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Il bombardamento « simulato » sugli USA 

l ' U n i t à 7 giovedì 17 gennaio 1963 

Si può evitare 
l'avvistamento 

dei radar? 
Vernici per assorbire le microonde e segnali 

di disturbo per « confondere » i radar — Forse 

gli inglesi conoscevano i « codici » americani 

Nella notte tra il 6 e il 
7 gennaio veniva diffusa 
una notizia di netto sapore 
scandalistico negli ambien­
ti giornalistici inglesi: un 
gruppo di bombardieri del­
la RAF tipo Vulcan sareb­
bero riusciti, in un recente 
passato, a superare, senza 
essere avvistati, le reti 
radar americane ed effet­
tuare un bombardamento 
« simulato » di Washington 
e New York. 

La pubblicazione di que­
ste informazioni rientra 
certamente nel quadro del­
le polemiche anglo-ameri­
cane relative all 'annulla­
mento della fornitura al­
l ' Inghilterra, da parte de­
gli Stati Uniti, di missili 
aria-terra Skybolt e la lo­
ro sostituzione con i Po-
laris. Se si tiene presente 
che gli Skybolt avrebbero 
dovuto essere installati 
proprio sui Vulcan, si capi­
sce perché il Ministero in­
glese dell 'aviazione abbia 
lasciato « filtrare » la pre­
det ta notizia proprio in 
questi giorni. Tuttavia, al 
di fuori di queste polemi­
che, che cosa si può dire, 
dal punto di vista tecnico, 
circa la possibilità da par­
te di aerei (e cioè di mezzi 
naviganti a quote non su­
periori ai 20-30 km.) di 
superare, senza essere av­
vistati, un complesso di 
ret i radar? 

Sistemi 
di disturbo 

> I l problema dell'elusione 
dell 'avvistamento radar si 
pose ai tecnici sin dalle 
pr ime applicazioni di que­
sto moderno mezzo, nel 
corso della seconda guerra 
mondiale. A questo propo­
sito si può ricordare il me­
todo del lancio, da parte 
degli aerei attaccanti, di 
stagnole e cioè di corpi 
che riflettono bene l e mi­
croonde e che avevano lo 
scopo di < disorientare » i 
r adar di avvistamento; co­
sì pure ò interessante ac­
cennare al metodo inglese 
di adottare aerei con misu­
re alari che stessero in un 
certo rapporto con la lun­
ghezza d'onda di lavoro 
dei radar tedeschi, in mo­
do da annullare le rifles­
sioni e sfuggire cosi all 'av­
vistamento. Si può affer­
m a r e con sicurezza che og­
gi tutt i i radar di avvista­
mento appartengono alla 
classe M.T.I. (Moving tar­
get indicator - indicatore 
di obiettivi mobili) , il che 
neutralizza i metodi di di­
s turbo basati sul lancio, 
da par te degli aerei attac­
canti, di corpi riflettenti 
le onde radar. Analoga­
mente le elusioni derivan­
ti dalla misura dell 'aper­
tura alare sono oggi facil­
mente eliminate con l'ado­
zione di speciali generato­
ri di microonde (Klystron 
a frequenza variabi le) . 

Nel dopoguerra gli sfor­
zi dei tecnici si sono con­
centrat i in due direzioni: 
una è quella di ricoprire 
le superfici esterne degli 
aerei con speciali vernici, 
che hanno la proprietà di 
assorbire fortemente le mi­
croonde; l 'altra è quella 
dell 'emissione, da appo­
site apparecchiature in­
stallate sugli aerei attac­
canti , di speciali segnali 
di disturbo che mirano a 
« confondere » il funziona­
mento dei radar di avvi­
stamento. Inoltre vi è da 
ricordare la tecnica recen­
tissima sperimentata dagli 
americani a par t i re dal 
1958 (e progetto Argus» ) , 
tecnica che consiste nel 
dis turbare o addir i t tura 

« annullare il funzionamen­
to di tut te le apparecchia­
tu re che si basano sulla 
propagazione delle onde 
elettromagnetiche, tramite 
esplosioni nucleari ad alta 
quota. 

