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La ultracompatta Fiat in marzo in Italia II prevedibile successo messo in forse 
con tre diverse motorizzazioni dai bassi livelli produttivi della Fsm 
Moderna, confortevole, facile da guidare Ipotesi sul prezzo di vendita 
Al top ecologico la versione Elettra ancora rigorosamente «top secret» 

Cinquecento a mezza carica? 
• • ROMA. Viene dalla Polo
nia, ha tutte le caratteristiche 
della vettura fabbricata in Italia 
e in questi giorni ha fatto parla
re di sé tutta la stampa auto
mobilistica intemazionale. E' 
la nuova Fiat Cinquecento pre
sentata in pompa magna la 
scorsa settimana a Cinecittà. 
Moderna, confortevole, ultra
compatta, ecologica, adatta 
prevalentemente all'uso citta
dino ma anche ai percorsi di 
medio raggio, la «city car alle 
soglie del Duemila - come l'ha 
definita Paolo Cantarella, am
ministratore delegato di Fiat 
Aulo - 6 una vettura senza pro
blemi per chi la usa. In breve, 6 
una macchina "giusta"». E an

cora: «Piccolo per Cinquecen
to vuol dire concentrazione di 
valori». 

Basterebbe questa sintetica 
presentazione per dire che i 
vertici di Corso Marconi credo
no molto nella nuova Cinque
cento. Ma le intenzioni si scon
trano spesso con la realtà. Non 
quella delle doti di questa vet
turetta (le cui caratteristiche 
possiamo leggere In questa 
pagina) effettivamente accatti
vante e di sicura presa sul pub
blico, specie giovani e donne. 
Bensì quella, più difficile, della 
produzione. 

La Cinquecento, infatti, vie
ne interamente prodotta nella 
fabbrica della polacca Fsm a 
Tichy. Fiat ha investito qui mil

le miliardi di lire per ammo
dernare gli impianti, oggi com
pletamente automatizzati e ro
botizzati; ha istruito a lungo le 
maestranze polacche e tuttora 
oltre 200 tecnici di Torino sor
vegliano la linea produttiva. La 
produzione per il 1992 sarà pe
rò di sole 120.000 vetture, di 
cui si e no centomila destinate 
al mercato europeo. E' peral
tro vero che a regime la capa
cità produttiva sarà di 160.000 
esemplari l'anno, ed anche 
che questa potrebbe essere 
portata fino ai 250.000 attuan
do il programma di sviluppo 
impianto già previsto. Ciò no
nostante, I accordo con la Fsm 
decreta che un terzo, o un 
quarto (non è ben chiaro), 

ROSSELLA DALLO' 

della produzione e destinata 
alla motorizzazione della Polo
nia, il resto ai mercati esteri. 

Fatti i dovuti conti, le cifre 
che ne escono non sono certo 
quelle delle «diffusioni di mas
sa». Per intenderci, quelle rag
giunte dalle precedenti 500 ce: 
la Topolino del '36 e la «nuova 
500» del '57 che entrambe 
hanno segnato la storia della 
motorizzazione civile e del 
nuovo concetto di mobilità pri
vata. Di queste antenate sono 
state vendute fino al 1975, an
no della definitiva uscita di 
scena, ben 3 milioni e 678.000 
esemplari. Riuscirà dunque la 
Cinquecento della nuova ge

nerazione a ripercorrere la 
stessa brillante camera? Allo 
stato attuale degli accordi 
sembrerebbe difficile. Allora le 
ipotesi sono d'obbligo. Forse 
la Fiat aspetta di definire la 
proprietà della Fsm, con l'in
contro-firma di gennaio prossi
mo, per rivedere ì livelli pro
duttivi e - sempre «forse» • la 
moltiplicazione degli impianti, 
magari anche in altri paesi? 
Tutto è possibile. 

