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orse temono di essere eti-
chettati politicamente. Op-

pure pensano di essere in Inghil-
terra, dove guidare a sinistra è un
dogma ereditato dal Medioevo,
quando i cavalieri viaggiavano su
quel lato della strada per poter
sguainare la spada agilmente con
la mano più forte, ossia la destra,
quando si incontravano prove-
niendo da direzioni opposte. C’è
poco di nobile invece nell’usan-
za nostrana di evitare sistemati-
camente la corsia più a destra in
autostrada, malgrado il codice
della strada lo preveda come ob-
bligatorio qualora sia libera. È la
smania del sorpasso che ci guida
(e il terrore per i Tir). Ora una
campagna pubblicitaria della Po-
lizia Stradale per la riconquista e
occupazione della prima corsia
ci invita a farlo, “altrimenti - reci-
ta - finisce che ce la tolgono per
mancato utilizzo”. Dove il rispet-
to delle regole non riesce, a volte
può arrivarci l’ironia. Speriamo.
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e la nostra vettura è più o meno
sicura, lo decide l’Euro NCAP. È
l’acronimo di “Programma eu-

ropeo di valutazione dei nuovi model-
li di automobili”, esiste dal 1997 e dal
2009 ha creato un parametro della si-
curezza attiva e passiva espressa in stel-
le (da 1 a 5) che riflette le prestazioni nei
crash-test, veri e propri impatti fronta-
li e laterali ai quali le auto vengono sot-
toposte ad alta velocità. Un numero e-
levato di stelle dimostra un buon risul-
tato nelle prove, e che l’equipaggia-
mento di sicurezza che il costruttore
offre sul modello testato è disponibile

per tutti i consumatori in Europa. 
Nei test Euro NCAP cinque manichini
posizionati sui sedili della vettura si-
mulano le conseguenze di un impat-
to in velocità, come se si trattasse di
persone vere. Il loro nome tecnico è
“dummy”, robot dal peso e anche dal-
le sembianze diverse (esistono dummy
uomo, donna, bambino e anche neo-
nato) costruiti secondo i criteri della

biomeccanica, scienza che studia il
corpo umano e le sollecitazioni che gli
organi possono sopportare, come ac-
celerazione e compressione. All’inter-
no di questi robot molto sofisticati, u-
na miriade di sensori permettono di
scoprire se l’occupante della vettura
sarebbe sopravvissuto all’impatto e
con quali lesioni. 
Ma anche i dummy si adeguano ai

tempi. Due nuovi modelli, uno obeso
e l’altro che simula una signora di 70
anni, sono stati appena presentati dal-
l’International Center for Automoti-
ve Medicine (ICAM) dell’università del
Michigan. Uno dei manichini pesa
123 chili, e anche l’altro è leggermen-
te sovrappeso oltre ad avere il torso
disegnato sul modello di una donna
anziana. «Le dimensioni del corpo so-

no fondamentali per capire le conse-
guenze di un incidente, e la normalità
oggi è trovare una persona obesa o an-
ziana al volante», ha spiegato Stewart
Wang, uno degli ideatori. Molti studi
hanno mostrato che le ferite variano
a seconda della conformazione del
corpo. Gli obesi, ad esempio, tendo-
no a scivolare sotto le cinture di sicu-
rezza in caso di urti frontali. Per capi-
re come modellare i manichini sono
stati usati oltre seimila scannerizza-
zioni di corpi presenti in un database
nazionale. (A.C.)
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la vettura BMW più famosa. Ed è ar-
rivata ormai alla settima genera-
zione. Dal primo lancio avvenuto