Per ciò che concerne la 
tecnica delle vernici assor­
benti è noto che risultati 
interessanti sono stati otte­
nuti con miscele formate 
da siliconi e p o l v e r e ' d i 

' carbonio in proporzioni va­
rie. Il ricoprimento de­
ve comprendere numerosi 

- strati di vernice, in mode 
da ottenere uno spessore 

• che sia in un certo rap­
porto con la lunghezza 
d'onda di lavoro dei radar 
a cui si intende «sfuggi­
re ». Questo metodo è sta­
to applicato con un certo 

successo sugli aerei specia­
li americani tipo U-2. 

Tuttavia si deve rileva­
re che questo sistema non 
serve quando ci si trova 
di fronte ai radar di ele­
vata potenza come è prova­
to appunto dal caso degli 
U-2. 

La tecnica della emissio­
ne di segnali che hanno lo 
scopo di « confondere > i 
radar di avvistamento 
(tecnica che con un termi­
ne francese si dice: brouil-
lage) si può realizzare in 
molti modi. Tuttavia anche 
la stessa pratica del brouil-
lage viene subito rilevata 
dai radar disturbati e quin­
di si ha subito lo stato di 
al larme, l 'entrata in azione 
di altri radar speciali, ec­
cetera. 

Aspetti critici dell 'avvi­
stamento radar derivano 
dalle seguenti circostanze: 
possibilità dì avvicinamen­
to dal mare o a bassa 
quota e, in generale, la 
« penetrazione * at traverso 
le cosiddette « zone d'om­
bra », e cioè zone in cui 
una certa rete radar è inef­
ficace a causa di comples­
se quistioni relative alla 
propagazione delle micro­
onde. Gli americani per 
evitare che le t re grandi 
reti radar da loro realiz­
zate in Alaska, nel Canada 
e ai confini t ra quest 'ul­
timo paese e gli Stati Uni­
ti potessero essere supera­
te per aggiramento, con 
rotte tortuose la cui ultima 
fase si svolge sugli ocea­
ni hanno costruito una se­
rie di isole artificiali (una 
t rent ina) si tuate a circa 
200 Km. dalla costa e mu­
nite di impianti radar che 
possono realizzare avvista­
menti che anticipano l'al­
larme di 15-20 minuti . 
Sempre a questo scopo so­
no stati realizzati e posti 

• in servizio numerosi aerei 
radar e navi radar che na­
vigano, giorno e notte, al 
largo delle coste dell'ocea­
no Atlantico e dell'oceano 
Pacifico. ' -

Altre « zone d'ombra » 
sono dovute alla configu­
razione orografica. Data la 
carta topografica di una 
zona è facile determinare 
le « zone d'ombra » relati­
ve a una stazione radar o 
a una rete radar. Se si 
cambia il numero e la di­
slocazione delle stazioni, 
varia anche la posizione 
delle < zone d'ombra ». 
Poiché l 'attaccante non co­
nosce mai l'esatta posizio­
ne di tut te le stazioni ra­
dar e tenuto anche presen­
te che proprio in relazioni* 
a ciò tut te le reti radar 
dispongono di speciali sta­
zioni mobili, si può affer­
mare che non è possibile 

contare su sicuri canali di 
avvicinamento lungo le 
< zone d'ombra ». Nei pae­
si che, come l'Italia, han­
no una configurazione oro­
grafica molto accidentata 
l'eliminazione totale delle 
« zone d'ombra * richiede­
rebbe un numero eccessi­
vamente elevato di radar 
(circa 10.000). 
Alla luce di questi dati 