Un'altra incognita, sulla 
quale non si e minimamente 
riusciti a scalfire 11 muro dei 
•no comment», riguarda il 

prezzo. Anche in questo caso, 
tenendo presente che la com
mercializzazione in Italia av
verrà solo a marzo e successi
vamente negli altri mercati eu
ropei, le variabili sono diverse. 
Tralasciando la Elettra che 
sconta ancora gli esorbitanti 
costi del complesso apparato 
energetico, la Cinquecento per 
essere competitiva dovrebbe 
costare più della 126 (di cui 
prende II posto), quasi come 
la Panda, meno della Uno. Ov
vero tra i 7 milioni della 126 
(ma l'allestimento della Cin
quecento e infinitamente su
pcriore) e i circa 11 milioni 
della Uno 45. Entro questi tetti 

Agile e maneggevole nel traffico urbano ma. 

Non è soltanto 
una «city car» 

FERNANDO STRAMBACI 

• 1 ROMA. L'hanno definita 
una «city car alle soglie del 
Duemila» e i mass media le 
hanno dedicato pagine e pagi
ne e ore di trasmissione, come 
si trattasse dell'avvenimento 
automobilistico dell'anno. Un 
trattamento che la Hat Cinque
cento merita, anche se la rela
tiva modestia dei programmi 
di produzione non può certo 
far parlare di «invasione delle 
Cinquecento». Quel che 6 sicu- ' 
ro è che la Cinquecento dice" 
una parola' nuova nel settore 
delle ultracompatte, perchè al
la modestia delle dimensioni 
esteme accompagna una abi
tabilità davvero eccezionale. 

E' per questa ragione, cre
diamo, che non sarà un mo
dello da «prima motorizzazio
ne» soltanto per la Polonia, do
ve viene costruita. Anche se sui 
mercati occidentali viene pre
sentata come la classica «se
conda macchina», più d'uno ci 
fari un pensierino e finirà per 
considerarla semplicemente 
•la macchina», soprattutto se 
risiede in una grande citta ed 
acquista la versione con moto
re di 903 ce. 

Con l'uscita di scena della 
126. la Cinquecento, con I suoi 
3227 mm di lunghezza, diven
ta infatti la meno ingombrante 
delle auto disponibili sul mer
cato, accompagnando però 
questa qualità ad un grande 
spazio intemo, a buone pre
stazioni e ad un buon confort 
di marcia. 

Quella dello spazio a dispo
sizione, a parte l'armonia della 
linea, e stata la prima positiva 
sensazione provata quando 
siamo saliti a bordo della Cin
quecento per il consueto test 
su autostrada e su percorso 
misto. 46 chilometri sono cer
tamente pochi per saggiare un 
nuovo modello, ma sufficienti 
per ricavarne l'impressione 
che nello stabilimento Fsm di 

Tichy (che ad inizio d'anno di
venterà Fiat al 51 per cento) i 
tecnici del Gruppo torinese e 
le maestranze polacche hanno 
fatto davvero un buon lavoro. 

A bordo della Cinquecento, 
grazie anche alla sua larghez
za di m 1 ,49, alla sua altezza di 
m 1,43 e alla grande superficie 
vetrata, non si ha per nulla la 
sensazione di trovarsi in una 
scatola. Il confort e quello di 
una vettura di classe media ed 
ò esaltato, soprattutto sulla ver
sione con motore 4 cilindri di 
903 ce (mentre sulla ED con 
propulsore di 704 ce si sconta 
un po' la presenza del bicilin
drico) dalla silenziosità di 
marcia, confermata dai dati di 
omologazione che parlano di 

75 decibel di rumorosità mas
sima. Un risultato al quale si 6 
giunti grazie anche alla aerodi
namicità della vettura, che 
vanta un eccellente 0,33 di 
coefficiente di penetrazione. 

