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ono oltre ventidue
milioni le vetture cir-
colanti in Italia all’i-
nizio dei 1986, oltre
due milicni delle quali moto-
rizzate Diesel, destinate ad au-
mentare di_non meno di
duecento-trecento mila unita
annue in rapporto al numerg
di vetture sostituite o nuove.

“Una percentuale elevata, di-
.ventata corposa soprattutto

nell’ultimo decennio, a parti-
re dal 1973, all’indomani del-
la crisi petrolifera provocata

- dalla guerra del Kippur, ali-

mentata dagli Emirati e da
quanti eranc interessati a met-
tere in crisi ’Occidente, deter-
minando ’aumento spropor-
zionato del costo del «grezzo».

Per non farsi strozzare dal-
Pelevato e crescente costo del-
Ia benzina, i costruttori di au-
tomobili proposero fra altro,
come alternativa, ’alimenta-
zione a gasclio, GPL 0 meta-
no.

Sino al conflitto in Medio
Qriente il Diesel aveva trova-
to scarsa applicazione alle vet-
ture private, molto pit nel tra-

Rodolfo Diesel, nato a Pa-
rigi da genitori tedeschi,
valentissimo progettista e
uomo d'affact di grande in-
fuito, inventore del moto-
re che porta il suo nome.

sporto su rotaia e su gomma
ma su lunghe distanze. Ad ap-
plicarle su una vettura fu dap-
prima la Mercedes che al salo-
ne di Berlino del 1936 presen-
td una berlina azionata da un

4 cilindri di 2545 cc. della po--

tenza di 45 cv. Consumava
9-10 Iitri di gasolio per 100 chi-
lometri. Il Diesel trovo largo
impiego sui taxi, ma era frena-
to dalla notevole rumorosita.
In Italia apparve nel 1953 con

la «1400 Diesel» della Fiat, ma
il suo fenomeno & recente.

Nel 1974, infatti, la percen-
tuale di penetrazione era solo
dell’1,6%.

1I «bocom» avvenne quando
nelP’ultimo lustro ’automobi-
lista italiano si € reso conto che
si poteva ancora viaggiare in
automobili con accettabili co-

-sti d’esercizio. La Golf ha

aperto la strada, la Ritmo e la
Regata ’hanno allargata e la

Mercato Diesel in ltalia: fino al 1979 dati ACI, dal 1980 consegna clienti

«Unoy ’ha addirittura spalan-
cata.

Sorprendente comunque I’a~

scesa del Diesel nel nostro Pae-
se. Negli ultimi dieci anni il nu-
mero delle Diesel vendute in
Italia infatti & decuplicato, pas-
sando dalle 42.482 unita, pari
al 3,6 per cento dell’intero
mercato (1.187.621) del 1976,
alle 438.749 dello scorso anno
(su 1.745.899) pari al 25,1 per
cento di quota. Una crescita
progressiva iniziata venti anni
fa quando la.quota-Diesel era
dello 0,1 per cento (659 unita)
su un totale di mercato di
886.297 vendite, ma che solo
nell’ultimo decennio & diventa-
ta imponente.

Il Diesel, campo d’azione
pressoche incontrastato delle
marche estere, solo all’inizio
degli anni ottanta ha visto I’in-
dustria italiana in generale e la
Fiat in particolare prendere il
sopravvento; infatti dal 1981 il
prodotto nazionale copre per
oltre il cinquanta per cento il
mercato. ,

Il mercato Diesel in Europa
¢ governato dalla Germania

Anni Totale Disse! Quota mercalo
1965 886.297 6569 0,1
1970 1.363.594 3.198 0.2
1971 1.434.529 4.7G5 0.3
1972 1.470.384 12.131 ?m
1873 1.449.100 2%1.317 1.5
1974 1.280.710 26.724 2.1
1975 1.060.947 32.740 3,1
1976 1.187.621 42.482 3.6
1977 1.219.172 50.706 . 4.1
1878 1.194.424 56.334 4,7
1979 1.397.039 75.179 5,4
1980 1.717.781 141.506 : 8.2
1981 1.739.898 280.778 15,0
1982 1.683.831 327.163 19.4
1983 1.580.970 295.032 18.7
1984 1.634.943 425.916 26,0
1985 1.745.899 438.749 26,1
4 mesi 1986 687.389 163.273 23,8

anche se in quel Paese il gaso-
lio costa quasi quanto la ben-
zina. Si tratta in ogni caso di
predominio che dura da sem-
pre e-perche il suo ideatore
(Rodolf Diesel) realizzo la sua
invenzione in Germania (nelle
grandi officine Krupp e Man)
¢ perche dagli stabilimenti te-
deschi sono usciti specialmen-
te nel secondo dopoguerra au-
tomezzi Mercedes e Opel che
hanno dato una nuova im-
pronta all’autoveicolo a gaso-
lio.