di fatto quale giudizio si 
può esprimere circa la no­
tizia diffusa dagli inglesi? 
Per poter rispondere a 
questa domanda è neces­
sario chiarire che la sop­
pressione dei disturbi, nei 
radar moderni, si basa sul 
fatto che i ricevitori sono 
costruiti in modo da proiet­
tare sullo schermo solo 
quelle informazioni conte­
nute nelle microonde lan­
ciate dal trasmetti tore del­
la stessa stazione, microon' 
de che sono modulate sulla 
base di un certo codice. 
Pertanto per riuscire vera­
mente a « confondere » un 
certo radar è necessario 
che l 'aereo che at tua que­
sta operazione sia in gra­
do di emettere microonde 
che non solo siano della 
stessa frequenza di quelle 
emesse dal radar a cui si 
intende < sfuggire », ma 
abbiano lo stesso codice di 
modulazione. 

Gli U-2 
e i Vulcan 

Sulla base di questa si­
tuazione si comprende per­
chè gli U-2 sono dotati di 
impianti di registrazione 
per microonde. Quando ta­
li apparecchi sorvolavano 
11 terri torio sovietico essi, 
oltre a scattare le fotogra­
fie, registravano su appo­
siti nastri le emissioni dei 
radar sovietici ed era cosi 
possibile ricavare il codi­
ce di modulazione dei me­
desimi. Una volta noti tali 
codici è relat ivamente fa­
cile costruire le apparec­
chiature di disturbo. Tutta­
via vi è da ri levare che 
proprio per questo motivo 
i codici non sono fissi, 
ma vengono periodicamen­
te variati . Si può quindi 
affermare che se i Vulcan 
fossero. realmente riusciti 
a confondere i radar ame­
ricani, ciò o significa che 
gli inglesi conoscono j 
codici di modulazione dei 
radar americani, oppure 
che essi sono riusciti a 
realizzare apparecchi di 
disturbo così flessibili da 
essere in grado di « im­
parare » immediatamente 
il codice dej radar da 
« confondere ». 

F. Di Pasquantonio 
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Il libro dei pesci 
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L'Itaiara, affine alle cernie, raggiunge i 4 q.li 

Opportunamente Earl S He­
rald. conservatore per l'Idro­
biologia presso lo Steinhart 
Aquarium della California 
Academy of Science, apre la 
premessa alla sua opera de­
scrittiva delle varie specie 
di pesci (Il Libro dei Pesci, 
nella collana II Mondo della 
Natura. Mondadori i062; con 
294 illustrazioni di cui 145 u 
colori, lire 10 000) con un di­
retto riferimento alla diffu­
sione dello sport subacqueo 

Ai cultori di questo sport 
infatti la bella ed:z,one. che 
raccoglie alcune delle migliori 
immagini fotografiche finora 
ottenute nei fondali marini. 
manifestamente si '.ndiriz/a: 
mentre proprio alle imprese 
non di rado ardue dei sub 
essa deve il matemle che ni* 
costituisce li ìmijgior predio. 
come l'autore del testo non 
manca di segnalare 

Le notizie fornite dnll'He-
rald sono naturalmente inte­
ressanti e — per chi pratica 
la pesca subacquea — ceito 

non superflue; al contrario 
non sempre sono abbastanza 
ampie, o aggiungono gran co­
sa alle informazioni che rivi­
ste e periodici anche non spe­
cialistici vanno diffondendo 
già da anni Né dal punto di 
vista sistematico il libro offre 
molto più che la correttezza. 
e l'adesione a uno schema. 
peraltro autorevole e atten­
dibile, quale quello in uso al 
Bntish Muscum 