La Cinquecento, quale che 
sia la versione presa in esame, 
si guida con grande facilità. Lo 
sterzo, del tipo a cremagliera, 
mentre non richiede un parti
colare sforzo sul volante anche 
durante le manovre di par
cheggio, assicura precisione 
ed immediatezza di risposta e 
consente di effettuare una to
tale inversioh'6"ad'ir'frl,sbir8,8 
metri. 

La facilità di guida si accom
pagna a prestazioni più che 
soddisfacenti con tutte e due le 
motorizzazioni a benzina 
(della Cinquecento con moto-

Cento chilometri 
al giorno 
con la Elettra 

re elettrico si parla a parte), 
che non vengono penalizzate 
dalla presenza del catalizzato
re. Questo è di serie sulla 903 
ce per il mercato italiano (per 
quello polacco, dove non è re
peribile facilmente benzina 
senza piombo, è prevista una 
versione non catalizzata); ca
talizzatore a richiesta, dalla se
conda metà del 1992, anche 
sulla 704 ce (la sigla ED sta per 
«economy drive»). 

Con il motore 4 cilindri in li
nea di 903 ce catalizzato (e 
collocato anteriormente in po
sizione trasversale e sviluppa 
una potenza massima di 41 cv 
a 5.500 giri ed una coppia 
massima di 6,7 kgm a 3.000 gi-

• • ROMA. Un lieve fruscio 
appena percettibile accompa
gna lungo i viali di Cinecittà la 
prova della Cinquecento Elet
tra, la prima vettura a trazione 
elettrica ad essere progettata e 
messa a listino nella gamma di 
partenza. La Elettra, carrozze
ria bianca con fiancate pun
teggiate di azzurro cielo su cui 
campeggia il logo. sfrutta «il 
meglio che oggi offre il merca
to». Ovvero, rispetto alla Panda 
elettrica, ha fatto un passo 
avanti adottando oltre alle bat
terie al piombo gel anche 
quelle al nichel-cadmio che 
assicurano maggiore autono
mia e durata (si ricaricano, ri
spettivamente, 700 volte e tra 
le 1000 e 2000 volte). 

Le batterie, ben dodici per
fettamente ricaricabiti in otto 
ore con energia domestica 
(una volta completata l'opera
zione la corrente si stacca da 
sola), sono allocate nella par
te centrale posteriore della vet
turetta riducendo cosi i posti a 
sedere ai soli due anteriori e li
mitando la capacità di carico 
bagagli a soli 150 chilogram
mi. Nella parte posteriore, pro
prio contro la chiusura del por-
tcllonc è stato ricavato l'allog
giamento per una valigetta 
ventiquattrore e pìccoli pac
chetti da tenere nascosti a 
sguardi indiscreti: sopra il 
blocco batterie, invece, si pos
sono mettere altri pacchi e 
borse e tenerli fermi con una 

reticella già predisposta. La ca
rica energetica di 130 ampe
re/ora consente una autono
mia di 70 chilometri nel ciclo 
urbano e 100 se percorsi alla 
velocità costante di 50 km/h 
nel caso delle batterie al piom
bo gel; i parametri aumentano 
a 100 e 150 km se le batterie 
sono del tipo nichel-cadmio. 
La velocità massima 6, rispetti
vamente, di 80 e 85 km orari. 
La pendenza superabile e di 
oltre il 25%, il che significa che 
la Elettra può arrampicarsi 
ovunque tranne che sul Cervi
no. 

