fa 
sospettare un ripensamento. 

Qualcuno ha cominciato a 
pensare che la specializzazio­
ne spinta dei modelli ha fatto 
perdere completamente alla 
moto la sua polivalenza. E cosi 
oggi chi desidera una molo, 
prima di comprarla, deveehie-
dersi attentamente l'uso che 
ne vuole fare perchè, se sba­
glia scelta, può ritrovarsi in 
mano qualcosa di assoluta­

mente deludente, se non inser­
vibile. Quindi, ecco che torna­
no quelle moto ante-specializ­
zazione e che possono essere 
utilizzate con sufficiente soddi­
sfazione per andare al lavoro e 
per la scampagnala domeni­
cale in compagnia. 

La molo polivalente ha, al­
tresì, caratteristiche peculiari 
nella semplicità costruttiva, 
nella economia di gestione, 
nella leggerezza e soprattutto 
nella facilità di guida. Quest'ul­
tima caratteristica la rende ap­
petibile a coloro che nella gui­
da non si vogliono impegnare 
al punto di perderne il gusto. 
Viaggiare in molo non deve 
necessariamente richiedere di 
sdraiarsi sul serbatoio con la 
lesta nella carenatura o stare 
con le braccia larghe come i 
crossisti. Viaggiare in molo 
può, anche, voler significare il 
piacere di farsi accarezzare dal 
vento della corsa entro i limiti 
di velocità. Può voler dire go­
dersi il paesaggio che scorre, 
vivendoci dentro, come con 
un'auto non è possibile. 

Honda NR 750 «n. 1» 
I pistoni ovali 
battono prò Unicef 
•H MILANO Eicma 91 ha ospitato un'insolita asta di beneficen­
za a favore dell'Unicef, l'organizzazione mondiale per la gioven­
tù che fa capo all'Onu. Ad essere «battuto» era un vero e proprio 
gioiello a due ruote: la Monda NR 750 «numero 1». Con questa 
inusuale e meritoria formula la Casa giapponese ha voluto cosi 
presentare al pubblico europeo la sua nuova superpotenle e ri­
voluzionaria maximolo che dopo tanta attesa verrà prodotta, in 
serie limitala, a partire dal prossimo gennaio. Ma una volta tanto, 
un prodollo esclusivo come la NR 750 servirà a qualcosa di più 
che far morire d'invidia chi non potrà permettersi il lusso di com­
prarla. 

Nella giornata inaugurale del Salone dunque, esaurite le for­
malità e i discorsi ufficiali, l'impeccabile battitore della Solheby's 
ha condotto l'asta sotto le luci dei nflelton di numerose televisio­
ni e il lampeggiare dei flash di decine di fotografi. Folto il numero 
dei partecipanti e dei curiosi. I.a base d'asta di 30 milioni di lire è 
stala immediatamente superala. Cinque accaniti collezionisti si 
sono battuti a suon di rilanci fino ad arrivare alla bella cifra di 110 
milioni, al netto delle tasse. E' questa infatti la somma, versata al-
l'Uniccf, con la quale l'olandese J. Smit si è aggiudicato l'asta e il 
primo esemplare - telaio numero 0000001 - della 1 londa NR 750. 

La NR 750 (nella loto) per la prima volta adotta cilindn e pistoni ovali. Ai 
pochissimi possessori costerà la bellezza di 90 milioni di lire 
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M Per le grandi Case giap­
ponesi è arrivalo il momento 
di affrontare seriamente il pro­
blema delle superpotenze: 
un'intesa tra le quattro «sorel­
le» del motociclismo (Honda, 
Yamaha, Suzuki e Kawasaki) è 
già stata raggiunta e, con tutta 
probabilità entro la fine del de­
cennio, non verranno costruite 
maximoto con più di 100 ca­
valli. Nel frattempo comunque 
anche la Honda, maggiore ar­
tefice della nuova politica 
«ecologica», si concede una 
scappatella nel mondo delle 
superprestazioni, con la rivolu­
zionaria NR 750 R. Non si tratta 
di una novità assoluta, in 
quanto già vista al Salone di 

Tokyo del 1989. ma la «moto 
del secolo», come qualcuno si 
era affrettalo a ribattezzarla, 
debutta sul mercato solo oggi 
e al ntmo, lento ma non im­
possibile, di tre unità al giorno. 

Venti italiani o giù di II se ne 
aggiudicheranno una in un ar­
co di tempo che dovrebbe es­
sere di altrettanti mesi dalla 
reale data di inizio produzio­
ne, il gennaio del 1992. Il prez­
zo della NR 750, circa 90 milio­
ni di lire, non basta da solo a 
creare una giusta selezione dei 
possibili acquirenti: si parla di 
ex piloti, manager rampanti, 
gente dello spettacolo, politici, 
giornalisti; il tutto sotto l'accu­

rata vigilanza della Honda Ita­
lia. Perche la NR 750 è anche e 
soprattutto una questione di 
immagine. 

Anche senza scomodare il 
design mozzafiato, la avveniri­
stica strumentazione (che 
consente al pilota di tenere 
d'occhio, riflessi, i dati più im­
portanti qualunque sia la posi­
zione assunta rispetto al qua­
dro portastrumcnli), la care­
natura interamente realizzata 
in fibra di carbonio, il bel telaio 
in alluminio e le sospensioni 
dell'ultima generazione, è il 
propulsore a rappresentare la 
massima espressione della te­
cnica motoristica degli anni 
Novanta: 750 ce, quattro tempi 
quadricilindrico a V di 90 gradi 
con cilindri e pistoni ovali, di­
stribuzione con trentadue val­
vole, sistema di iniezione, ac­
censione elettronica integrata, 
con due iniettori per cilindro. 
A ciascun pistone (di forma 
ovale proprio come il cilindro) 
sono collegato due bielle in ti­
tanio e ogni cilindro dispone 
di due condotti di aspirazione 
e scanco e si avvale di una 
doppia accensione. Alla prova 
dei (atti, Il motore della NR ga­

rantisce un potenziale molto 
vicino a quello di un otto cilin­
dri di pari cubatura, con evi­
denti vantaggi in termini di pe­
si e ingombri ridotti. 

Negli obiettivi e nella filoso­
fai della grande Casa giappo­
nese non ci sono però le mas­
sime prestazioni, ma piuttosto 
il nuovo limite tecnologico del­
la motocicletta. Cosi, invece 
dei 150-160 cavalli alla portata 
del suo rivoluzionano quattro 
cilindri gli utenti della NR si do­
vranno accontentare dei più 
modesti 125 Cv a ben 14.000 
giri, con possibilità velocisti-
che comunque di tutto aspet­
to: oltre 280 km orari. 

Stesso discorso per la nuo­
vissima CBR 900 RR Fireblade 
(lama di fuoco), i cui 120 ca­
valli (25-30 meno della diretta 
concorrenza) su un peso di 
appena 185 kg a secco pro­
mettono di avvicinarsi molto al 
muro dei 300 all'ora! Forse, in 
un prossimo fuluro. limitare la 
potenza non basterà più, ma i 
grandi costruttori vogliono al­
meno salvare la faccia, autoli-
mitandosi pnma che A pensar­
ci siano i van legislaton. Que­
sta volta, magan, facendo sul 
serio. 

i 