nel 1972 (non si resiste così tanto senza
dei buoni motivi) di Serie 5 ne sono sta-
te vendute più di 7,6 milioni di unità,
di cui 40.000 in Italia (il 60% station wa-
gon e il 40% berlina), con una nettissi-
ma preferenza (97%) per le motorizza-
zioni diesel, un grande interesse per tra-
zione integrale (39,9%) e cambio automa-
tico (97%). Chi sceglie Serie 5 vuole il massimo: l’84% dei clien-
ti che hanno acquistato l’ultima generazione (la più venduta nel
mondo in assoluto con 2 milioni di unità), hanno scelto l’allesti-
mento Luxury, quello medio-alto. Ecco perché, con il lancio del
nuovo modello, è stata eliminata la versione base. L’offerta parte dal-
la Sport Line, prosegue con la Luxury Line fino alla M Sport Line, la
più "cattiva". Il prezzo di ingresso è di 58.000 euro, cifra solo indi-
cativa visto che con gli optional disponibili può cambiare parecchio. 
«La BMW Serie 5 è completamente nuova». spiega Roberto Olivi,
direttore delle relazioni istituzionali e comunicazione. Le dimen-
sioni (lunghezza: 4,395 mm, larghezza. 1.866 mm, altezza 1.466
mm), rispetto al modello precedente, sono cambiate di poco; il pe-
so è diminuito di ben 100 kg, a vantaggio di una migliore aerodina-
mica e migliori consumi (con la versione EfficientDynamics Edition
i dichiarati sono 3,9 litri per 100 km) mentre l’assetto è stato ripro-
gettato con nuove tecnologie delle sospensioni e impianto frenan-
te in costruzioni leggere. 
I “bmwisti” non faranno fatica ad accorgersi che l’abitacolo è stato
completamente rinnovato nel design, nell’utilizzo dello spazio (a-
desso ci sono, per esempio, dei vani porta-oggetti molto utili), nel
comfort in generale e nelle tecnologie. A proposito delle quali il co-
struttore tedesco non si fa mancare proprio nulla: molto interessanti,
per esempio, i sistemi che BMW considera di "assistenza alla gui-
da" anziché di "guida autonoma", che permettono alla nuova BMW
Serie 5 di muoversi "da sola" (sorpassi e curve compresi), anche
quando si è imbottigliati nel traffico. Avvisando il conducente, ogni
20 secondi circa, di mettere le mani sul volante.

Ferdinando Sarno
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È ono stati sei anni di rivoluzione continua : il marchio Sko-
da è totalmente cambiato nello stile e nella percezione del
cliente. E oggi, con la nuova Octavia, questo processo di e-

voluzione aggiunge un altro tassello alla corona boema. Dice il re-
sponsabile del design esterno, Marco Jevtic: «Fino a qualche anno
fa nessuno avrebbe pensato che Skoda fosse in grado di proporre
una gamma di modelli con queste caratteristiche e con queste qua-
lità». Per capirlo basta sedersi in auto, toccare con mano, accen-
dere il motore e provarla su strada. In 20 anni o poco più, sono ol-
tre 5 milioni i clienti di Skoda e la crescita appare continua. 
Sulla nuova Octavia c’è tutto quello che serve e piace ora, ovvero
sistemi elettronici per controllo telaio e tenuta di strada, informa-
zioni su traffico e guida connessa con prese Usb e navigatori di ul-
tima generazione. Ma anche praticità, come il portabottiglie cen-
trale che le famiglie con prole apprezzeranno di sicuro. E poi il si-
lenzio di marcia, il confort. E consumi bassi, grazie a motori tec-
nologicamente avanzati di derivazione Volkswagen-Audi.
Se qualche anno fa si poteva dire che una Skoda era una VW tra-
vestita col 30% di sconto, oggi Skoda ha una propria anima, uno
stile e una qualità che, partendo dai pezzi forti del gruppo di Wolf-
sburg, non ha perso nulla della sua filosofia. Al punto che il pros-

simo motto del marchio boemo sarà “difformi nell’u-
niformità”. Lo spiega Jevtic: «Se finora i modelli Sko-

da, dalla Rapid alla Octavia alla Superb, erano
più o meno simili, il futuro sarà diverso. Quan-

do negli specchietti ci sarà una Skoda, da
30 o 50 metri a seconda del frontale e del-
le linee si riconoscerà il modello. Sarà u-
na rottura col passato, con auto sempre
più personalizzate e stile proprio». 
Tornado alla nuova Octavia, difficile tro-

varle un difetto e se le linee a qualcuno
potranno non piacere, è sempre una que-
stione soggettiva. Allestimenti completi

con finiture in Alcantara e pelle, cerchi in
lega da 17" e prezzi  da 20.100 euro per la 1.0 benzina da 115

Cv (la SW a 21.150 euro) fino al top di gamma del 2.0 turbodiesel
da 150 Cv a 25.570 euro (la SW a 26.620).

Paolo Ciccarone
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Notizie, test e approfondimenti
nella sezione Motori
vai sul sito
www.avvenire.it

I manichini diventano obesi e anziani
Negli Usa i crash-test si adeguano a chi guida

Le nuove Skoda Octavia
(prezzi da 20.100 euro) 
e, sopra, BMW Serie 5 
(il listino parte da 58.000
euro)
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La riconquista
della destra

