Le multe
all’1taliana

Un fatio a due volti e a due «stili» ovvero

& I
¢ sicuramente un equivoco. Prendia-
mo lo streaking, per esempio. Corre-
re spogliandosi in luogo pubblico e
diventato un modo di contestare ‘qual-
che cosa o qualcuno. E’ un modo nuo-

vo che fa sorridere.

Il primo caso di streaking italiano, avve-
nuto a Roma, in piazza San Pietro, con qual-
che ragazzo americano impegnato nella cor-
setta, di notte, ha avuto una conclusione

stupefacente invece: € arrivata una pantera,
un agente ¢ intervenuto.. ed ha sparato.

Per fortuna ha sparato in aria (ma 1n
piazza San Pietro, con certe finestre, si do-
vrebbe essere cauti anche quando si spara
in aria), ma pensate a quale situazione piu
ridicola di sparare a persone nude.

Ora non vogliamo occuparci di un caso
di streaking e dei relativi equivoci, ma di un
altro tipo di equivoco riguardante la circo-
lazione stradale e come ci s1 puo trovare
ad essere trattati come i giovani americanl
nudi e indifesi per i quali si e sparato. Nel
loro caso € come pud essere intesa la fun-
zione di agente dell'ordine, nel nostro quel-
la di agente del traffico. Non ¢ questione di
piagnucolare per una multa presa, anche se
nel primo giorno in cui erano in vigore le
nuove norme ¢ quindi raddoppiata.

Veniamd* al fatto: Autostrada del Sole,
occhio vitreo sulla lancetta dei 120 immobi-
le, bene (o male). Appare all'orizzonte la
pantera della polizia, andra a 100 all'ora, si
avvicina, procede a destra. C'e una lunga
curva, nessun altro sulla strada del primo
pomeriggio un po’ sonnacchioso. Freccia, sor-
passo a 120 esatti, rientro a destra con lam-
peggiatore e.. orrore: la pantera da segni
di irrequietezza. Accende il lampeggiatore
blu, accelera, passa, paletta e alt nella cor-
sia di emergenza. Non mi muovo dal volan-
te: sono legata con cinture Britax a quattro
punti, ho la testa ad un centimetro dal pog-
giatesta di sicurezza.. mi sento l'esempio
di come le piu severe norme americane vor-
rebbero l'automobilista degli anpni '80. Arri-
va l'agente, lo anticipo... « andavo esatta-
mente a 120 ». Risposta: « Ma in curva c'era-
no gli 80 e lei andava 40 chilometri piu for-
te del Iimite, sono dodicimila lire, concilia?».

Il sorriso che mi era venuto spontaneo
alla risposta degli 80, di fronte alla candida
denuncia di buona fede che avevo offerto
giurando che non avevo superato 1 120, si
spegne subito. Non valgono argomenti, pago
la multa, dodicimilalire, uno scherzo che se
raccontassi al mio punitore come € facile
guadagnarle col mio lavoro (sto tentando
di recuperarle con questo pezzo!) probabil-
mente si commuoverebbe.

Argomenta che € una questione di sicu-
rezza. Gli faccio notare che ¢ molto meno
sicuro stare fermi a fare una multa su di
una corsia di emergenza, di quanto lo sia
un sorpasso di due auto larghe poco piu di
un metro e mezzo in una autostrada di do-
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dici. Si offende. Mi chiede 1 soldi spiccioli
(si fa per dire...) non li trovo. Minaccia di
farsi accompagnare fino al comando, fuor
dall’autostrada, per darmi il resto. La situa
zione sarebbe esasperante anche per il piu
tranquillo degli esseri viventi. Fortuna che
si risolve.

Riparto, la pantera prima di me perche
1o allaccio le cinture. La pantera va ancora
a 100 all'ora, io ritorno a 120. Davanti alla
pantera c¢'¢ un’auto del Corpo Diplomatico
che va a 115; inizio il sorpasso. A meta sor
passo (con 5 chilometri all'ora di differen
za, grazie al limite di velocita, un sorpasso
non € una cosa breve) nuovo cartello degh
ottanta. Cosa fare? Frenare bruscamente ¢
scendere a 80 nella corsia di sorpasso op
pure completare la manovra iniziata? Sicu-
ramente completarla e mettersi in regola
a sorpasso avvenuto.. Questo pensavo 10,
almeno. Pensavo... La pantera infatti si agi
ta di nuovo: accelera, passa, paletta e fermi
di nuovo (questa volta in una piazzuola, al-
meno la soddisfazione di aver visto seguito
un consiglio). Mi ammoniscono di non fare
dello spirito altrimenti andrebbe a finir ma-
le (oscura minaccia). Si insinua anche che
il mio contachilometri ruba dieci chilometri.
Ringhio. Ripartono a 118 all’ora.

Li seguo, inizio il sorpasso a 120: faccia-
mo un paio di chilometri quasi affiancati,
non ci guardiamo; finalmente coi miei due
chilometri di vantaggio riesco ad ultimare
il sorpasso. Nucvo cartello degli 80. Questa
volta € una corsia unica, o meglio, quelle
corsie dove ci sono lavori ma dove € possi-

bile il sorpasso. Li ho dietro, vicini (un po'

troppo per la verita visti i moniti della di-
stanza di sicurezza), freno. Non voglio es-
sere fermata per la terza volta 1n dieci chi-
lometri. La mia frenata li metie un po’ in
crisi... erano effettivamente troppo vicini.
Mi metto ad 80 esatti (contachilometri per-
mettendo). Stanno dietro. Sollievo. Ma non
¢ finita: arriva un cartello dei 40! La cosa
si fa seria. Freno ancora, mi metto a 40
esatti. Non sembrera vero ma a 40 all'ora
anche in una corsia unica € come andare a
piedi. La pantera, dietro, va a 40. La corsia
¢ lunga e ben presto si forma una fila im-
pressionante di veicoli alle nostre spalle. Il
monito della pantera scoraggia il pur pos-
sibile sorpasso. Qualcuno azzarda un colpo
di clacson. E’ il caos.

Naturalmente non oso accelerare, mi fer-
merebbero certamente ancora. La farsa pro-
segue per tutta la corsia. Alla fine c'é un ca-
sello d'uscita: la pantera preferisce prende-
re lo svincolo e togliersi di scena, e fa bene,
perché se questo ¢ il modo con cui chi e
a bordo intende la disciplina della strada e
I'interpretazione dei cartelli, la soluzione
possibile € solo quella: da 11 a Milano si1 tro-
veranno ancora una decina di corsie e una
cinquantina di cartelli limitatori.. per una
autostrada a tariffe aumentate non € male.