Anche oggi nonostante la
parita di prezzo fra gasolio e
benzina, piu del trenta per cen-
to delle vetture vendute in Ger-
mania (31,8% nel 1985 con
531.762 consegne) sono ali-
mentate a gasolio. Diversi fat-
tori hanno concorso e concor-
rono a favorire la scelta Die-
sel: i bassi costi di esercizio de-
terminati dai consumi pil con-
tenuti anche con vetture di
maggior peso, Spazio € como-
dita, la superiore longevita del
propulsore, i minori costi di
manutenzione e, elemento af-
fatto trascurabile, il ridotto

tasso di inquinamento.

Ora tutte le grandi marche
eurcpee dispengono di modelli
in versione Diesel e sono pre-
senti attivamente nel nostro
mercato. Le marche che mani-
festano tuttavia maggior ag-
gressivita sono la Volkswagen,
che nel primo guadrimestre
dell’anno in corso ha comse-
gnato 20.783 unita e la Renault
con 11.217. Pin staccate Ci-
troen (8.584), Opel (6.992),
Ford {(6.227), Peugeot (5.824),
Volve (4.597), Mercedes
(3.643), Audi (3.175), Seat
(2.992), BMW (2.916) e Austin
Rover (78).

Al Diesel italiano ha perso
qualcosa nel primo quadrime-
stre, perd con la recente com-
mercializzazione della «Uno
Turbe Diesel» da poco sulla
piazza insieme alle rinnovate
«Ritmo», «Regata», «Prisma»
e «Delta», il prodotto naziona-
le dovrebbe riacquistare quo-
ta anche nella motorizzazione
Diesel e riprendere la sua rnar-
cia ascensionale nella corsa con
le importate.

G.B. RADICI

mcio Ufficio, rivenditore
-autorizzato Olivetti, lavo-
ra con voi nella scelta del-
I"hardware, nell’applicazione
del pit avanzato software,
nell’anclisi dei programmi.
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to 4x4 anche in pie-

28283
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Tel. 0331 - 631.379
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Via Crispi, 13 Varese
- Tel. 0332 - 236.350

Il popolo duro delle 4x4 ha il suo Grande
Capo. E’ Jeep Cherokee, I'originale ameri-
cana. Grazie al suo poderoso motore tur-
bodiesel Renault (80 cavalli e oltre 140
chilometri I'ora) e al sistema di inserimen-

na velocita, Jeep
Cherokee é fatta per

non conoscere né confini né ostacoli.
Bella e forte, in versione 3 e 5 porte e con
un equipaggiamento da berlina di gran
classe, Jeep Cherokee regala a chi la gui-
da emozione, sicurezza, confort: fuori
strada e su strada,

in citta e sulle
grandi distanze.
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[razione integrale

novo status-symbol
automobilistico

Ono ormai numerose
le case automobilisti-
che che offrono, nel-
la gamma dei E,oc:.
modelli una o piu versioni
«4 X 4» ossia con quattro ruo-
te motrici. La pill impegnata ¢
certamente 1’Audi, che ha ad-
dirittura una versione a trazio-
ne integrale per ogni modello
base. La Lancia la sta seguen-
do a ruota, anzi, a... quattro

~ ruote motrici. Questo tipo di

vettura, che costa circa il tren-
ta per cento in pitt del model-

~ lo corrispondente con trazione

anteriore o posteriore, € diven-
tato il nuovo status-symbol au-

- tomobilistico. Avere una tar-

ghetta sul posteriore della pro-
pria vettura «fa fino», e le si-
gle sono diverse. «4X4» per
I’Alfa Romeo, Bmw, Fiat,
Ford, Peugeot, Renault;
«quattro» per I’Audi, «<4WD»
per Lancia e Toyota, «Syncro»
per Volkswagen, «4 Matic»
per Mercedes.

