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Intervista con il professor Maccacaro su un pro
blema tornato di attualità al processo di Alsdorf 

Talidomide : come fare 
perché non si ripeta 

Esiste sempre un elemento di rischio nella som mìnistrazione di farmaci alle donne in attesa di 
un figlio — Ma il potenziamento degli organismi di controllo e di informazione, e una rigorosa 

preparazione scientifica dei medici potrebbero ridurre il pericolo al minimo 

Atsdorf, 27 maggio 1968: la giovane madre Erika Kaufmann, di Francoforte, parte lesa nel processo contro otto dirigenti 
della « Chemie - Gruenenthal », produttrice di talidomide, mostra la foto della sua piccola Verana (a sinistra), nata deforme 

A quanto è sembrato sin 
dal principio, il processo del
la talidomide iniziato ad Al
sdorf metterà in evidenza le 
gravissime responsabilità che 
i dirigenti della impresa prò 
duttrice si sono assunti quan
do. pur essendo stati avver
titi dai medici delle nascite di 
bimbi focomelici che mostra
vano una certa connessione 
col farmaco, tennero nascosti 
questi dati e continuarono le 
profittevoli vendite. Valutare 
questa criminosa incoscienza 
e compito della magistratura. 
ma quel che l'opinione pub
blica fondamentalmente chie
de non è tanto la punizione 
dei colpevoli, quanto la ga
ranzia che tali crimini non 
possano più essere compiuti. 
In Germania, lo si è visto dai 
fatti, questa garanzia non 
esiste. E in Italia? 

Il professor Maccacaro. del
la Facoltà di medicina della 
Università di Milano, ci spie
ga che un elemento di ri
schio. nel passaggio dall'ani
male all'uomo e dalla speri
mentazione alla clinica, esi
ste sempre: l'azione teratoge-
na di un farmaco (per esem 
pio la possibilità che un far
maco. come la talidomide. sia 
causa di focomelia) può ve
rificarsi nella specie umana 
senza verificarsi nelle specie 
animali che solitamente si im
piegano negli esperimenti di 
laboratorio: che il farmaco 
sia innocuo per numerose spe
cie animali è soltanto un ele
mento che lascia presumere 
la sua innocuità per la spe 
eie umana, ma non fornisce 
al riguardo nessuna sicurezza. 
L'azione dannosa che un far
maco può esercitare diretta
mente sul soggetto a cui \ie 
ne somministrato può. a rigo 
re. venire sperimentata su 
volontari (e ancora: la scelta 
dei volontari è un argomento 
che fa sorgere molti problemi 
delicati): ma l'azione dannosa 
che un farmaco somministra 
to alla donna gravita può 
esercitare sul bambino che 
nascerà non può in nessun 
modo venire studiata su og
getti che volontariamente si 
prestino: nessuna madre può 
sottoporre a esperimento la 
propria creatura, e nessuno 
può chiedere a una madre di 
farlo. 

Il problema dunque non è 
quello di permettere che un 
farmaco sìa messo in com 
mercio solo quando si è per
fettamente sicuri che. sommi
nistrato a una madre, non pro
voca alcun danno al nascituro 
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dare tale sicurezza): piutto
sto. il problema è quello di 
riconoscere al più presto la 
eventuale azione dannosa del 
farmaco, e ciò si riferisce 
non soltanto al pericolo che 
corrono i bambini di madri 
trattate con il medicamento 
In questione, ma in generale 
a quegli effetti secondari dan
nosi che non si verificano in 
ogni caso, ma soltanto in una 
ridotta percentuale di casi, e 
proprio per questa scarsa fre
quenza statistica non sono 
stati rilevati in fase speri 
mentale (la sperimentazione 
viene condotta generalmente 
p i poche decine di soggetti, 
• Quindi non può evidenziare 

quegli efTetti dannosi che si 
verificano una volta ogni cen
to o mille casi). In Germa
nia si sono avute migliaia di 
bambini focomelici, prima di 
individuare l'azione dannosa 
della talidomide: che cosa si 
sarebbe dovuto fare per otte
nere che dopo un numero mol
to minore di sciagure (non 
dopo migliaia, né dopo centi
naia. ma dopo poche decine 
di nascite disgraziate) si po
tesse già provvedere al ritiro 
del farmaco dal mercato? 