La polizia (ing]



o perché siamo ancora un paese borbonico

ultevoli

a contrapposizione alla vicenda della
Autostrada del Sole viene da una di-
savventura che mi € capitata in In-
ghilterra € per la quale, ad un certo
punto, ero convinta di finire davanti

ai giudici. Ma ero in Inghilterra dove, ho

imparato, la volonta di educazione della po-
lizia & superiore ad ogni immaginazione.
Bisogna sapere che il nostro direttore a
fine 1973 ha deciso che tutti i collaboratori
avrebbero dovuto imporsi un grave regime
di austerity. Non piu auto a noleggio, tra
l'altro, tutte le volte che fosse possibile. Ero
in Inghilterra per lo Show Boat ma dovevo
anche andare alla March e vicino a Birmin-
gam, da Weathcroft. La necessita di avere
un'auto era assoluta ma c’era il monito del
direttore e allora, con tutta la buona volon-
ta e molto dell'imbarazzo che mi assale ogni
volta che devo chiedere qualche cortesia,
decido la ricerca di un’'auto in prestito.

Fortuna o no, potrete giudicarlo, mi vie-
ne offerta una Fiat 500 di proprieta di un
pilota brasiliano tornato nel suo Paese per
le vacanze estive. La usa il suo ex meccani-
co e devo andarla a prendere a casa sua,
ad una trentina di miglia da Londra. Parto
ed arrivo nel paesetto, trovo la macchina, di-
co di conoscere bene la 500... € italiana..., sal-
go € me ne vado.

Dopo una quindicina di miglia raggiun-
go un’auto della polizia. C'e il limite di ve-
locita a 80 all'ora € me ne sto dietro tran-
quilla. La tranquillita perd0 dura poco: im-
provvisamente si accendono tutti i lampeg-
giatori blu della macchina che mi precede
insieme ad una grossa freccia rossa ed a
una scritta STOP. Cado dalle nuvole: cosa
vorranno?

Il bobby arriva cortese. « E’ sua la mac-
china? ». « No, non sono inglese (afferma-
zione idiota in quanto basta che apra bocca
perché chiunque se ne accorga), me l’hanno
prestata... ». « Vedo che non c’e il contras-
segno della tassa di circolazione sul vetro...
si ¢ forse staccato? ». -

Accidenti, non avevo pensato che accet-
tando una macochina in prestito si dovreb-
bero guardare certe cose. Certo nel casset-
tino, nulla, sotto i sedili, nulla. Non c'¢ nep-
pure il libretto di circolazione.

« Veramente io... qui non c’€ nessun do-

cumento... ».

Il bobby sempre gentile ed un po’ iro-
nico. « Nel nostro Paese si usa pagare la
tassa di circolazione... di chi ¢ la macchina?».

Tragedia: non lo sapevo! «Mah, di un
pilota brasiliano che ¢ ora in Brasile.. me
I'hna data il suo meccanico.. non S0 pero
come si chiamano né l'uno né l'altro ».

« Ah... e lei dove vive qui in Inghilterra?».
Nuova tragedia. Bisogna sapere che ero
ospite di amici nei pressi di Oxford. Un
paesetto di tre case, certo Aston, piluttosto
facile da trovare, ma dell'indirizzo non ave-
vo la piu pallida idea. « Veramente... sono

ospite di amici.. si chiamano cosi e cosi,
hanno questo numero di telefono.. ma non
so lindirizzo ». Mi aspettavo l'arresto im-
mediato.

I due bobby, interessatissimi al caso, mi
guardano con un misto di commiserazio-
ne € rimprovero. Era evidente che volevano
farmi una domanda, almeno una, alla quale
sapessi rispondere. Decidono: mi domanda-
no come mi chiamo. Questa volta rispondo
e mi affretto a dare anche la patente. «Italia-
na... faccia vedere se funzionano i fari della
macchina ». Mi precipito, accendo, provo..
le luci di posizione non danno segni di vita,
delle mezze luci si accende solo la sinistra...
vanno gli abbaglianti, cioe¢ quelli che non si
dovrebbero usare. Un vero disastro. E’ pieno
inverno ma sto sudando. «E gli stop? ».
Pesto il freno, niente. « Provi ad accendere
il contatto » mi dicono. Provo col contatto,
pesta, pesta il freno, niente! Li guardo at-
traverso il vetro: mi manca la forza per
scendere dalla macchina.

« I1 clacson? ». Gli do un colpetto... pit.
Mi volto e sorrido.. mi sembra un bel ri-
sultato. In quelle circostanze, almeno. «Il
tergicristallo? »... va anche quello. Comincio
a respirare. « Il lavavetro? » Quello non va
mai peppure sulle auto che funzionano, vi
lascio immagginare quella: zero. Si rabbuiano.
« I lampeggiatori? ». Non € uno scherzo, non
vanno, né l'uno ne l'altro.

Li guardo atterrita e azzardo, nelle in-
tenzioni perché non so bene cosa posso aver
farfugliato « e adesso cosa mi fate? ». Quel-
lo dei due che fino a quel punto aveva fatto
le domande, e che fisicamente aveva tutta
I'aria d’essere il capo-pattuglia, sempre gen-
tile come appena arrivato, sempre calmo
come avrei voluto essere io, mi spiega di por-
tare la macchina a casa guidando cautamen-
te, di dire al mio amico di telefonare a chi
mi aveva dato l'auto e di invitarlo a metter-
la a posto. Loro avrebbero controllato di Ii
a qualche giorno. Accennano a salutarmi. Mi
viene da chiedere: ma non mi fate niente?
Mi accorgo di non sapere come si dice, €
dannatamente difficile in certi momenti. Re-
sto come imbambolata nel vederli salire in
macchina: Sono ancora imbambolata quan-
do arrivo a casa e racconto la storia. Mi
viene detto che sanno gia tutto, che la poli-
zia ha telefonato per sapere se abitassi ef-
fettivamente 1i ed ha raccomandato le stesse
cose che aveva raccomandato a me.

Questa ¢ la verita, anche se sembra im-
possibile, una verita che ha avuto come im-
mediata conseguenza il noleggio di una mac-
china ed il relativo conto al giornale. Ma
pensate cosa sarebbe stata se invece mi fos-
si trovata in Italia (probabilmente adesso
starei scrivendo dal carcere.. preventivo).
Piu tardi mi ¢ stato spiegato che in Inghil-
terra la polizia della strada deve alutare e
consigliare prima di punire. Forse anche per
questo non ha bisogno delle armi.

Gabriela Noris

¢) si ringrazia
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NEW YORK - Nella cittadina dj
Harrisburg, in Pennsylvania, un
quarantenne camionista ha in-
ventato un motore che funziona
ad aria. Russell R. Brown ebbe
l'idea di un motore ad aria com-
pressa piu di vent’anni fa, quan-
do trasportava petrolio grezzo
nei campi petroliferi de Texas,
PEro per concretare il suo S0gno
gli sono occorsi tempo, denaro
e fatica.

Il motore progettato da Brown
non ha né pompa del carburan-
te, ne candele, né carburatore,
ne sistema di scarico, come han.
no invece le moderne vetture,
€ puo equipaggiare qualsiasi co-
sa, da un piccolo kart a un ae-
reo come il Boeing 747.