E il fenomeno del 1986.

Ormai le «4 X 4» si avviano
a non essere pill una curiosita
per amatori ma un fenomeno,
se non ancora di massa, certo
molto diffuso. Un fenomeno le
cui origini risalgono addirittu-
ra al 1804. Fu infatti in quel-
I’anno che I’americano Oliver
Evans costrui (o almeno pro-
gettd) uno strano veicolo anfi-
bio cui dette il nome di «Oruk-
tor amphibolis». Si trattava, a*
giudicare dal disegno di una
sorta di barca, una grossa ti-
nozza munita di ruote nonché
di una ruota posteriore a pa-
lette ed azionata da una caldaia
a vapore. La trasmissione era
a cinghia e questa univa le ruo-
te arteriori a quelle posteriori.

Dopo questo tentativo — di
cui si sa ben poco — bisogna
attendere un secolo perche si
torni a parlare di quattro ruo-
te motrici. Nel 1902 I’olande-
se Spyker applico la trazione
integrale alla sua vettura da
corsa. -

Negli anni 20 questo sistema
di trazione si affermo nel cam-
po dei veicoli militari, per i
quali era fondamentale avere
il massimo di presa su ogni ti-
po di terreno.

Passano altri anni ed ¢ un
italiano, Ettore Bugatti, ad in-
teressarsi della trazione su
quattro ruote. Nel 1932 una
sua automobile, il tipo «53»,
adotta questa tecnica. Si trat-
ta di una vettura biposto da
corsa munita di motore ad ot-
to cilindri che sviluppa, grazie

Jeep:
a fatto
la storia

ad un compressore, una poten-
za di circa 300 cavalli. Non eb-
be grosso successo (anche per-
ché fini presto sfasciata in un
incidente), ma & comunque Ti-
cordata per aver salito la col-
lina Shelsley Walsh, in Inghil-
terra, a tempo di record duran-
te una prova. Dopo questa vet-
tura bisogna attendere il dopo-
guerra per trovare altri studi ed
altri progetti tra i quali quello
di Ferdinand Porsche. Osmmﬁo
progetto era per quei tempi
straordinariamente Eom_.o&ﬁo.
tra Paltro offriva per la prima
volta al guidatore la possibili-
ta di innestare la trazione in-
tegrale solo quando lo ritene-
va necessario. Fu perd il co-
struttore Piero Dusio a concre-
tizzare il progetto, dopo aver-
lo acquistato, in una vettura,

eep che vuol dire? Co-

me tante parole o sigle

americane di uso in-

valso (basta ricorda-
re «okey», trascrizione travisa-
ta da un telegrafista di «all cor-
rect», ossia tutto va bene: 0
anche «geiar» dallo junior del
personaggio di «Dallas»), sta
per «general purpose vehicle»,
come dire veicolo per tutti gli
usi che, abbreviato in g.p. e
pronunciato jipi si trasforma
infine in jeep.

Questa la definizione del ca-
ratteristico mezzo che ci riman-
da alle immagini della secon-
da guerra mondiale, di Nor-
mandia come di Jwojima, dan-
nata quattro ruote motrici che
arriva dovunque con la sua in-
confondibile sagoma squadra-

L'«Audi», consociata al
gruppo VW, & stata la pri-
ma Casa a dotare di un
modelio a trazione inte-
grale tutta la gamma. Nel-
la foto la «200 Avant
quattro». :

la Cisitalia «Grand Prix» del
1949.

Arriviamo poi ai tempi no-
stri: la vettura sperimentale di
Ferguson del 1961, la Jensen
del 1966, ancora la Ferguson
del 1967 che, dotata di moto-
re a turbina, sfiord la vittoria
nella 500 miglia di Indianapo-
lis. Fu tale Ia superiorita di
questa vettura nelle curve che
essa pud essere considerata la
capostipite di una nuova gene-
razione di vetture da competi-
zione a quattro ruote motrici.

ta colore oliva, la stella bian-
ca sul cofano e pale, picconi,
taniche incastrati dappertutto.