Si poteva fare insomma, con 
mezzi non molto maggiori di 
quelli cospicui di cui ci si 
è valsi, un'opera più compiu­
ta e pensata in senso scienti­
fico. ovvero più amoiamente 
descrittiva e più ricca di no­
tizie direttamente inerenti al­
la pesca Si è scelta una via 
di mezzo anche, presumibil­
mente. per ragion! di tempo 
per uscire nel bel mezzo del 
boom, editoriale e subacqueo 
Il risultato non ò cattivo, ma 
risente di questo lirr.ite 

f. p. 
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Il B-70, dei quale esistono e so.io stati sperimentati alcuni prototipi negli Stati Uniti, è 
stato approntato come bombardiere supersonico; ma poiché tale funzione bellica appare 
comunque superata nell'era dei missili, il solo interesse reale che esso offre è la pro­
spettiva di impiego civile • 

Presto viaggeremo 
a 4.000 km-ora 

La velocità degli aerei commerciali non può essere aumentata 

gradualmente ma deve superare d'un balzo la zona del suono 

E' di qualche giorno /a 
la notizia che le due mag­
giori compagnie aeree ame­
ricane, la PAA e la TWA, 
si fondono, per meglio far 
fronte ad una situazione 
fattasi assai pesante dal 
punto di vista economico-
commerciale. La notizia è 
accompagnata da una anti­
cipazione che presenta il 
massimo interesse tecnico-
scientifico: la progettazione 
di due aerei di linea super­
sonici, uno e europeo » (un 
Super Caravelle) ed uno 
americano. Il primo di que­
sti dovrebbe volare ad una 
velocità di 2600 chilometri 
all'ora circa, ed il secondo 
a oltre 4000. Spesa prevista 
per la realizzazione del pri­
mo: 375 miliardi: del secon­
do: oltre 600; tempo previ­
sto per disporre di proto­
tipi funzionanti: quattro 
anni circa. 

Viene da chiedersi per­
chè si punti su aerei con 
prestazioni tanto superiori 
a quelle odierne (velocità 
inferiore ai 1000 orari) e 
si pensi di conseguenza, di 
impegnare capitali così in­
genti, rispetto al valore di 
un turbogetto di linea di 
oggi che costa alcuni mi­
liardi. 

La risposta, semplice 
nelle sue linee essenziali, 
implica però l'inquadra­
mento d'i una serie di pro­
blemi veramente imponen­
te. E' ben noto che, alle 
quote ed alle velocità oggi 
tenute dagli aerei di linea, 
i tipi a turboelica, i quali 
cedono ai turbogetti sol­
tanto per una velocità di 
poco inferiore, risultano as­
sai più economici (di qui 
la simpatia di molti co­
struttori britannici e spe­
cialmente sovietici che 
hanno equipaggiato mo­
dernissimi aerei di linea 
precisamente con turboeli-
che e non con turbogetti). 
Per rendere economici i 
turbogetti occorrer ebbe 
spingerli a velocità supe­
riori e farli procedere, nel­
la loro rotta, a quote più 
alte. Ma qui sta l'ostacolo: 
ormai non è più possibile 
procedere ad un aumento 
graduale progressivo della 
velocità degli aerei di nuo­
va progettazione, come è 
avvenuto fino ad oggi; e 
non sarà più possibile far­
li procedere a ~ velocità 
tanto elevate negli strati 
ancora densi dell'atmosfe­
ra, quali si trovano attor­
no ai 10.000 metri, in quan­
to dopo un certo tempo, 
l'aereo si riscalderebbe fino 
a farsi incandescente. 

I problemi del volo cam­
biano in modo sostanziale 
in rapporto alle velocità 
subsoniche, transoniche o 
supersoniche. L'aerodina­
mica subsonica è ben nota, 
ed è stata studiata, teori­
camente e soprattutto spe­
rimentalmente, per molti 
anni. Per ogni parte del­
l'aereo permette di valuta­
re la velocità con la quale 
l'aria la lambisce, le pres­
sioni che essa esercita, le 
eventuali vorticosità che 
genera. Uno studio sul mo­
dello nella galleria acro-
dinamica fornisce tutti 
questi dati, oltre al valore 
degli sforzi cui sono sog­
gette le strutture nei di­
versi assetti di volo possi­
bili. Anche Vucrodinamica 
supersonica è ormai abba­
stanza conosciuta, seppure 
non cosi -profondamente 
come quella subsonica, an­
che alle velocità nettamen­
te supersoniche lo studio 
ed i rilievi su modelli e 