In effetti, il motore «a corren
te continua con eccitazione in 
serie» f9,2 kW, 12,5 cv) mon
tato nella stessa posizione del 

propulsore di 903 ce a benzina 
e abbinato allo stesso cambio 
a 5 marce, assicura una discre
ta prontezza di risposta alle 
sollecitazioni del guidatore. 
Soltanto la diffidenza verso 
questo tipo di trazione induce 
a non affondare il piede sul
l'acceleratore. Ma basta pren
dere un attimo di confidenza 
perchè tutto cambi. Anzi, il pi
lota sarà persino portato a di
menticarsi del cambio: una 
volta inserita la terza marcia 
(anche in avviamento) la vet
turetta accelera, frena e riparte 
senza scosse, semplicemente 
sfruttando l'energia cinetica 
recuperata e controllata dal 
chopper («cervello») elettroni
co studiato appositamente per 

la Elettra. Detto per inciso, an
che i pneumatici Goodyear so
no stati fabbricati apposta per 
offrire la più bassa resistenza 
al rotolamento, dovendo sop
portare il peso delle baitene: 
360 kg se al piombo gel, 270 
per le nichel-cadmio. 

Ma torniamo a bordo. Sulla 

Ciancia, In posizione ben visi-
ile, e montato il «consumo-

metro» che per II momento se-
?na i consumi di energia da 0 a 
30 ampere, ma entro marzo 

(data dell'immissione sul mer
cato) In Fiat sperano di poter
ne montare uno inverso: da 
130 a 0. Vicino al volante, sulla 
destra, è collocato invece un 
grosso pulsante rosso da azio
nare in caso di tamponamento 
per interrompere il circuito 
elettrico; un altro rnaniglione 
con le stesse funzioni è posto 
dietro, accanto alle batterie, e 
può essere azionato facilmen
te da un eventuale soccorrito
re. Ancora, quando si parcheg
gia la vettura, un cicalino se
gnala che non è stato azionato 
il freno a mano, indispensabile 
perchè su questa trazione non 
esiste il freno motore. 

OR.D. 

giocano però altri fattori. Ad 
esempio, come si diceva pri
ma, la proprietà della Fsm. Op
pure, se restano fermi i livelli 
produttivi suddetti, un prezzo 
medio di 9 e 10 milioni (diversi 
per le due cilindrate: 704 e 903 
ce) da tenere fisso per un di
screto periodo. O ancora un 
prezzo d'attacco decisamente 
favorevole di 8 e 9 milioni da 
rivalutare pò. col tempo. 

Non resta che attendere gli 
eventi. Per il momento si profi
la una mezza «carica dei Cin
quecento». Ma prudenza e 
scetticismo, per fortuna, non 
sempre vincono. E allora spe
riamo che sia una vera «carica» 
per la Fiat e per l'utenza. 

La Cinquecen
to. In commer
cio dal prossi
mo marzo in 
Italia, può es
sere richiesta 
anche con vetri 
elettrici e tet
tuccio apribile. 
Ancora top se
cret il prezzo di 
vendita Nella 
foto sotto: la 
versione elet
trica 

ri/minuto) la Cinquecento 
può toccare i 140 km/h di ve
locità massima, accelerare da 
0 a 100 km/h in 18 secondi e 
coprire il chilometro con par
tenza da fermo in 38,5 secon
di. I suoi consumi, per 300 km, 
sono indicati in 4,8 litri di ben
zina senza piombo ai 90 orari, 
6,3 litri ai 120 e 6,7 litri ne! ciclo 
urbano. 

Con la motorizzazione di 
704 ce (il due cilindri in linea, 
collocato anteriormente in po
sizione longitudinale, eroga 
una potenza di 31 cv a 5.000 
giri ed una coppia di 5,3 kgm a 
3.000 giri) la Cinquecento rag
giunge i 127 km/h di velocità 
massima, accelera da 0 a 100 
km/h in 28 secondi e copre il 
chilometro con partenza da 
fermo in 43 secondi. Ogni 100 
km consuma 4,3 litri di carbu
rante ai 90 orari e 6,1 litri nel ci
clo urbano. In teoria, essendo 
la capacità del serbatoio di 35 
litri, l'autonomia ai 90 orari 
può essere di 800 chilometri. 