Si tratta di un motore molto
semplice e, guardandolo, si ha
I'impressione di vedere un mo-
tore di kart smontato. E’ azio-
nato da un impianto elettrico
che viene messo in uso per fare
funzionare un compressore ad
aria. Quando la pressione ¢ suf-
ticiente, l'aria compressa impri-
M€ una spinta ai pistoni e sij
chiude la sorgente della forza
elettrica. Anche l'aria usata sul-
le prime & rimessa in ciclo.

Che ne fara, Brown, della sua
invenzione? « Ho da poco ottenu-
(0 un brevetto americano — di-
cé —. Ora vorrei impiantare una
grande officina pilota e potrem-
mo costruire migliaia di questi
motori per qualsiasi Casa che
vi fosse interessata. Si ¢ aperto
un campo completamente nuovo
e il cammino che ora potremo
percorrere non ha limiti ».

La costruzione di questo « mo-
tore ad aria compressa» & co-
stata oltre 100.000 dollari. Brown
agli inizi spese quasi tutto il de-
naro che aveva guadagnato fa-
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cendo il camionista per vent’an-
ni, piu circa altri 10.000 dollari
presi in prestito da amici, i qua-
li ritenevano che un giorno o
'altro la sua invenzione avreb.-
be potuto dare grossi utili. At-
tualmente ¢ indebitato per 5000
dollari. « Non avrei mai comin.
ciato — dice — se avessi saputo
quanto avrei speso nei passati
quattiro anni »,

L'invenzione di Brown puo re-
almente venire utilizzata? Sono
molti i fattori contrari alla pos-
sibilita che si possa produrre il
motore su grande scala, dato
che lindustria automobilistica
ha forti legami con quella petro-
lifera, negli Stati Uniti, e non
vede la necessita, in questi tem-
pi di altissimi utili, di appoggia-
re un’idea che distruggerebbe
completamente la sua attuale for-
za sul mercato del petrolio.
Brown ha pero altre idee, per-
ché crede nei pregi ecologici del
Suo motore.

« Ovunque — dice — sj & as-
sillati dai problemi dell’'inqui-
namento. Il mio motore non
danneggia I'atmosfera, piu di
quanto accade se‘si gonfia d’aria
un pneumatico, lasciaffdola poi
uscire. La mia idea potrebbe real-

mente rivoluzionare tutto il
mundu M.
Quando abbiamo chiesto a

Brown come sia nata in origine
I'idea per il motore « ad aria »,
c1 ha risposto: «Ci ho sempre
pensato, quando lavoravo nelle
raffinerie del Texas, ove avevo
notato le pompe a vapore. Fu
allora che cominciai a "vedere”
il mio motore del futuro, pero
non feci niente e probabilmente
avrei continuato a non fare nien-
te, finché molti miei amici mi
derisero quando parlai della mia
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nnvenzione, che passione...

Il motore che costa una moglie

e

una programmazione

niche di costruire le strade.

I1 prototipo previsto dal
pesare 1360 chilogrammi
di sicurezza bensi sara

dovra rispondere alle varie
si svolgera in due periodi,

« RSV ».

| ra probabilmente
velcolo sicuro. In
la discussione le esperienze

La proposta piu
pedone al

Standard Organisation) si
bano essere

\&

esigenze di mercato. Il progetto,
rispettivamente di quindici e di-
ciotto mesi. Riguardo il primo periodo l'incarico & stato af-
fidato a cinque grandi complessi
termine delle ricerche, riceveranno
spese. Dopo questi due periodi, gli
due anni di studio e si procedera

Se si continuera o meno nell

a ricerca € una risposta che ver-
data a Londra durante la 5.2 conferenza del
questo convegno, si porteranno sul tavolo del-
riguardo la sicurezza del pedone.
rilevante resta sempre la protezione del
momento dell’'urto. Infatti si
a far si che l'investito vénga come adagiato sul cofano della
vettura. Per effettuare cid i tecnici affermano che occorre-
rebbe collocare i paraurti ad una altezza
suolo. Ma la ‘cosa sembra avere poche probabilitd di effettua-
zlone, in quanto una norma approvata dall’ISO (International
e stabilito che tutti
fissati a 445 millimetri.
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IL’auto del 1985 si chiama RSV

A difesa del pedone

LONDRA - Dopo il convegno, avvenuto lo scorso anno a Kyoto
sull’auto sicura, causa anche la Crisi energetica, sotto
della dimostrazione FIAT con i suoi

la spinta
mini ESV, si sta attuando

di prototipo che risponda, oltre ad una
elevata sicurezza, anche a tutto un piu vasto contesto che va
dal minimo dispendio di carbu

nomici che verranno adottati,
bilistico dall’incremento del tr

rante, alle leggi o fattori eco-
riguardo il problema automo-
asporto di massa, a nuove tec-

programma americano, dovra
€ non sara piu un piccolo laboratorio
11 modello dell’automobile media del
1985. Verra chiamato ora « RSV

» (Research Safety Vehicle) e

automobilistici i quali, al
11 solito adeguato rimborso
esperti hanno predisposto
col mettere alla prova I’

dovrebbe arrivare
di 32 centimetri dal

i paraurti deb- |
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idea. Mi dissero che ero pazzo
e che nessuno poteva inventare
un motore che funzionasse sol-
tanto ad aria. Proprio allora de-
cisi di mostrare loro che pote-
vo ideare qualcosa del genere ».

Brown si diceva che se si uti-
lizzava aria per fermare un ca-
mion alla velocita di 110 orari,
con soltanto circa kg. 60 di pres-
sione, allora si sarebbe potuto
invertire il concetto e usare la
stessa aria e la stessa pressione
per fare funzionare un motore,
anziché per fermare una mac-
china.

Gli abbiamo chiesto che reazio.
ni avesse avuto la sua famiglia,
quando comincio a elaborare la
sua idea e Brown ha risposto:
« La mia famiglia? Be’, i miei
figli dicevano a tutti "papa & giu
nel seminterrato a divertirsi coi
suoi giocattoli”, ma adesso che
ho finalmente costruito il moto-
re, e ottenuto il brevetto, sono
orgogliosi di me ».

— E’ vero che sua moglie I'ha
lasciata perché passava troppo
tempo a Jlavorare attorno al
motore?

« S1, mia moglie mi ha lasciato
perché sprecavo troppno temnn e
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spendevo troppo denaro, lavo.
rando attorno al motore, tanto
che a un certo momento sl e
detta che dovevo essere matto ».

E invece, forse, Russell Brown
non ¢ matto e ha portato la sal-
vezza all'uomo moderno che di-
pende dall’automobile. L’automo-
bile ha cambiato il corso della
vita umana e la storia del mon-
do. T suoi effetti nocivi, sia eco-
logici che economici, hanno por-
tato a una situazione disastrosa,
ma forse questo rivoluzionario
motore ad aria potrebbe cam-
biare molte cose.