In questa galleria del vento supersonica possono essere provati 
modelli di aerei con velocità relativa (rispetto alla corrente d'aria 
che li investe) fino a 6.000 km/ora 

sagome nelle gallerie ae­
rodinamiche, (mediante 

' mezzi ottici, acustici e di­
namometrici) • permettono 
di ottenere dati e valori at­
tendibili. 

I canoni dell'aerodina­
mica supersonica sono dif­
ferenti da quelH dei raero-
dinamica subsonica: l'aria 
non si può più considerare 
come un fluido pratica­
mente incomprimibile; si 
generano moti vorticosi e 
onde di. compressione-de­
pressione con andamento 
del tutto particolare e al­
tro ancora. Comunque, è 
ormai perfettamente pos­
sibile costruire aerei ca­
paci di volare a velocità 
supersoniche in condizioni 
di sicurezza, come hanno 
ormai confermato innume­
revoli prove e come fanno 
normalmente aerei milita­
ri anche di grandi dimen­
sioni. 

La giungla 
* Le velocità transoniche, 
invece, e cioè vicine alla 
velocità del suono,' costi­
tuiscono una giungla den­
sa di pericoli, poco esplo­
rata, e» soprattutto, poco 
esplorabile. La velocità del 
suono nell'aria è circa 1200 
chilometri l'ora, e varia 
con la pressione atmosferi­
ca, e quindi, in maniera 
sensibile, con la quota. Per 
un aereo, questa velocità 
non costituisce un limite 
netto, in quanto le mole­
cole d'aria che lambisco­
no la sua struttura quan­
do è in volo, possono ave­
re una velocità di scorri­
mento, superiore o inferio­
re alla velocità d'avanza­
mento dell'aeroplano. Basti 
pensare al profilo asimme­
trico dell'ala: lo scorri­
mento delle molecole di 
aria sopra di questa (dor­
so) è nettamente più uelo-
ce dello scorrimento delle 
molecole che passano inve­
ce sotto (ventre). Si può 
realizzare allora una sifun-
zione < ibrida » nella qua­
le una parte dell'aereo vie­
ne a trovarsi in certe con­
dizioni, e un'altra in con­
dizioni diverse, le une e le 
altre instabili, fortemen­
te e rapidamente variabi­
li in conseguenza di mo­
desti sbalzi di pressione, 

temperatura, o raffiche la­
terali. 

Le prove fatte nelle gal­
lerie aerodinamiche a ve­
locità transoniche e cioè 
vicine a quelle del suono 

, (dai 1000 ai 1400 km/h cir-
< ca) hanno messo in evi­

denza una situazione insta­
bile, imprevedibile e pe­
ricolosa. Lungo le ali o la 
fusoliera si possono for­
mare bruscamente zone di 
sovrapressione, depressio­
ne, vuoti d'aria e vortici 
violenti e possono generar­
si concentrazioni di sforzi, 

' vibrazioni e sovrasollecita-
zioni assolutamente ecce­
zionali in singole zone del-
le.strutture. Al limite, cau­
sa appunto l'insorgere di 
questo complesso di feno­
meni, si può giungere alla 
rottura delle strutture, che 

• in ' condizioni subsoniche 
sarebbero • state perfetta­
mente stabili, e all'inver­
sione dell'effetto degli or­
gani di governo, rispetto al 
loro effetto normale. • 

E' chiaro quindi che un 
aereo subsonico non deve 

]' mai avvicinarsi alle velo­
cità transoniche, per non 
esporsi a situazioni perico-

• Jose. E' altrettanto chiaro 
; che un aereo più veloce di 

quelli odierni dovrà ave-
-, re una velocità almeno 
' doppia di quella degli 

aerei di linea di oggi, e vo-
. lare cioè a velocità netta­

mente supersoniche, ben 
t ) lontane dalla e giungla 
' • transonica ». 