Di queste Cinquecento, che 
hanno la sospensione a quat
tro ruote indipendenti, abbia
mo avuto anche modo di ap
prezzare l'efficienza del siste
ma frenante e del cambio (a 
quattro rapporti con comando 
a doppia asta per la ED, a cin
que rapporti con comando a 
doppio bowden: uno per la se
lezione, l'alvo per l'innesto) 
per la 903. 

Gli equipaggiamenti di serie 
delle Cinquecento sono di 
buon livello, a cominciare dal 
quadro strumenti. Un cenno 
particolare meritano i sedili 
che «contengono» molto bene 
e che consentono un facile ac
cesso ai tre posti posteriori. Ca
pacità bagagliaio: da 170 a 810 
litri. 

Per una valutazione com
pleta resta, sino a marzo, l'in
cognita del prezzo. 

Bilancio non entusiasmante per il marchio modenese 

Il '92 Maserati in Barchetta 
DAL NOSTRO INVIATO 

• • MODENA. La Maserati 
chiuderà II 1991 con 208 mi
liardi di fatturato e circa due
mila vetture vendute. Insom
ma, a sentire Alcjandro De To
maso - «padrone» dell'azienda 
modenese - questo è un anno 
«buono», soprattutto se con
frontato -con quanto sta suc
cedendo in alcuni mercati stra
nieri». Il riferimento alla perdita 
di posizioni delle marche eu
ropee • e di quelle casalinghe -
negli Stati Uniti è evidente. In 
quel paese la Maserati per il 
momento «sta a guardare co
me si evolverà la situazione», li
mitandosi a curare la propria 
clientela acquisita: sono circa 
cinquemila le Maserati circo
lanti sulle strade americane. 

Il cauto ottimismo dimostra
to da De Tomaso non toglie 
che le cifre suddette non la

sciano troppo spazio ai voli di 
fantasia. Per essere esatti, fino 
ad oggi «sono state consegnate 
alla rete vendite italiana 1157 
vetture, di cui 90 Shamai, e a 
quella intemazionale 587». Ov
vero meno di 10 vetture al gior
no. E comunque «consegnate» 
non significa automaticamen
te «vendute». 

A questa fotografia non pro
prio entusiasmante De Toma
so controbatte, per il prossimo 
anno, con alcune «novità» al
trettanto poco convincenti. 
L'innovazione più importante 
riguarda infatti il ritorno alle 
competizioni per le quali Ma
serati istituisce un Trofeo mo-
nomarca con 30 nuove «Bar
chetta» tutte uguali. Progettata 
e costruita a Modena apposita
mente - noi ne abbiamo potu
to vedere un modello non mar

ciarne - la Barchetta, con diffe
renziale autobloccantc, monta 
in posizione centrale-posterio-
re un motore biturbo con over-
boost permanente, di 2.0 litri 
di cilindrata, 6 cilindri a V di 90 
gradi e 24 valvole, che eroga 
una potenza di 315 cv a 7200 
giri/minuto. 

Pur vendute a 148 milioni 
l'una, Iva compresa, non pos
sono certo essere queste 30 
vetture sport a rilanciare l'im
magine e la precari.» econo
mia della Maserati. Tanto più 
che il campionato monomar
ca - affidato alle cure dell'e
spertissimo direttore di gare 
Romolo Tavoni - si svolge su 
sei prove, tutte da disputare in 
Italia. Se un minimo di «ritor
no» può essere preventivato si 
avrà dunque, presumibilmen
te, solo in Italia. E sul mercato 
intemazionale? A questo do
vrebbero provvedere i modelli 
stradali Spydcr i,, berlina 4.24v 

e coupé 2.24v che sono stati 
sottoposti ad un lifting e sui 
quali regna sovrana la tecnolo
gia plurivalvole, adottata per II 
prossimo anno anche nella 
gamma 2.8 litri destinata all'e
sportazione. L'operazione più 
di facciata che di sostanza, do
vrebbe però accompagnarsi 
alla presentazione di un nuovo 
modello in occasione del Salo
ne di Torino e di una nuova «4 
porte» nella seconda metà del 
'92. Il condizionale, però, è 
d'obbligo. Infatti già lo scorso 
anno De Tomaso preannuncio 
l'uscita della Chubasco, vettu
ra mai entrata in produzione 
perchè bloccata dal giudizio 
sfavorevole dei concessionari 
indagati allo scopo. E ancora 
incerti sono pure i tempi di 
uscita (forse neppure nel '931 
della vettura che Maserati e Al
fa Romeo stanno studiando in
sieme. 