Brown ha gia ricevuto offerte,
per il suo motore. Ne ha rifiu-
tata una di 100.000 dollari fatta-
gli da una ditta d’investimenti
di Harrisburg che voleva entra-
re per il 25% nel suo progetto.
Ancora piu recentemente, un uo-
mo d'affari gli ha fatto un’offerta
di cinque o dieci milioni di dol-
lari. « Ricevo richieste d’infor
mazioni da tutti i paesi del mon-
do, da parte di persone e di dit-
te che vorrebbero lavorare con
me — racconta —. Se trovero I
appoggio giusto, fra non molto
vedrete alcuni di questi motori.

AHF:QI‘II‘I RBcinmes=lLEs



e e o N

V8/B

Nel disegno, lo schema del paraurti multiplo ideato da un inventore fio-
rentino. Come si nota, &€ composto da un normale paraurti collegato ad un
respingente mobile che sfrutta l'energia cinetica di ogni eventuale urto,
« scaricandola » convenientemente. | riferimenti ai numeri sono nel testo

FIRENZE - signor Miglino
Bernardino d: FIFEHZE e entrato
anche lui nella schiera degli in-

ventori-auto. La sua invenzione
riguarda 1 paraurti. Il signor Mi-

glino sostiene che i paraurti nor-
mali, applicati ai pulmini, hanno
essenzialmente un grande difet-
to: essendo il paraurti collegato

direttamente al telaio o alla car-
rozzeria, in caso di urto gli effet-

ti prodotti dall'urto non vengo-
no sufficientemente assorbiti il
che comporta, talvolta, un grave

danno alle parti meccaniche del-
la vettura e dei passeggeri.
[l dispositivo messo a punto

dal Miglino ¢ in grado

di eliminare /l'inconveniente e
superare alcuni altri sistemi di

paraurti con funzionamento au-
tomatico.
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Il concetto di base & sostan-
zialmente questo: un paraurti in
grado di utilizzare la stessa e-
nergia cinetica e in caso d'urto
distribuirla a un secondo, a un
terzo paraurtt, consente di smal-
tire l'eénergia prodotta dall’'urto
Stesso.

Il dispositivo, come si puod ve-
dere dalla Figura 1, comprende

un tirante (1) collegato all’asta
del paraurti (5) e al piccolo av-

— e —
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In questo secondo disegno, un esempio del funzionamento del paraurti
multiplo. Il dispositivo @ ingegnoso, anche se un poco complicato da col-
locare il un’autovettura per ragioni di ingombro. Potrebbe essere un'idea
per una ESV, oltre che per veicoli commerciali di una certa dimensione

volgitore (7). Un secondo tirante
(2) e collegato allo stantuffo
(3) che sostiene 1l paraurti su-
periore (8). Questo tirante € pu-
re collegato all’avvolgitore mag-
giore (6). Nella figura 1 il pa-
raurti € in ‘posizione normale.
Nella figura 2 vediamo invece il

-paraurti dopo Il'urto.

Ed ora, dopo aver descritto il

nuovo sistema di paraurti, ve-
diamone il funzionamento.

Esso avviene automaticamen-
te. Quando avviene l'urto l'asta

5 rientra e trascina con sé il
tirante 1 i1l quale fa ruotare I
avvolgitore 7. Simultaneamente

Il paraurti multiplo

l'avvolgitore 6 avvolge a sé il ti-
rante 2 collegato allo stantuffo
3 portandolo in avanti. In que-
sto modo lo stantuffo 3 avanzato
contro l'ostacolo, ottiene un as-
sorbimento molto elevato dell’
urto, utilizzando lo sbriciolamen-
to dello stantuffo 3 ed evitando
cosl danni al veicolo.

Il sistema di paraurti del si-
gnor ‘Miglino oltre a trovare ap-
plicazione sui pulmini potra a-
verla anche sugli autocarri leg-
geri. Perfezionato, chissa che
non possa essere valido anche
per le automobili.



Al Centro

dell’ ISPETTORATO
motorizzazione

di FLENSBURG

un cervello

scheda tutto
I'automobilismo
tedesco

Tutti gli oltre 20 milionl
di autoveicoli tedeschi
sono « memorizzati »

da un enorme calcolatore.
Una organizzazione

che ci farebbe comodo

-
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Il robot diavolo custode

FLENSBURG - Germania. Sono
le ore 0,30 ¢ 1l telex dclllspetto-
rato Federale della Motorizza-
zione s1 mette a tichettare: « Si
cerca una Ford-Kombi, anno di
costruzione '69 o '70, immatrico-
lata a Colonia, dati parziali del-
la targa 2 lettere e 3 cifre, tutta-
via sconosciute. Dopo un furto
in un grande magazzino, i mal-
viventi sono fuggiti con il botti-
no a bordo di questa macchinan.

Pochi minuti dopo, sempre via
telex, pare da Flensburg la ri-
sposta In base alla quale la po-
lizia puo orientare con una piu
precisa direttiva le sue ricerche.
Delle 244 mila automobili imma-
tricolate a Colonia, l'elaboratore
elettronico, sulla scorta dei dati
comunicati, ne ha segnalate un
paio di dozzine. Da quel momen-
to 1 ladri non hanno piu la vita
tanto facile e presto finiranno
col cadere nella rete.

Indubbiamente un’ organizza-
zione perfetta al servizio di un
popolo che della moderna tecno-
logia ha fatto il suo credo. Cosi
avviene che l'Ispettorato Federa-
le della Motorizzazione fondato
nel 1951, unico ente in questo ge-
nere in Europa, possa tontrolla-
re anche nei minimi particolari
tutti 1 21 milioni di automezzi
immatricolati nella Repubblica
Federale oltre a quelli registrati
a Berlino ovest. Un ufficio che
vede sempre niua aumentare 1

suol compiti e al quale perven-
gono dalle 40 mila alle 60 mila
segnalazioni gilornaliere, cui van-
no aggiunti i circa 25 mila mo-
vimenti inerenti i quattro milio-
ni di persone registrate.

Sono circa mezzo milione le
richieste che in un anno rag-
giungono il centro di Flensburg,
una spaventosa marea di nume-
ri e di operazioni che viene fron-
teggiata con un impianto EDP
fabbricato « su misura », operan-
te attraverso unita a nastro, me-
morie a dischi, stampati ed altre
apparecchiature. Sono da 300 a
400 i diversi programmi che o-
gnil gilorno vengono completati
nel centro federale e molti di
essi richiedono un tempo di ela-
borazione che puo raggiungere
anche le 10 ore.

Le richieste vengono contrad-
distinte in « normali » e « urgen-
ti speciali »: per queste ultime
1l centro di calcolo, in cinque
minuti di lavoro dell'unita cen-
trale, puo leggere 300.000 regi-
stratori per volta che contengo-
no 1 dati piu importanti di tutti
gli . automezzi. Questi dati ven-
gono confrontati con quelli con-
tetuti nella richiesta e quando
viene riscontrata una concor-
danza anche parziale, le schede
relative vengono automaticamen-

te selezionate. I dati conosciuti
vengono emesst Su una stam-
pante collegata «on line» alla

velocita di amindict riche al se-

condo e in pochi minuti l'intor-
mazione viene inoltrata al desti-
natario per telescrivente.