- La moderna aerodinami-
; ca- ha ormai da • tempo 

fornito tutti ' gli elemen-
• ti che possono permettere 

il volo supersonico, anche 
• per aerei più grandi di 

quelli realizzati finora. Ta­
li aerei avranno superfici 

" alari o comunque portan­
ti assai ridotte e con sezio-

• ne particolare, più sottile, 
' delle sezioni di ali subsoni-
• che, e probabilmente con 

una cuspide anteriore. 
Negli aerei supersonici 

commerciali il passaggio 
dalle velocità subsoniche a 
quelle supersoniche avver­
rà, come avviene in quelli 
militari, in un tempo mol­
to breve, durante il quale 
fenomeni parassit i perico­
losi non avranno il tempo 
di assumere intensità dan­
nosa. Afofiwi di economici­
tà consigliano velocità ele­

vatissime, doppie, triple o 
quadruple della velocità 
del suono, a quote netta­
mente stratosferiche: ol­
tre ventimila metri. L'ae­
reo, dopo essersi levato a 
tali quote in pochi minu­
ti, in un assetto fortemen­
te obliquo, ed aver com­
piuto il suo viaggio in as­
setto orizzontale, dovrà 
poi, prima dell'atterraggio, 
compiere una specie di 
« tuffo » negli strati densi 
dell'atmosfera, perdendo 
quota e velocità. Le sue 
strutture esterne si riscal­
deranno in modo cospicuo, 
potranno anche raggiunge­
re il calor rosso: ma sa­
ranno previste per resiste­
re a queste sollecitazioni, e 
potranno dilatarsi sufficien­
temente senza compromet­
tere la stabilità del com­
plesso, 

Mach 2-4 
Come si vede, anche da 

questi brevi cenni, i pro­
blemi che debbono essere 
risolti per la costruzione 
ed il funzionamento di un 
grande aereo supersonico 
di linea sono molti e com­
plessi, anche se certamen­
te risolribili. E' anche 
comprensibile come diversi 
gruppi di specialisti pen­
sino a soluzioni più o me­
no avanzate per i primi 
prototipi, scegliendo quo­
te di crociera sui 14000 op- | 
pure oltre i 20000 metri, e 
velocità di due oppure 
quattro Mach (cioè doppie 
o quadruple delta velocità 
del snono). All'aereo su­
personico di linea, comun­
que, si arriverà in un av­
venire non lontano, e i 
trasporti aerei, con queste 
nuove macchine, verranno 
a costare assai meno, an­
che se il termine di 4-5 
anni annunciato dal grup­
po europeo e da quello a-
mericano cui accennavamo 
sopra, appare un po' otti­
mistico. Quanto agli spe­
cialisti sovietici, essi stan­
no studiando soluzioni di 
tutti e due i tipi, ma. come 
e loro costume, ne parla­
no e ne parleranno poco 
fino a che i prototipi non 
saranno in avanzato stato 
di approntamento. 

Giorgio Bracchi 

Caos e speculazione 
nell'industria farmaceutica 

«Specialità» 

medicinali 

e profitto 
Esistono in Italia venticin­
quemila confezioni mentre 
ne sarebbero sufficienti mille 

Ancora dieci anni fa i 
medici italiani prescrive­
vano circa a l t re t tante ri­
cette di preparat i galenici, 
cioè confezionati diretta­
mente dal farmacista, 
quante di cosiddette « spe­
cialità », cioè di medicinali 
pre-confezionati sigillati e 
dotati di un nome di fanta­
sia. Oggi, appena una con­
fezione su dieci viene ese­
guita es temporaneamente 
in farmacia, mentre le a l ­
tre nove sono già in fila 
sugli scaffali, in attesa del 
sofferente destinatario. 