Jeep - story @ presto detta.
Alla fine degli anni trenta l’e-
sercito americano interpellava
oltre cento aziende chiedendo
loro di sviluppare il progetto di
un veicolo agile e robusto che
non pesasse piu di un quarto
di tonnellata e che potesse fa-
re le veci di una motocicletta
per i futuri impegni di guerra
in Europa.

Tre i prototipi che si conten-
dono la commessa dell’eserci-
to: sono della Ford, della Ban-

tam e della Willys. Il progetti-
sta di Ea& *ultima azzecca il
veicolo piit compatto e funzio-
nale e nasce la Jeep.

Inizialmente concepita come

Il robot
¢ gloria
europea

econdo la rivista ame-
ricana «Future compu-
ting» nel 1990, quindi
fra pochissimi anni,
i robot casalinghi avranno un
mercato di dieci miliardi di
dollari: servono a tavola, ri-
spondono al telefono, fanno la
spesa nei supermercati. Nel
mondo dell’industria il valore
di queste macchine pensanti ha
raggiunto cifre non ancora
completamente valutabili ma
certamente al di sopra di mi-
liardi di miliardi di dollari. Ma
non perché si parla di dollari
i robot sono una preclusiva
americana: & ’Europa che og-
gi esporta questa tecnologia
sempre piu evoluta.
L’industria dell’automobile
se n’& appropriata da tempo:
ricordiamo una visita allo sta-

mezzo per trasportare veloce-
mente gli ufficiali sulla linea
dei combattimenti, diventa poi
un incredibile tuttofare: spaz-
zaneve, rimorchiatore, soccor-
so feriti, persino altare per cap-
pellani.

A guerra finita le Jeep in cir-

colazione sono pin di seicento-

“mila e nel °46 la Willys depo-
sita il nome introducendo sul
mercato civile il primo station
wagon tutto in acciaio. Nel °53

Henry J. Kaiser acquista gli’

stabilimenti della Willys e di-
ciassette anni dopo la Kaiser -
Jeep Corporation passa alla
American Motors.

Oggi la Renault, socia nella
AMC al 46 per cento, distri-
buisce uno dei modelli piu re-
centi e pits completi della Jeep,
la «Cherokee».

bilimento Renault di Douai, al
confine franco-belga, intera-
mente automatizzato nel 1977
per il lancio della «14». In Ita-
lia la Fiat non & seconda a nes-
suno a Torino, Chivasso, Ter-
mini Imerese, Desio ed altri
stabilimenti; cosi & per la VW,
la Peugeot. L’uomo, in questi
stabililmenti, ha solo funzioni
di controllo. Nella saldatura,
ad esempio, il robot, ovvero il
sistema automatizzato prende
i vari lamierati che costituisco-
no il pianale e la scocca, li in-
troduce in una saldatrice mul-
tipla, li riunisce e procede ad
un numero normalmente ele-
vato (da 2 a 4000) punti di sal-
datura, ad arco o di altro tipo.

_Non é detto che il robot deb-
ba limitarsi ad un solo lavoro,
in uno stesso settore: la «fles-
sibilitd» & un traguardo gia
raggiunto.

Non sarebbe stato possibile,
volendo ricordare i 100 anni
dell’automobile, dimenticare
questi ultimi nati, cosi come &
impossibile dimenticare sellai,
carrozzieri, battilamiere, gom-
misti, meccanici, artigiani che
dell’automobile furono i padri.

Come i robot anche i com-
puter che progettano, prova-
no, distruggono e ricostruisco-
no cento volte il disegno di
un’automobile prima di darle
I’«imprimatur». E cosi come la
studia dal di fuori il computer
la protegge al suo interno. Og-
gi, a cent’anni dalla sua nasci-
ta, molte parti di ogni singola
vettura sono controllate secon-
do per secondo da questi con-
gegni dell’'uomo. Uno per tut-
ti, citiamo un sistema, omnom_-
tato dalla Volvo che reagisce
compensando ogni mamo_o
movimento della vettura in
pratica nello stesso attimo in
cui esso avviene. Questa ¢ la
caratteristica singolare e di un
sistema che, tremila volte al se-

* condo, rileva i movimenti del-

le ruote e invia un segnale per
adeguare il comportamento
delle sospensioni della vettura
alla-conformazione del fondo
stradale, tutto per il massimo
confort dei passeggeri ¢ Iele-
vata sicurezza di guida.