I nastri magnetici « memoriz-
zati» con oltre 50 milioni di
dati, vengono conservati in quat-
tro armadi blindati e 1i si posso-
no trovare le caratteristiche dei
21 milioni di vetture circolanti
con targhe tedesce. Ma il nastro
archivio dei « connotati » contie-
ne inoltre una breve descrizione
tecnica delle vetture. Anche i
passaggi da un Ispettorato all’al-
tro (e son 600 i posti periferici
di immatricolazione) vengono
trasferiti su nuovi nastri che
rappresentano la situazione istan-
tanea degli automezzi, mentre il
nastro dei numeri di telaio for-
nisce 1 « dati storici », registran-
do tutte le varianti apportate do-
po l'immatricolazione. Ed ¢ pro-
prio per questa ragione che i la-
dri d’auto non hanno vita lacile,
in quanto al centro di Flensurg
si puo sempre risalire all'origine
¢ non e pertanto possibile im-
malricolare presso un determi-
nato ispettorato la vettura ruba-
ta presso un altro, come e 1m-
possibile truccare il numero_di
telaio, oppure farsi rilasciare un
nuovo libretto di circolazione.

Lo schedario non serve soltan-
to ad identificare malviventi o
automobilisti che commettono 1n-
frazioni al codice della strada,
ma assolve a funzioni altrettan-
tay 1tmportanttT Ano a cineere a

quella di « stratega » di mercato
per l'industria automobilistica,
oppure a quella di consulente
tecnico cui l'autorita della moto-
rizzazione Si rivolge per conce-
dere o negare autorizzazioni.

Attualmente e 1n fase di1 realiz
zazione un reparto che si pro-
pone lo studio degli effetti e del-
le cause degli incidenti stradali
e guardando tale servizio proiet-
tato nel futuro, l'lspettorato fe-
derale della Motorizzazione pen-
sa di poter portare un decisivo
contributo alla eliminazione di
molti di questi incidenti, soprat-
tutto perché ¢ assodato che cir-
ca il 90% di essi sono da aftri-
buirsi ad errori e difetti umani.
Una notevole parte delle ricer-
che avra quindi come oggetto
luomo e 1l suo comportamento
al volante.

Per concludere, ricordiamo che
oltre alle ricerche gia citate, il
centro di Flensburg tiene ag
giornaté anche le scadenze dei
controlli periodici alle vetture, i
permessi per gli istruttori di gui-
da, le patenti, i ritiri di paten-
te e il divieto di circolazione per
determinati automezzi, il tra-
sporto merci tra stabilimenti col
legati. Inoltre wvengono compi-
late statistiche relative ai guida-%
tori che hanno piu volte violato
il codice della strada o colti n
stato di ebbrezza.

Un vero «can che... non dor
me » 1mnsomma!
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due colossi dell’automobi-
lismo mondiale, General
Motors e Ford, hanno nei
confronti delle corse un

non rientrano negli interessi
della prima produttrice mon-
diale di automobili. Ma que-
sto non vuole affatto dire —

Tre «Gruppo I> a confronto

alleggiamento di grande sim- B =D non ostante certe dichiarazio-
patia, anche se la maniera di Opel - BMW Ford ni di alcuni « boss» di De-
esprimere questa loro simpa- g Commodore 30 CS Capri @ troit — che le vetture GM non
tia diverge in maniera nettis- GS/E g 3_litri corrano, anzi.

sima. Infatti, la Ford come motore 6 in linea 6 in linea 6aV Il fatto & che la General Mo-
tutti ben sanno non ha esitato = tors non esiste come « mar-
ad esporsi in maniera diretta, idiindram’ 5 7 T o2000 o e 2250 B ca» di automobili, e quindi
« inventando » nel 1965 un re- potenza/giri 160 DIN/5400 180 DIN/6000 140 DIN/5300 questo delicatissimo compito
parto corse faraonico pur di ¢ assolto da alcune delle tan-

riuscire a battere (e finirono alimentazione NEOEIDE carburatori  carburatori te « firme » della sua immen-
per farcela..) quelle Ferrari peso kg. 1380 1100 sa holding. Basti citare Che-
che non era riuscita a compe- = vrolet ed Opel. Una sottile di-
rare, finendo poi per stampa- velocita kmh ' 213 198 stinzione, che dando un ca-
re il proprio nome sui favo- rattere quasi « casuale » alle
losi 8V di Keith Duckworth vittorie GM crea un impatto

che da sei anni dominano la
scena della Formula 1.

Una formula promozionale
di livello mondiale, gare per
berline Mexico, Rallycross, 1n-
teressi attentissimi nelle for-
mule di gara, con sempre il
motore adatto al momento op-
portuno, un reparto corse ef-
ficientissimo, tutti aspetti di
una filosofia pubblicitaria di
cui non € possibile non ac-
corgersi. ,

La GM, invece, non « corre »
in prima persona. Non ostan-
te in molti abbiano provato a
dimostrare interventi diretti
della General Motors nelle
competizioni ad altissimo livel-
lo (ed a1 tempi dei trionfi del-

favorevolissimo sul pubblico,
suggerendogli la presenza di
una bonta produttiva di base
difficile da spiegare a parole.

Che questa bonta costrutti-
va esista ¢ facilmente dimo-
strato dal fatto che, per esem-
pio, nel Can-Am (Porsche a
parte) e nella Formula 5000 la
totalita o quasi dei motori e
di provenienza General Mo-
tors. E questo dimostra anche
che c’'e stata una precisa Vo-
lonta in questo senso, poiché
questa non ¢ piu l'epoca in cul
si vincono le corse « per ca-
so », In Europa, le corse per
la General Motors le fa Adam
Opel Ag. una delle piu vec-
chie consociate del gruppo a-
le Chaparral di Jim Hall il o 0 ¢ . ale la EReinone i -auida. mericano, del quale entro a

cordone ombelicale era molto | yojante & ricoperto in pelle. Sono montabili, a richiesta, sedili Recaro far parte fin dal 1929, e la

corto...), uﬁc1almente le com- iy avvolgenti. Ottima la manovrabilita del cambio, a leva lunga precisa volonta di farle per
petizioni non rientravano € ma ad escursione breve e innesti precisi vincere provenne da Bob Lutz,




i 2 volti della COMMODORE

‘ammiraglio
- eorsaro

coupé, una vettura che dopo-

un massiccio texano il quale,
come direttore generale delle
vendite Opel, impresse la giu-
sta direzione a certi impegni,
prima di andare a proseguire
la sua carriera — ¢ storia re-
centissima — alla BMW.

In effetti, in questi ultimi an-
ni c'e stato un vero e proprio
« boom » Opel nelle gare per
vetture derivate dalla serie.
Dopo i successi con le Opel
GT gruppo 4 e le Commodore
berlina gruppo 2, la « valanga
Ascona » ha travolto il grup-
po 1 nei rallies con una sicu-
rezza spiegabile solo con Ila
precisa volonta, sia della ca-
sa-madre che delle organizza-
zionl commerciali nei vari pae-
1, di facilitare al massimo i
piloti ed i preparatori.