Lo sforzo non solo mne­
monico del medico, che un 
tempo era indirizzato nei 
confronti delle ' sostanze 
prime medicamentose e 
delle loro infinite combina­
zioni e posologie, è ora co­
stret to verso al t re direzioni, 
più agevoli e più ar ide in­
sieme. Laudano, valeriana, 
poligala e belladonna fan­
no parte orma: di un pate­
tico bagaglio di ricordi 
universitari e di testi pol­
verosi, ment re al loro po­
eto si sono insediati nomi 
e nomignoli bril lanti , sin­
tetici, anche onomatopeici, 
che nascondono talora com­
plicatissime formule chimi­
che, più o meno poligonali, 
ma che quasi sempre indi­
cano un successo piuttosto 
dell'ufficio pubblicità del­
la dit ta produt t r ice che del 
suo laboratorio chimico, 
ammesso che questo esista 
realmente. 

Nulla si è salvato dalla 
furia distrut tr ice del e pre­
confezionato ». Perfino il 
bicarbonato di 6odio, il 
vecchio e grande amico 
delTipercloridrico, è s ta ­
to dosato, impacchettato, 
inargentato e, condito con 
un briciolo di volgarissi-
ma aspirina, viene venduto 
a quintali e propagandato 
alla televisione quasi fosse 
una scoperta sensazionale 
della farmacologia moder­
na. Vi sono in Italia 1053 
aziende farmaceutiche (250 
più che in Francia e 100 
più che negli Stati Uniti) 
le quali si occupano quasi 
esclusivamente di al imen­
tare il bisogno dei medici­
nali . a t t raverso una campa­
gna persistente e d iuturna 

Nel noto processo contro 
il cosiddetto « comparag­
gio» tra medici e propa­
gandisti, che si svolse t re 
anni fa a Bologna, vennero 
alla luce e furono lette e 
commentate dal pretore le 
< istruzioni » spesso addi­
r i t tura esilaranti che la 
azienda incriminata invia­
va periodicamente ai suoi 
rappresentant i perchè atti­
rassero giorno per giorno 
il medico alla prescrizione 
di quei determinat i prodot­
ti. Ma fra le condizioni che 
hanno consentito l ' instau­
rarsi di quel clima di scan­
dalo e di sfacelo morale 
che sta venendo lentamen­
te alla luce in questi giorni, 
la più de terminante consi­
s te cer tamente nel fatto 
che questo è l'unico settore 
commerciale nel quale la 
scelta del prodotto da ac­
quistare viene fatta, per 
delega, da una terza per­
sona (il medico) per conto 
del compratore (il paziente 
o l 'ente mutualis t ico) . Il 
produt tore ha potuto co­
sì largamente approfittare 
della mancanza di interes­
se a difendere la quali tà e 
il prezzo da parte del com­
mittente. e ha fatto quello 
che ha voluto per decenni, 
evidentemente favorito an­
che da una situazione poli­
tica e morale nella quale 
ciò era facile, o almeno 
possibile. 

Per anni il più sicuro e 
fruttifero investimento di 
capitali, in Italia, è stato 
giustamente considerato 
quello dell ' industria far­
maceutica, e dì ciò è stato 
consapevole anche il capi­
tale s traniero, che oggi 
controlla, d i re t tamente o 
indiret tamente, circa il 50 
per cento della produzione 
in questo settore in5edia-
to per i 4 '5 nell 'Italia cen­
tro-meridionale. dove si in­
stallò al seguito delle trup­
pe alleate Òggi siamo arri­
vati ad un fat turato nazio­
nale di 250 miliardi, di cui 

il 60 per cento circa a ca­
rico degli enti mutualistici, 
con una spesa media per 
cittadino di circa c inque­
mila lire. 