Automobilista, che vuoi di
pit da una centenaria?
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Francesco Mainini e Fau-
stina Ferrario dopo una
prima esperienza con un
socio, si sono messi in
proprio nel 1925: avvia-
rone anche una scuola
guida.

no dobbiamo dire che Busto &,
¢é affacciato alla fi- in questo settore, esponente
nestra su Busto dell’antiquariato dell’automo-
- Arsizio sventolan-  bile.

do la bandiera di una grande A rappresentare la Ceirano
firma, la torinese Ceirano, a Busto c’erano i coniugi Fran-
un’officina che ha fatto scuo- cesco Mainini e Faustina Fer-
la ad uomini che sarebbero di- rario che aprirono un garage
ventati famosi nel mondo del- con annessa rivendita di vettu-
le quattro ruote, uomini come re in via Mazzini angolo Ugo
Vincenzo Lancia e Nazzaro, Foscolo. Correva il 1925 ¢ le
una firma che ha ceduto per automobili suscitavano rive-

automobilismo si

30.000 lire il proprio stabili-
mento ai fondatori della Fiat
tanto che, scrive la storia, la
prima vettura che reca la sigla
della Casa torinese, Ia «3 1/2»
altro non era che una Ceirano
«truccata». Poi la famiglia
Ceirano ha preso strade diver-
se, ogni fratello, Giovanni Bat-
tista, Matteo e Giovanni andd
a cercar fortuna per proprio
conto. Matteo, ad eserqipio,
fondo la «Itala» resa famosa
dal raid Pechino-Parigi.
Questa premessa ¢ stata ne-
cessaria per dimostrare che il
primo impatto di Busto con la
sorgente industria automobili-
stica non ¢ da sottovalutare: se
teniamo la Fiat come caposti-
pite dell’automobilismo italia-

Ernesto Ceirano al volan-
te di una vettura con la
quale si aggiudico la Cop-
pa delle Alpi del 1922.

renza e anche un poco di timo-
re nei bustocchi.

1 Mainini, sempre pili affa-
scinati dal Ioro mestiere, in-
grandirono Pattivita ed assun-
sero la concessionaria per la
Fiat, zona di vendita in esclu-
siva da Busto Arsizio a Sesto
Calende e siamo arrivati al
1932.

Con lungimiranza i due co-
niugi avviarono anche dei corsi
di autoscuola. La teoria allo-
ra era richiesta solo per la pa-
tente C e nel giro di un mese
la gente di Busto Arsizio impa-
rava a guidare.

Poco pit tardi P'ltalia fu

“$cossa da un brivido di piace-

re: era arrivato — con il 1932
appunto — il tempo della Ba-
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una grande firn
forinese, precursore

lilla a tre marce, «il simbolo
della vettura per eccellenza»,
come spiegano oggi i discen-
denti dei Mainini-Ferrario.

Il progresso portd poi sulle
strade di Busto Arsizio la sto-
rica «Topolino». A Francesco
¢ Faustina gli affari andavano
a gonfie vele.

Sessantaquattro anni sono
trascorsi dal loro primo tenta-
tivo di vendere in citta i veico-
li a quattro ruote e diversi so-

‘no stati i cambiamenti di sede

del garage e della concessiona-
ria Fiat; da via Mazzini in via
Cattaneo la rivendita di auto-
mobili, mentre il garage passa-
va in fondo alla via Foscolo
nell’area attualmente occupa-
ta dal palazzetto dello sport. E
ancora, con I'ingrandirsi del-
Pattivita, a viale Cadorna, nel-
la sede dell’ex circolo Catta-
neo, dove ancor oggi Mainini
€ Ferrario continuano il me-
stiere iniziato oltre mezzo se-
colo fa.

1l testimone ora & passato ai
rappresentanti della terza gene-
razione di Francesco ¢ Fausti-
na. A dirigere ’azienda ci so-
no i nipoti Pino Ferrario e
Gianfranco Salomi e sono lo-

"'ro araccontarci la storia della

pit vecchia concessionaria Fiat
di Busto Arsizio.