In campo velocistico, la pun-
ta di diamante della Opel ¢
il pit recente sviluppo della 6
cilindri Commodore. la GS/E

AS
provaSPRIN

aver dominato 1l Turismo di
serie In Francia e arrivata an-
che in qualche esemplare nel
nostro paese, € s1 ripromette
qui da noi di proseguire la
sua brillantissima vita agoni-
stica. Esaminare la GS/E dal
punto di vista sportivo ¢ forse
fare un torto alle sue qualita
intrinseche di vettura superio-
re alla media, come prestazio-
ni, comfort e finiture, ma &

forse la maniera migliore per

mostrarne il carattere « vero »,
quello che all'utente normale
non interessa se non quando
¢ alla macchina che affida le
sue probabilita di cavarsi d'im-
paccio nelle situazioni piu de-
licate.

A riprova dell’'interesse del-
la Opel per le competizioni, di-
ciamo subito che di Commo-
dore coupé GS/E ne esistono
due modelli: uno @ il modello

Al volante
c’é 1l nostro
pilota

base, l'altro € una versione par-
ticolarménte curata, gia all’ori-
gine, sia per quanto riguarda
la meccanica che l'assetto, do-
tata in partenza di tutti gl
optionals utili all'impiego spor-
tivo, come 1 sedili Recaro, l'au-
tobloccante, i cerchi di dise-
gno diverso. Secondo un uso
brillantemente collaudato dal-
I’Ascona 1,9 SR, anche questa
Commodore ha in fiche un as-
se a camme diverso, omologa-
to in gruppo 1, che pero in
Italia puo essere utilizzato so-
lo nei rallies, che sono ret-

.ti dal regolamento internazio-

nale, mentre in velocita le nor-
me CSAI vincolano ai mate-
riali montati in serie all'ori-
gine.

Ma parliamo della versione
base, avremo gia un’idea piut-

Marco Magri
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L IDENTI
K.Y

Coupé due porte quattro po-
sti, scocca autoportante in
acciaio, struttura a resisten-
za differenziata. Motore ante-
riore longitudinale, 6 cilin-
dri in linea, alesaggio 92,
corsa 69,8, cilindrata totale
2784 cc.; compressione 9,5:1,
coppia massima 234 kgm a
4200 giri. Potenza massima
160 CV-DIN a 5400 giri. Di-
stribuzione a camma in testa,
valvole parallele, punterie
idrauliche. Frizione monodi-
sco a secco, molla a diafram-
ma. Cambio a 4 velocita +
retro, tutte sincronizzate, co-
mando a leva centrale. A ri-
chiesta trasmissione automa-
tica, a richiesta differenziale
autobloccante. Sospensioni
anteriori con bracci oscillan-
ti trasversali, molle cilindri-
che, barra stabilizzatrice; po-
steriori ad assale rigido, quat-
tro bracci longitudinali di gui-
da, molle cilindriche, barra
Panhard. Freni idraulici a dop-
pio circuito, anteriori a disco
con ventilazione radiale, po-
steriori a tamburo; servofre-
no a depressione, modulatore
di frenata. Cerchi da 14" x 6,5,
pneumatici 195/70-14. Passo
2668, carreggiata anteriore
1434, posteriore 1400, peso
1250 kg. Velocita massima
204 kmh. Chilometro con par-
tenza da fermo 30"0. Consu-

mo 11,5 litri x 100 km. Prezzo
base di listino 3.505.000.

OPEL GSE
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tosto precisa delle qualita di
questo solo apparentemente
ingombrante coupé.

Meccanicamente, la GS/E e
un misto di tradizionalismo e
raffinatezza: il motore € un
collaudatissimo 6 cilindri in li-
nea, con sette supporti di ban-
co, fuso in solida ghisa. L'a-
spetto esteriore ¢ quello di un
motore da camion, ma la par-
te alta del motore riserva del-
le sorprese. L'albero a cammes
¢ in testa masso da una cate-
na, e manovra le valvole, pa-
rallele, con l'interposizione di
bilanceri in acciaio stampato.
Fra la camma ed il bilancere
c'e una punteria idraulica di
chiara derivazione USA.

Estremamente moderna l'a-
limentazione, che si ayvale di
un impianto Bosch ad iniezio-
ne indiretta comandato da una
centralina elettronica, lo stes-
so impianto che si va genera-
lizzando, in Germania, sulle
vetture di alte prestazioni ed
esigenze, come BMW e Merce-
des. A prescindere dai chiari
vantaggi relativi ad una car-
burazione sempre perfettamen-
te dosata, e quindi da emissio-
ni poco inquinanti, con l'inie-
zione non si avvertono «vuoti»
di erogazione di pgtenza, in
nessuna situazione, come fre-
nate o curve.

La vettura della nostra pro-
va, un coupé GS/E diciamo co-
si «normale », e per lo piu
quasi senza rodaggio, ci ha ri-
servato altre scoperte a propo-
sito di quelle « raffinatezze »
costruttive cul S1 accennava
piu sopra. Innanzi tutto, un
servosterzo senza nessuno di
quei difetti a volte avvertibili
in questo accessorio, come len-
tezza di risposta ed insensibi-
lita alle reazioni dell’avantre-
no. Anzi, ¢ sorprendente come
sia « simpatico » guidare alle-
gramente senza nessuna fatica,
ma senza perdere la percezio-
ne di « quanto » le ruote siano
sterzate.’ La versione gruppo 1
non ha il servosterzo, ma si
tratta di un optionals larga-
.mente consigliabile.

Seconda piacevole sorpresa
la frenata, che si affida a due
grossi dischi anteriori estre-
mamente potenti, tenuti fre-
schi non solo dalla circolazio-
ne d'aria che i dischi ruota da
14 passong garantire, ma da
canali di raffreddamento ra-
diali di diretta discendenza
corsaiola. Per di pili, neppure
nelle frenate piu violente c'e
stata tendenza al bloccaggio
dei tamburi posteriori, segno
che il ripartitore di frenata e
tarato molto bene. Un po’ me-
no all'altezza il servofreno, che
¢c1 ha dato l'impressione di

iy

Il 6 cilindri in linea delle Commodore. 1l modello GS/E

é alimentato ad iniezione indiretta Bosch con correttore elettronico.
Alimentazione e scarico sono sul lato destro del motore

(a sinistra nella foto). La frenata si avvale di due grossi dischi anteriori,
(foto sotto) con canali di ventilazione radiale e pinze a doppi cilindretti

una certa lentezza nell'esecu-
zione.

Piuttosto singolare l'assetto,
e non perché abbia reazioni
sgradevoli, ma per la sua estre-
ma « specializzazione ». A Mi-
sano, con la vettura volutamen-
te mantenuta con pneumatici
(1 non entusiasmanti Fulda) e
pressioni di serie, pochi giri
sono stati sufficienti per evi-
denziarne il carattere. Sostan-
zialmente sottosterzante fino
ad una certa velocita, la Opel
Commodore GS/E passa pro-
gressivamente ma sicuramen-
te ad un sovrasterzo molto
redditizio per fare i tempi, ma
piuttosto impegnativo con una
vettura di quasi tredici quin-
tali.