mia 

Motor Show: a un bitume 
il premio «sicurezza» 

LODOVICO BASALU' 

• I BOLOGNA. Un premio, il 
primo nel suo genere, per chi 
si è distinto nella ricerca sulla 
sicurezza attiva e passiva nel 
campo dell'automazione è sta
to messo in palio un anno fa 
dal Motor Show e dalla Regio
ne Emilia Romagna. Non l'ha 
vinto uno dei tanti Costruttori 
presenti al Motor Show (con
clusosi ieri a Bologna), bensì 
l'Enichem-Elastomcri e la IP 
che, insieme, hanno studiato 
uno speciale composto chimi
co a base di stirene-butadiene 
da miscelare ai normali bitumi 
che si usano per asfaltare le 
strade. 

Il grado di aderenza che 
questo tipo di asfalto consente 
è nettamente superiore alla 
media, soprattutto in caso di 
pioggia. Grazie alla sua rigidi
tà, è possibile infatti praticare 

piccolissimi fori in grado di 
espellere l'acqua dalla superfi
cie, eliminando cosi, di fatto, 
la formazione di pozzanghere 
e il pericoloso «aquaplaning». 
(Alcuni esempi esistono già 
anche in Italia, come dimostra 
l'autostrada del Brennero nel 
tratto tra Verona e Trento). Il 
rovescio della medaglia è il co
sto più elevato - di circa il 25% -
, anche se questo è compensa
to dalla «durata», che in un 
manto siffatto è di quattro volte 
superiore a quella dei normali 
bitumi. 

Quanto doli e «difetti» di 
questo composto incideranno 
sulle scelte delle amministra
zioni pubbliche e locali per il 
momento non è prevedibile. 
Certo che «contro» ci saranno 
anche i numerosi contratti di 
appalto che prevedono la ria-

sfaltatura delle strade una vol
ta l'anno. C'è, comunque, chi 
ha già preso in considerazione 
l'ipotesi di adottare il nuovo ti
po di asfalto. E la Regione Emi
lia Romagna che ha già messo 
in cantiere varie misure di pre
venzione, a cominciare dal mi
glioramento della segnaletica 
e intervenendo su quelle «aree 
nere» dove si verifica il maggior 
numero di sinistri mortali. «Sia
mo al primo posto per quel 
che riguarda la sinistrosltà, an
che mortale», ammettono al
l'assessorato regionale ai Tra
sporti. 31.000 incidenti e 1000 
morti nel solo 1990 non si di
menticano facilmente. Ecco 
perché fra le varie iniziative al
lo studio c'è anche quella di 
incentivare i corsi di guida si
cura, utilizzando magari alcu
ne scuote di pilotaggio presen
ti in regione, a Varano de' Me-
legari, Musano Adriatico e Imo
la. 

Rat anche 
con Cinquecento 
al Giro 
d'Italia'92 

Forte del successo conseguito nella scorsa edizione vinta 
dall'italiano Chioccioli (nella loio un momento della cor
sa) , Fiat ha deciso di riconlcrtnare il suo impeRno anche per 
il Giro d'Italia numero 75.La Casa torinese sarà presente tre 
volte: come fornitore ufficiale di vetture per l'organizzazione 
che passano da 62 a 100 e comprendono la nuova Cinque
cento oltre a tutti glhaltn modelli Fiat, e con una troupe di as
sistenza tecnica a disposizione anche delle squadre e degli 
ospiti; nella veste di sponsor per la cartellonistica stradale, 
per le classifiche parziali e finale del Gran lìremio della Mon
tagna che assegna la maglia verde, ma anche per il Trofeo 
Concessionari: infine nei panni di animatore con i consueti 
spettacoli in ogni sede di tappa cui il prossimo anno si ag
giungeranno dei giochi a premio. Come per il Giro, Fiat ria 
confermato altresì la sua presenza alle altre grandi gare ci
clistiche europee del ! 992. 