«Siamo cresciuti tra le auto-
mobili, i discorsi degli zii, i lo-
ro racconti, ci appassionava-
no. Ci dicevano sempre che
agli inizi solo i signori acqui-
stavano le vetture. Erano mol-
to esigenti guardavano alla
qualita, alle finiture non come
i clienti del giorno d’oggi che
tengono d’occhio solo il por-
tafoglio.

La concorrenza era accesis-
sima, soprattutto a render dif-
ficile il terreno di vendita era-
no le Lancia ¢ le Alfa Romeo,
da sempre auto di gran classe.
Volevano un veicolo di colore
scuro gli amanti della Fiat e per
lo pilt pagavano in contanti.

In officina venivano solo gli
uomini: erano loro a decidere
tutto. Bisogna risalire agli an-
ni 50 per ricordarsi I’ingresso
della prima donna al Mainini-
Ferrario».

Altri tempi di cui sono rima-
sti soltanto pochi ricordi e tan-
ta, tantissima nostalgia. Fran-
cesco e Faustina vendevano ne-

gli anni 30 le «Balilla» a sette-

mila lire {prezzo di listino), e
gia sembravan care. Quando
poi arrivarono sul mercato le
prime «600» il costo lievitd
paurosamente (si parla comun-
que della fine degli anni 50):
per acquistarne una bisognava
spendere seicentoquarantami-
la lire!
Ma ritorniamo al periodo in
cui «aver la macchina era se-
gno di grande prestigio»,
quando la gente guardava con
rispetto i Mainini Ferrario per
via del mestiere che li portava
a contatto con i «signori».
E tra i clienti bustocchi di
vquel tempo ¢’erano i Venzaghi
(nota famiglia di industriali),
i proprietari del Cotonificio
Bustese, del Cotonificio di Vil-
la Cortese e cosi di seguito in
un lungo elenco di veri persc-
naggi che hanno lasciato una
traccia indelebile nella storia di
Busto Arsizio.

«Nel dopo-guerra chi vole-

va attirare ’attenzione — ram-
mentano Ferrario e Salomi —
sceglieva la 1100 S coupe aero-
dinamica, anche se il massimo
era la *’Balilla Coppa d’oro’’,
PPauto da competizione che ha
partecipato alle Mille Miglia.
Gli altri invece s’accontentava-
no della ’Topolino C**, velo-
citd massima 90 chilometri».

Una «Topolino C» di colo-
re blu & stata anche la prima
vettura di Pino Ferrario e di
tanti parenti di Francesco e
Faustina. «I miei zii — dice
sorridendo Gianfranco Salomi
— assieme alle due figlie anda-
rono sino in Jugoslavia con la
**Topolino’’. L’avevano acqui-
stata di seconda mano ¢ una

volta giunti alla frontiera i do-
ganieri s’accorsero che era
un’auto usata dai contrabban-
dieri perché aveva un doppio
fondo. Fu un viaggio alla Fan-
tozzi. Per tutto il tragitto gli zii
tennero aperta la capote, in
modo da lasciare piti spazio al-
le figlie».

Ricordi, bei ricordi che man-
tengono intatto il sapore di
un’epoca da troppo tempo su-
perata.

Cosl come € rimasta intatta
la voglia di «stare tra le auto»
alla terza generazione dei
Mainini-Ferrario.

L’evoluzione dei tempi ha
perd lasciato il segno; alla fi-
ne del 1983 Pino Ferrario e

" Gianfranco Salomi hanno de-

ciso di non rinnovare il con-
tratto con la Fiat. Non pit1 so-
lo vetture «Agnelli», ma anche
made in Europa, pezzi di ri-
cambio e assistenza.

La foto degli zii Francesco

‘e Faustina, una «Topolino»

grigia e un attestato di beneme-
renza rilasciato nel 1962 dalla
casa automobilistica torinese,
a firma dell’amministratore
delegato Valletta, «per tren-
t’anni di fedele cooperazione
agli sviluppi dell’organizzazio-
ne Fiat in tutt’Italia», sono ora
Punico legame col tempo del-
la «Balilla» a Busto Arsizio.