Tufto cio a livelli largamen-
te al di sopra delle esigenze
del cliente-tipo di questa mac-
china, ma che & sintomatico di
quella doppia personalita, co-
moda e corsaiola, che ¢ forse
la caratteristica per noi piu in-
teressante della macchina. Cer-
to, il differenziale autobloccan-
te in questo caso € quasi es-
senziale per «fermare » il so-
vrasterzo, facendo in modo di
curvare piu in fretta senza ac-
corgersene. Anche perche Ila
notevolissima potenza a dispo-
sizione trova nel rollio da mac-
china « comoda » facile prete-
sto per scaricarsi nella ruota
motrice interna.

A Misano, s1 gira facilmente
subito attorno all’l’50”, ed 1
5” che bisognerebbe togliere
per arrivare al record di ca-
tegoria sono alla portata della
macchina: sicuramente 3" fra
assetto e gomme racing, altri
2" di motore (in gruppo 1 in-
ternazionale si possono cresce-
re almeno 15 CV), concedeteci
qualcosa di piu di quattro-cin-
que giri di pista, ed ecco fatto.

Semmali, il grosso handicap
di questa macchina ¢ il cambio
a sole quattro marce, con una
seconda troppo corta per es-
serg utilizzata regolarmente, e
necessita di tirare i giri (6.000
circa) per riprendere bene nel-
A marcia superiore. A Misano,
la GS/E ¢ arrivata in fondo al
rettifilo a 5.200 giri di quarta,
pari a circa 185 kmh. La velo-
cita massima, a 5.600, ¢ di 204
kmbh.

Una bella macchina, questo
« Commodoro », pitt che degno
di comandare la « flotta » Opel.
Una macchina soprattutto in-
teressante per la risposta che
riesce a dare a due esigenze
sovente considerate incompati-
bili, come comodita e presta-
zioni, lusso e « nervosita ». La
GS/E sta a dimostrare come,
invece, troppe volte questa
« incompatibilita » sia soltanto
una scusa. |

m. m.
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« Per andare forte i freni non occorrono... » di- g «F 4T U EE | A A
ceva il grande « Nivola », i piloti dello Speedway ' g ) 5
hanno preso alla lettera quanto diceva il manto-
vano volante e hanno levato i freni dalle loro
moto dall’accelerazione potentissima. I motori del-
le moto da Speedway sono dei monocilindrici,
derivati in origine dalle falciatrici inglesi, alimen-
tati con :una miscela di olio di ricino e alcool
metlico. Le marche delle moto pili conoscitite sono
la cecoslovacca Jawa, specialista in mezzi per
piste corte (400 metri), e l'inglese Jap per piste
lunghe; il costo di una moto si aggira sul milione
di lire preparazione compresa.

La cilindrata di questi motori € di 500 cmc,
le gare a batterie di quattro piloti che percorrono
quattro giri per batteria a rotazione, in modo da
incontrarsi fra di loro almeno una volta e sono
entusiasmanti per il modo in cui vengono con-
dotte. La partenza.. la grande accelerazione ne
fa saltare in avanti le moto e i loro «cavalieri ».
Dopo appena 50 metri sono a contatto di gomito,
con il piede sinistro chiuso in una « scarpa » d’ac-
ciaio) appoggiato per terra per far derapare la
moto e impostare tutta la curva in questo modo.

Le piste sono due di diverse lunghezze: il pri-
mo tipo € di 400 metri, modello « Indianapolis »,
cioe con due rettilinei di 100 metri e due curve
di 100 metri. Le moto per questi circuiti hanno
solo la presa diretta, al via si lascia andare la
frizione il piut in fretta possibile e con un rapido
salto l]a moto e gia lanciata; la wvelocita massima
con cul sfrecciano al termine dei rettifili € all’in-
circa di 125 kmbh,

Sulle piste da 800 metri, le moto hanno due
marce, una per partire e la presa diretta. Il cam-
pione italiano & Annibale Pretto, di Lonigo, paese
dove esiste una bella pista cosi come a Monta-
gnana.

Le piste sono generalmente in terra battuta, e
I concorrenti al loro passaggio sollevano un gran
polverone wverso l'esterno.

La spettacolarita di iqueste corse sta nel fatto che
1 piloti sono sempre in derapata, la pili esaspe-
rata, che permette loro di mantenere una veloci-
ta quasi costante, anche nelle curve.

Vengono organizzate anche gare di Speedway
sul ghiaccio, dove il pilota guida costantemente
con il ginocchio sinistro appoggiato per terra per
poter derapare in continuazione, e mantenere
l'equilibrio. Lo speedway si fa anche con i side-
cars, molto pericolosi, in quanto se non vi € un
perfetto affiatamento fra il pilota e il suo com-
pagno, che ha davanti a sé un volante con cui fa
inclinare il sidecars per imprimere la sbandata al-
la moto, spesso e volentieri si vola fuori strada.

La stagione sta per iniziare in Ttalia, il cam-
pione Pretto, che si & fatto fare un nuovo telaio
a Modena, aspetta a pie fermo tutti i suoi avver-
sari, a cominciare da Pizzo il piu irriducibile, e
dal campione del mondo in carica, Old Olsenn.

Giancarlo Cevenini
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della Renault 5. Nella fanaleria, gli abbaglianti sono allo jodio. o
A destra, il portellone posteriore. VE&/B
Si nota il serbatoio per il lavavetro posteriore, dotato di tergicristallo.
In basso, non ostante le barre antirollio di diametro superiore

il coricamento resta notevoie, ma la tenuta di strada & perfetta
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L' IDENTI
KIT LS-5

Renault 5 LS, berlina due por-
te, scocca autoportante in. ac-
ciaio. Motore, anteriore longi-
tudinale, 4 cilindri in linea,
alesaggio 73 corsa 77, cilin-
drata totale- 1293 cc, distri-
buzione ad aste e bilanacier;,
albero a cammes laterale.

Alimentazione con un carbu-
ratore doppio corpo Weber
32 D112, potenza massima 64
CV-DIN a 6000 giri, coppia
massima 9,6 kgm, a 3500 giri.

Sospensioni a 4 ruote indj-
pendenti, molle a barra di
torsione, barre antirollio. Fre-
ni anteriori a disco, posteriori
a tamburo, doppio circuito
frenante ‘e servofreno. Cam-
bio a 4 velocita sincronizzate
pil retromarcia, comando a
leva centrale sul pavimento.

Dimensioni: passo 2400/2430,
carreggiata anteriore 1280,
posteriore 1240, peso 770 kg.