Ma la cosa più impres­
sionante consiste nel fatto 
che, in media, per ognuno 
di questi prodotti , più o 
meno originali, esistono 
circa 25 preparat i esatta­
mente, eguali per formula 
e dosaggio, diversi solo per 
il nome di fantasia che li 
distingue. Vi sono prepara­
ti. come la neomicina e la 
tetraciclina, che hanno ad­
dir i t tura più di cento imi­
tazioni. mentre a 75 soltan­
to arr iva il meprobamato. 
Sono tanto elevati i margi ­
ni di profitto che mentre 
solo una trentina di azien­
de delle mille esistenti 
produce per oltre il 50 per 
cento del totale, le a l t re 
riescono a condurre lauti 
affari anche solo acquistan­
do da queste prime, confe­
zionando, r ibattezzando e 
r ivendendo il tut to in una 
delle 11.325 farmacie ita­
liane. 

Si è giunti ormai a un 
numero incalcolabile di 
queste cosiddette « specia­
lità », le quali solo per co­
modità vengono valuta te a 
15.000, in circa 25.000 con­
fezioni. men t re è certo che 
in effetti non ne sarebbero 
necessarie più di mille per 
assistere sani tar iamente la 
popolazione La pletora ar­
tificiosa delle piccolissime 
aziende art igianali e di 
prodotti assolutamente su­
perflui ha contr ibuito a ma­
scherare efficacemente per 
anni la tipica s t iu t tu ra mo­
nopolistica, ma ha anche 
determinato, come diceva­
mo, una situazione ormai 
insostenibile. 

Una situazione di questo 
tipo è dest inata fatalmen­
te a sboccare o in un u l te ­
riore consolidamento del 
monopolio, a danno forse 
fatale del migliaio di p ic­
cole industrie, oppure in 
una soluzione di naziona­
lizzazione, almeno parziale 
e per i prodotti di più lar­
go uso. Quest 'ult ima solu­
zione non incontrerebbe 
che ostacoli di ordine poli­
tico, perche sul piano tec­
nico sarebbe quanto mai 
giustificata e realizzabile. 
Basti pensare ad esempio, 
che una t rent ina di aziende 
produce a t tua lmente l'80 
per cento di antibiotici, il 
75 per cento di analgesici e 
ant ireumatici , il 73 per cen­
to di steroidi estrat t ivi e di 
sintesi, il 65 per cento di 
sulfamidici ed il 62 per 
cento di vitamine, quanto 
dire l 'essenziale della for-
macopea italiana. 

A chi espr ime riserve e 
preoccupazioni di ordine 
psicologico circa l 'accetta­
zione da par te del pubblico 
di un medicamento « nazio­
nalizzato », vorremmo ri­
cordare che vi è già un 
precedente, favorevole e 
positivo: il « Chinino di 
Sta to », di cui ancora res i ­
duano le ta rghet te sui ne­
gozi di « Sali e tabacchi », 
e che contribuì fortemente 
a debel lare la malaria nel 
nostro Paese. 

Se la medicina dovesse 
avviarsi veramente verso 
la prevenzione, come è nei 
voti, l 'esigenza di un ser­
vizio nazionale di sanità 
«=i accompagnerebbe neces­
sar iamente con quello di 
una larghissima produzio­
ne di medicinali (in pa r t i ­
colare vaccini e chemio-
antibiotici) a basso costo 
ed a vasta diffusione quale 
può essere fornita solo dal­
l 'Azienda di Stato, o co ­
munque da aziende con­
trol late o convenzionate 
con lo Stato 

E non sarebbe s t rano 
(stupisce anzi il contrario) 
che finalmente si iniziasse 
anche qualche esperimento 
di produzione farmaceutica 
nel fiorente set tore della 
produzione chimico-petro­
lifera di Stato Sarebbe la 
maniera p*ù semplice ed 
idonea ner dimostrare ch# 
i medicinali possono co^rit-
re molto dj meno e valere 
molto di più. 

Mario Gerimmo 
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