Opel/GM 
controlla 
tutte le Omega 
eSenator 

Il coraggio e la lungimiranza 
non difettano certo ai vertici 
di General Motors Italia. Ben 
lungi infatti dal nascondere i 
difetti sulle propne auto, la 
rappresentanza italiana del 
marchio non ha tentennato 

~•—""™'^"—*™"'"———————'"™ nel ricorrere anche ai mezzi 
di informazione per avvisare i suoi clienti di vetture Opel Se-
nator e Omega affinchè si presentino alle officine autonzza-
tc Opel/GM per far sostituire i vecchi flessibili dei freni ante
riori. 1 tecnici hanno infatti riscontrato delle perdite, che pos
sono diventare pericolose, proprio su queste vetture costrui
te negli anni 1986 e 1987. Da qui il richiamo per tutte le 
Omega e Senator. I possessori di altri modelli Opel/GM pos
sono invece continuare a dormire sogni tranquilli, sicuri che 
in caso di necessità - come conferma il presidente Sergio 
Mia - verranno avvisati per tempo dalla stessa Casa automo
bilistica. 

In vendita 
in questi giorni 
le nuove 
Audi 100 Avant 

Si inizia in questi giorni la 
commercializzazione in Ita
lia della nuova gamma Audi 
100 Avant. Disponibile nelle 
stesse versioni e motorizza
zioni dcla berlina la station 
wagon 100 Avant avrà in più, 

*———"—"•'""•"*^"—~*™™"'—— di serie, i mancorrenti al tet
to, piano di copertura del vano bagagli e in opzione il diva
netto per due bambini (fissato nel bagagliaio contro lo 
schienale dei sedili posteriori), la tendina parasole al lunot
to e la ruota di scorta «minispare». Questi i prezzi di vendita, 
chiavi in mano: 2.0 Cat lire 44.297.750; 2.0 Cat Automatica 
46.499.250; S4 Quattro Cat (5 marce) 76.100,100; S4 Quat
tro Cat (6marce) 76.983.300; V62.8Cat 59.181.300; V62.8 
Quattro Cat 65.405.100; 2.5 TDI Cat (5 marce) 50 140.650, 
2.5 TDI Cat (6 marce) 51.033.150. 

E'uscita 
la Guida Pirelli 

E>er «viaggiare 
n Italia» p92 

Giunta alla sua sesta edizio
ne, è in vendita la «Guida Pi
relli, viaggiare in Italia» 1992. 
Edita dalla Giorgio Monda
dori Editore nel classico for
mato 13x22,5 cm (prezzo di 
copertina 32.000 lire) prosc-

^ ™ gue lo schema che l'ha con
notata fin dalla nascita: non un semplice elenco di alberghi 
e ristoranti, quanto piuttosto una preziosa «compagna di 
viaggio», nella quale trovare una «sintesi di tutte quelle infor
mazioni che un automobilista desidera avere». I>e oltre 850 
pagine del volume sono curate da Paolo Altieri con la colla-, 
borazionc di Piero Antolini, per quanto riguarda la selezione 
e classificazione di alberghi e ristoranti. Suddivisa per regio
ni, ordinate geograficamente da nord a sud. compendia un 
innumerevole raccolta di notizie su località elencate, questa 
volta, in ondine alfabetico. Mappe e cartine stradali delle 
principali città accompagnano in questa nuova edizione le 
illustrazioni dei più importanti monumenti artistici. 