Il professor Maccacaro met
te l'accento su tre fattori che 
potrebbero ridurre al minimo 
il pericolo: in primo luogo il 
potenziamento degli organi 
tecnici che i pubblici poteri 
prepongono all'autorizzazione 
dei farmaci: in secondo luogo 
la formazione scientifica del 
medico, in terzo luogo l'ela
borazione automatica delle 
informazioni. 

Potenziamento degli organi 
tecnici: in Germania le se
gnalazioni delle nascite di 
bambini focomelici dopo la 
somministrazione alle donne 
incinte di talidomide giunsero 
all'industria produttrice, e non 
a un organo tecnico del gover
no o della pubblica ammini
strazione, L'industria produt
trice per ovvie ragioni di pro-
fittto. accantonò le informazio
ni: è da presumere che una 
commissione di scienziati non 
interessati al profitto di quella 
industria avrebbe saputo rico
noscere e indicare come pe 
ricolosa la talidomide prima 
che si potessero contare a mi 
gliaia i bambini disgraziati. 

Formazione scientifica del 
medico: il medico, al giorno 
d'oggi, è sempre, in una certa 
misura, uno sperimentatore di 
farmaci. Infatti in passato il 
farmaco aveva basi «natura
li ». era cioè il prodotto di 
una preparazione scientifica 
di sostanze (come la digitale. 
lo strofanto. in genere i ve
getali) già lungamente col
laudate dall'esperienza seco
lare o millenaria dell'umani
tà: oggi invece il farmaco è 
un prodotto di sintesi, creato 
nei laboratori chimici pochi 
anni prima dell'uso clinico: 
arriva al medico, quindi, quan
do ancor» non sono noti i suoi 
effetti secondari statisticamen 
te meno frequenti, o più lenti 
a verificarsi. Per di più. ogni 
anno entrano nell'uso molti* 
simi farmaci nuovi. 

II medico de\e quindi es 
sere fornito di una prepara 
zione scientifica che gli per 
metta ad un tempo e di fruire 
delle nuove conoscenze, e di 
arricchirle con le esperienze 
proprie: invece del molesto 
bombardamento di materia 
le pubblicitario, naturalmente 
tendenzioso, dovrebbe riceve
re un'informazione sistemati 
ca e oggettiva, un bollettino 
che lo mettesse al corrente 
di tutti ì numi farmaci, delle 
ragioni che hanno persuaso 
gli organi competenti ad am 
metterne l'uso, delle osserva 
zioni che sui nuovi farmaci 
altri medici hanno raccolto 
nella loro esperienza pratica. 
Al tempo stesso ogni medico 
dovrebbe avere la preparazio
ne necessaria per riconoscere 
eventuali inconvenienti provo

cati da un farmaco, oppure 
particolarità non ancora de
scritte nella letteratura scien
tifica. ed essere invitato a se
gnalare a un centro di rac
colta le sue osservazioni. 

Iniziative del genere sono 
già in corso in qualche paese, 
soprattutto per quanto riguar
da l'informazione data ai me
dici: questo è il primo passo. 
indispensabile per giungere 
all'informazione raccolta dai 
medici. L'esperienza clinica. 
che ogni medico fa per pro
prio conto con maggiore o 
minore intuizione, dev'essere 
quindi resa sistematica e re
ciproca: le osservazioni siste
matiche di ciascuno devono 
giungere a organi imparziali 
di raccolta, vagliate, confron
tate. offerte a tutti. 

Il terzo punto, dice il pro
fessor Maccacaro. è l'elabora
zione automatica delle infor 
mazioni. La medicina, infatti. 
è oggi nella fase della ricer
ca su base statistica delle 
causalità dei fenomeni che la 
interessano: la ricerca su basi 
sperimentali o cliniche può ve
nir fatta nei singoli istituti. 
ma la ricerca su basi stasti 
stiche dev'essere organizzata 
in tale maniera che dalla pe
riferia. dal singolo medico 
pratico, i dati possano giun
gere il più rapidamente pos
sibile ai calcolatori elettroni
ci che li registrano, e che 
— interrogati sulle possibili 
correlazioni causali — con ce

lerità possono fornire tutti i 
confronti desiderati. 