Prestazioni: velocita massima
circa'155 kmh, 1000 metri con
partenza da fermo 36''2.

pparsa nel 1972, la Renault 5 ha immediatamente conqui- agio in quanto la 5 LS e piu leggera della 12 TS (pesa 770 kg
stato la simpatia di un pubblico, soprattutto quello fran- in ordine di marcia), anche se € piu avvertibile la sua presenza
cese, che non era abituato alla « formula 2 porte » poco (fa un certo rumore) che sulla vettura di origine.

O \ popolare nel suo paese d'origine, ed il suo successo si € Il consumo resta ragionevole, anche insistendo con le marcie

in breve allargato a tutta Europa. basse, ma con la vettura a pieno carico si sente che qualche

Ora, dopo le due versioni L (782 cc, 33 CV oppure 845 e 36 cosa si potrebbe migliorare, soprattutto nella frenatura. Per

CV), e TL (piu lussuosa, e con motore 956 e 44 CV), appare in contro, 10 con lode agli accessori, manca solo un poggiatesta ai

Francia la versione LS, attesa fin dallo scorso anno, che utilizza sedili anteriori. Per quanto riguarda le prestazioni, abbiamo

Il motore 1293 con 64 CV-DIN della R 12; questo nuovo modello rilevato a Montlhéry una velocita massima di 155 kmbh., con il
piu brillante € atteso in Italia per il Salone di Torino. chilometro da fermo in 36"2.

Una breve prova su strada della R 5 LS, sulle tortuose strade Proposta in Francia ad un prezzo di circa 15.000 franchi
delle Cevennes, ci ha permesso di evidenziare le notevoli capa- (ricordiamo che I'Alfasud oltr’Alpe ha un listino di 15.590 fran-
cita stradali di questa bella vetturetta, della quale abbiamo ap- chi), la Renault 5 LS si inserisce nel non facile campo delle
prezzato in egual misura l'elasticita del motore e la tenuta di 1300 « speciali », dotate cioé di souplesse, abitabilita e presta-
strada. L'ottimo propulsore della 12 TS € qui ancora pil1 a suo zioni superiori alla media, e con buone possibilita di successo.




Provata
nell’aspro scenario delle Cevennes,

helleaxpr ¥ L/ ultimo

ha messo in risalto arrivo
tutte le doti del suo nuovo motore

di 1300 cc con 64 CV-DIN _ (Ei-IltiCI'iSi)

La
Renault
che verra
col

freddo

Come abbiamo gia
MOTORE ]

detto, motore
(che resta anteriore € rivolto ver-
so la cabina) €& praticamente il
4 cilindri di 1293 della TS 12. Ali-
mentazione, rapporto di com-
pressione; distribuzione ed ac-
censione sono identici.

Fra le differenze, una manda-
ta d'olio alla testa migliorata,
supporti dell’albero motore piu
grandi, leggere modifiche di fu-
sione del blocco motore, legge-
ra differenza nell’alzata delle
valvole, filtro dell’aria maggiora-
{0 con posizione estate-inverno,
collettore di scarico modificato,
circuito di alimentazione inte-
grato da un ritorno al serbatoio.

Paragonato al propulsore del-
la R5TL, i guadagni sono note-
volissimi. Abbiamo infatti un au-
mento di potenza di circa 20 CV,
e ben 3 kgm in piu di coppia
massima al medesimo regime.
Per adeguare la vettura alla po-
tenza superiore, ¢ stato adottato
un radiatore acqua con superfi-
cie radiante maggiorata del 20%.

TRASMISSIONE L@ sca

tola
cambio, che € situata davan-
ti al motore, in pratica sull’
asse anteriore, resta il tipo 354.
Mantiene i quattro rapporti, co-
mandati da una leva al pavi-
mento, ma rispetto alle altre R 5
ha dei rapporti diversi. La terza
¢ la quarta sono state accorcia-
te, mentre 1l rapporto al ponte
passa da 8/33 a 8/29. Pertanto,
la velocita in quarta marcia a
1000 giri al minuto passa dai 23,5
della TL ai 27,5 della LS. La ve-
locita massima si raggiunge ad
un regime attorno ai 5600 giri.

SOSPENSION] Per auan

to riguar-
da le sospensioni, l'eccellente
lavoro fatto sulle versioni ba-
s¢ della Renault 5 non ha avu-
to bisogno di molte modifiche.
Ritroviamo le quattro ruote in-
dipendenti a barre di torsione
longitudinali anteriormente e
trasversali posteriormente.

Sono state modificate le barre
antirollio: dietro ce n'¢ una da
14 mm. mentre davanti quella
precedente di 12 mm e stata rim-
plazzata da una piu robusta, da
16 mm. La macchina ¢ ora do-
tata di nuovi cerchi, dello stes-
so diametro ma con canale da
45 e pneumatici 145 SR 13. Le
caratteristiche geometriche del-
le ruote (convergenza, campa-
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Il posto di guida della

R 5 LS & molto comodo e pratico,
I'abbondante strumentazione

é a portata di mano e di sguardo.

Il cambio & a leva centrale,

mentre ai posti anteriori vi sono
tappeti in moquette

Oltre ai nuovi cerchioni piu larghi,
la R 5 LS puo vantare

il lunotto posteriore con sbrinatore
incorporato e dotato in serie

di lavavetro e tergicristallo.

Il tubo di scarico

sbuca posteriormente.

A destra: il vano motore, nel quale
trova posto anche la ruota di scorta,
racchiude il motore 1300

della 12 TS,

che & anche piu brioso

grazie al minor peso della 5.

I arl mnitt s sirms ohavs 1 1EE Lral
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natura, chasse) sono rimaste in-
variate rispetto alla R.5 mnor-
male.

FRENI! Solo modifiche di det-
taglio per l'impianto
frenante, che forse per questo.
strapazzato al limite, non e al-
l'altezza delle prestazioni della
vettura, pur mantenendo ampi
margini di sicurezza. Molto ap-
prezzabile l'adozione di un ser-
vofreno per l'impianto a due cir-
cuiti separati, che prevede ora
anche una spia di perfetto fun-
zionamento sul cruscotto.

LLa Renaulit
FANALERIA L@ Renaul
dei fari modello detto «cangu-
ro », cioé¢ due proiettori racchiu-

si dallo stesso vetro. Le mezze
luci hanno lampade allo jodio.
Strano che la Renault per que-
sta sua vettura non abbia appro-
fittato del fatto che la Cibié ha
recentemente messo in produzio-
ne un faro speciale per la R3S
completamente allo jodio.

EQUIPAGGIAMENTI 1

do-
tazione di accessori € molto
completa, soprattutto nel con-
fronto con le «sorelle» della
stessa linea. Troviamo 1l retro-
visore con lo scatto antiabba-
cliamento, una moquette ai po-
sti anteriori, contagiri, accendi-
sigarette, contacilometri giorna-
liero, vetro posteriore termico
dotato anche di lavavetro e ter-
gicristallo, avvisatore acustico
a doppia tonalita.

Il cruscotto € di nuovo e pia-
cevole disegno, e comprende due
strumenti principali (tachimetro
e contagiri) di forma quadrata
assieme agli altri indicator: ¢
spie.