Fenomeno Golf
Cambia poco 
per restare unica

La novità/BMW
Serie 5, l’auto che ha tutto
per chi vuole molto

2017

1976
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mmortale, sempre uguale o quasi. Perchè cambiare non sem-
pre vuol dire migliorare. Infatti lei ha quasi 43 anni e la fre-
schezza di una ragazzina. In un’altra epoca salvò la Volkswa-

gen dal fallimento e da allora è il più grande successo della sto-
ria del marchio tedesco. Si chiama Golf, e in attesa dell’ottava ge-
nerazione le hanno appena sistemato il trucco: roba minima,
s’intende, un ritocchino al paraurti, i fari a Led e una spolverata
di tecnologia in tema di sicurezza e connettività come si convie-
ne alle esigenze del momento. Ma basta guardarla e ricordare
com’era la prima, 33 milioni di Golf vendute fa, per capire che di
“fenomeno” si tratta in un’epoca dove chi non si rifà è perduto. E
dove “rivoluzione” è la parola d’ordine per continuare ad esiste-
re, nell’auto e non solo.
Lei no, la Golf resiste com’è. Fedele al suo design senza tempo, al-
le sue linee pulite e al senso di ordine che trasmette dentro e fuo-
ri. A disegnarla in principio fu Giorgetto Giugiaro che aveva deci-
so che doveva essere un modello di rottura con la tradizione: car-
rozzeria compatta a tre porte, con portellone posteriore e quindi
grande spazio a bordo, motore 4 cilindri, trazione anteriore (mo-
tore trasversale e sospensioni MacPherson secondo uno schema
ispirato alla Fiat 128) e soluzioni tecnologiche all’avanguardia. Il
successo fu enorme e immediato. Bissato poi nel 1976 dalla pri-
ma edizione della storica Golf GTI: finalmente una compatta spor-
tiva accessibile a tutti che in breve divenne il sogno di ogni auto-
mobilista che non poteva acquistare una supercar. 
La sensazione al volante oggi è ancora quella: semplicità, poten-
za, controllo, la facilità intuitiva che è la vera eleganza dei nostri
tempi. C’è solo l’evoluzione dell’elettronica a ricordarti che gli an-
ni sono passati: dalla frenata intelligente con sensore radar che
“riconosce” anche i pedoni, al mantenimento della distanza di si-
curezza in colonna, e al nuovo sistema di assistenza alla guida che
avvicina molto al pilota automatico. 
Il resto è tradizione, impegno costruttivo, successo. Ma anche e-
voluzione della specie. Dalla matita di Giugiaro a quella di Wal-
ter de’ Silva che ha disegnato la settima generazione prima del
leggero restyling attuale, dalla nascita della versione wagon (1993)

alla cabrio (1979), passando per il debutto a gasolio della GTD
(1982). Oggi la famiglia è sconfinata e beve di tutto: dalla benzi-
na al diesel, dal metano all’elettrico puro e l’ibrido plug-in, non
c’è alimentazione che non alberghi sotto il suo
cofano. Ogni 40 secondi uno stabilimento Volk-
swagen sforna una Golf, da anni costantemente
l’auto più venduta in Europa, talmente trasver-
sale da piacere ai giovani e alle famiglie, rassicu-
rante e talmente classica da sfuggire alle mode.
Per l’aggiornamento a due anni circa dalla pros-
sima generazione, esternamente si regala nuovi
paraurti e gruppi ottici, e all’interno inaugura la
tecnologia avveniristica dei comandi gestuali per
la radio e la navigazione, il nuovo grande display
a colori, la consolle digitale che sostituisce i tra-
dizionali strumenti analogici circolari. Con la
connessione esasperata è stata ampliata la gam-
ma delle App e dei servizi online. Curiose, e francamente super-
flue, le funzioni che consentono mediante MirrorLink e la nuo-
va App DoorBird, di aprire direttamente la porta di casa dall’au-
to in marcia. O di vedere sul display chi suona alla porta della pro-
pria abitazione, o ancora controllare sul telefono cellulare la ve-
locità dell’auto anche quando non si è alla guida (i figli che usa-
no la Golf di papà sono avvisati). Senz’altro più utile il Car-
Net Security & Service che permette di richiedere as-
sistenza in diverse situazioni di emergenza.
Debuttano anche un nuovo motore benzina
1.5 TSI (130 e 150 CV), aumenta la cavalleria
per la versione GTI Performance che arri-
verà tra qualche mese in Italia (245 CV) ed
è nuovo anche il cambio DSG a doppia fri-
zione a 7 rapporti. Cinque gli allestimenti
per le versioni già in vendita, immutati (an-
zi, limati verso il basso) i prezzi che parto-
no da 20.150 euro per superare i 27.000 sa-
lendo in gamma. Anche in questo, la Golf
non cambia.
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La novità/Skoda
L’orgoglio della personalità
Octavia, uguale a nessuna

L’evoluzione
della GTI,  
una delle più 
celebri varianti 
della Golf, dalla 
prima del 1976 
a quella attuale
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Volkswagen
L’auto più venduta in Europa in attesa
dell’8ª generazione si concede pochi
ritocchi e una spolverata di tecnologia
Ma resta fedele al suo design storico
e alla sua facilità intuitiva, 
la vera eleganza dei nostri tempi