IL LEGALE 
FRANCO ASSANTE 

Quando tamponare 
non è peccato 

• • Sulla distanza di sicurez
za e sulle responsabilità di chi 
tale distanza non rispetta si è 
scritto molto spesso. Ritengo, 
però, utile ritornare sull'argo
mento, stante la frequenza de
gli incidenti stradali causati dal 
mancato rispetto di tale distan
za. Giova premettere che, co
me ha sempre affermato la Su
prema Corte, di distanza di si
curezza si deve parlare anche 
quando, in fase di sorpasso, il 
veicolo sorpassante non lasci 
marginalmente una adeguata 
distanza che consenta di evita
re collisione fra i due veicoli 
(Cass. Scz. IV -14 ottobre 
1964). Ma ciò che preme esa
minare è quella che dà luogo 
al diffuso fenomeno del tam
ponamento. 

La prevalente unanime giu
risprudenza ha fissato il princi
pio che «nell'ipotesi di tampo
namento di un veicolo cagio
nato dal mancato rispetto del
la distanza di sicurezza da par
te del conducente del veicolo 
che segue, poiché ai sensi del
l'art. 107,1 comma codice stra
dale, il detto conducente deve 
essere in grado di garantire in 
ogni caso l'arresto tempestivo 
del veicolo, evitando collisioni 
con il veicolo che lo precede, il 
fatto stesso dell'avvenuta colli
sione pone a carico del condu
cente medesimo una presun
zione di fatto di inosservanza 
della distanza di sicurezza con 
la conseguenza che, non po
tendosi applicare la presunzio
ne di pari colpa di cui al 2" 
comma, art. 2054 codice civile, 
egli resta gravato dell'onere di 
dare la prova liberatoria, dimo
strando che il mancato tempe
stivo arresto del veicolo e la 
conseguente collisione sono 
stati determinati da causa a lui 
non imputabile in tutto o in 
parte». (Cass. civ. sez. Il, 21 
aprile 1990, n 3343). 

La giurispnidenza ha anche 
costantemente affermato che 
la valutazione del fatto e la ri
costruzione delle modalità di 
un incidente rappresenta un 
apprezzamento che, se sonet
to da congrua motivazione, 
non è soggetto ad impugna
zione dinanzi la Corte di Cas
sazione. 

Per la verità qualche spira
glio è stato lasciato aperto da 
alcune decisioni, secondo le 
quali il veicolo antistante «ove 
versi in stato di improvvisa ed 
imprevista necessità di rallen
tare o sospendere la marcia, 
deve portarsi sul margine de
stro, in modo da non costituire 
intralcio o pericolo per la cir
colazione, e sempre previa 
tempestiva segnalazione con i 
prescritti indicatori di direzio
ne e luci di arresto (Cass. pen. 
sez. V, 20 marzo 1978, n. 551) 
o -nel caso di collisione del 
veicolo che precede a causa 
del cambiamento di direzione 
senza la tempestiva segnala
zione, l'evento non è posto 
senz'altro a carico del condu
cente che segue, ma il giudice 
è tenuto a valutare anche il 
comportamento del condu
cente del primo veicolo» 
(Cass. pen. scz. IV, 1G marzo 
1981). 

Tali ultime decisioni ap
paiono corrette e tengono 
conto dell'art. 11, codice stra
dale, troppo spesso ignorato 
dagli utenti della strada, i quali 
•debbono comportarsi in mo
do da non costituire pericolo o 
intralcio per la circolazione». 
In definitiva è stato giusto fissa
re nel codice nonne regolatrici 
della circolazione (le ed. nor
me di comportamento), ma 
ogni utente deve comportarsi 
con la massima prudenza, evi
tando, nei limiti del possibile e 
dell'umano, manovre che ren
dono pericolosa la circolazu • 
ne. 
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