DONATELLA NEGRi

: e Monde» — uno dei quotidia-
ni «leader» europei — si & po--
AA sto un interrogativo apparente-

mente curioso, ma che dietro

nasconde la evoluzione dell’auto. «E prossi-
ma la vettura che una volta usata si pud but-
tar via?». La tesi del giornale & che in cinquan-
ta anni — a parte lo stile — le automobili non
sarebbero poi cambiate di molto. Certo, I’au-
tomobile ha mutato parecchie cose in giro per
il mondo, a cominciare dalle nostre abitudi-
ni. E allora i redattori del giornale sono an-
dati dai dirigenti dei pit grandi gruppi euro-
pei, proponendo la domanda: «Chi ¢ il co-
struttore che, per primo, sara in grado e fara
la scelta di mettere sul mercato un piccolo mo-
dello che conservi tuttavia un motore suffi-
ciente per affrontare le autostrade senza ri-
schi di avere il fiato grosso e il cui costo di
esercizio sia pressoché nullo per almeno tre
anni? Un modello che potrebbe essere il pre-
cursore dell’auto del duemila. Insomma, I’au-
to da gettare dopo ’uso, sard per domani?».
Vittorio 0 la, amministratore delega-
to della Fiat-auto, ha risposto che non si pud
prevedere, in un futuro prossimo, la realiz-
zazione di una «vettura-giocattolo» semplicis-
sima, economica ¢ destinata al «gettare dopo

Lo ha chiesto «ILe Mon-
de» agli uomini guida di
Fiat, Renault, Peugeot e
Volkswagen e la rispo-
sta non ¢é stata affer-
mativa :

I"uso» perch¢ — ha spiegato — non si posso-
no passare sotto silenzio i criteri di affidabi-
lita, di comfort, di economia di esercizio e di
sicurezza «che ci hanno guidati fino al mo-
mento attuale. Al contrario si pud affermare
che una evoluzione graduale e continua dei
metodi di sperimentazione ci fara certamen-
te avere in futuro vetture piu elaborate, pit
equilibrate nella durata dei loro organi e con
una affidabilitad piti importante».
Anche Bernard Hanon, presidente della Re-
nault, non crede all’auto «da buttare dopo I'u-
so»: I'automobile & un bene «durevole, che
esige una qualita e una longevita crescenti. E
un prodotto troppo: ricco in tecnologia —
dunque in investimenti e in capitali — perché
gli venga riservata la stessa sorte di un accen-
dino o di un rasoio. D’altronde non esiste nes-
sun prodotto a forte valore aggiunto che sia
“stato concepito con questo spirito. Perche
PPautomobile dovrebbe essere una eccezio-
ne?». E conclude Hanon: «Fra qualche de-
cennio, forse, si trovera una clientela che non
acquistera pil una vettura ma un servizio au-
tomobilistico ’a la carte’’.
In altre parole si pudé immaginare che dei
noleggiatori proporranno, ad esempio, 30 mi-
Ia chilometri, costi di esercizio e assicurazio-
ne inclusi, o tre anni diutilizzazione alle stes-
se condizioni. Questo & uno scenario pil cre-
dibile».

Sotto gli effetti delle legisiazioni e delle esi-
genze della clientela, le auto del futuro saran-
no sempre piu complesse, E la tesi del presi-
dente del direttorio della Volkswagen, Hahn,
secondo il quale la tendenza europea versc le
vetture pitt piccole possibili sara fermata —
ad esempio — dalla legislazione sulla emissio-
ne dei gas di scarico. «Indipendentemente dal-
la taglia e dalle dimensioni del veicolo — ha
risposto — la tendenza nella costruzione au-
tomobilistica ¢ I"accrescimento della durata
della vita, una migliore resistenza alla corro-
sione ¢ una solidita sempre maggiore». Insom-
ma anche in questo caso siamo lontani dal-
Pauto «usa e gettax.

Infine Jacques Calvet, presidente della Peu-
geot: «Il rallentamento, probabilmente desti-
nato a protrarsi, dell’aumento del potere di
acquisto — ha risposto — cosi come la evo-
luzione del rapporto tra vettura e suo utiliz-
zatore, non spingono a pensare che I’auto pos-
sa diventare negli anni a venire un oggetto ba-
nale da gettarsi dopo un certo periodo di uti-
lizzazione. Sarebbe porre a troppo buon mer-
cato anche il valore oggettivo di una vettura
e dei sentimenti profondi che ispira al suo pro-
prietario».