Per tornare alla talidomide: 
un sistema di registrazione ed 
elaborazione automatica del'e 
informazioni non avrebbe la
sciato trascorrere anni prima 
di registrare una percentuale 
anomala di focomelie: non 
apnena le nascite focomelirhp 
avessero mostrato un signifi
cativo aumento nercentuale. la 
autorità sanitaria ne sarebbe 
stata avvertiti: e immediata
mente. dal confronto tra le 
schede cliniche che avessero 
arcnmoagnato la denuncia di 
ofni nasrita ontologica, sa-
rehhe stata rilevata la cor
relazione focomelia talidomide. 

La grande disgrazia che ha 
co'pHo la popolazione tedesca 
con la nascita di migliaia di 
bambini invalidi o semi-inva
lidi è dunoue in narte l'ef
fetto di una singola coloevo-
lezza da parte dei dirigenti 
di una singola industria, e 
ouesto è l'argomento sul qua
le può intervenire la magistra
tura: ma la colpevolezza dei 
singoli ha potuto estrinsecarsi 
in quanto l'intero sistema sa
nitario è organizzato su basi 
arretrate, inadeguate ai pro
blemi che la scienza moderna 
crea, e agli strumenti che 
fornisce per affrontarli. E 
questo non è un problema 
giuridico, è un problema pò 
litico. 

I. C. 

Il volto dell'aeronautica sovietico alla Mostra di Torino 

Protagonista (ancora una;- volta) l'Antonòv 22 
\ 

Nel ventre del gigante 
Un apparecchio impressionante 
che dà la misura di quel che 
sarà l'aeronautica del prossimo 
futuro - Quindici record mon
diali battuti - Tutto è pronto per 
la versione passeggeri - Dallo 
YAK-40 all'inaffondabile IL-62 

TORINO, giugno. 
- Il volto dell'aeronautica so
vietica si profila ben chiaro 
sul verdissimo sfondo dell'ae
roporto di Caselle. Non sono 
presenti ovviamente tutti i tipi 
in produzione, ma l quattro 
aerei e i tre elicotteri, alli
neati ai bordi del campo, aper
ti ai visitatori e ai tecnici. 
permettono una valutazione 
qualitativa evidente, la quale. 
completata da un regolare li
stino prezzi e dalle condizioni 
di fornitura, spiega in modo 
chiaro perchè siano ormai di
ciotto i paesi del mondo che 
utilizzano questi mezzi aerei 
sulle loro linee civili. 

Abbiamo cominciato la no
stra visita dal più piccolo de
gli aerei, lo YAK-40. destinato 
ai collegamenti passeggeri su 
brevi distanze, anche tra loca
lità che non fruiscono di cam
pi d'atterraggio di buone ca
ratteristiche. Questo apparec
chio è concepito per atterrare 
e decollare su piste in terra 
battuta o erbose: richiede 700 
metri per l'atterraggio, e poco 
più per il decollo. Ha un'auto
nomia di 1600 chilometri, una 
velocità massima di 650 km. 
all'ora e richiede un equipag
gio ridotto, di due sole per
sone. La distribuzione del ca
rico sulle ruote è particolar
mente curata per garantire 
anche sulle piste « difficili » 
la massima stabilità, caratte
ristica presente del resto in 
tutti gli aerei sovietici, anche 
t più veloci e i più pesanti, 
e che può, in molti casi, es
sere decisiva agli effetti della 
loro scelta. 

Atterraggio 
corto e sicuro 

Lo YAK-40 ha tre motori a 
getto: può sollevarsi a pieno 
carico con due di essi, e man
tenersi in volo senza perdere 
quota con uno solo. 

Il TU-134 costituisce il. clas
sico aereo medio, veloce (920 
chilometri all'ora) con un'au
tonomia di circa 3.000 km., 
un carico pagante da 5 a 7 
tonnellate. Può atterrare in 
una lunghezza (da quando lo 
aereo si trova a 15 metri di 
quota a quando è fermo) di 
1.100 metri, assai breve per 
un apparecchio di questo ge
nere. Si solleva, raggiungendo 
10,7 metri di quota, con una 
corsa di 1.000 metri. I due 
motori, a turbogetto. svilup
pano una spinta di 6800 kg. 
l'uno, ed uno solo di essi è 
sufficiente per il decollo a 
pieno carico. Si tratta di mac
chine molto evolute, con due 
compressori assiali polistadio, 
due turbine a doppio stadio 
che li azionano, e un flusso 
d'aria che viene utilizzato par
te per la combustione, parte 
per il raffreddamento e come 
getto supplementare, dopo es
sere stato mescolato ai gas 

di scarico delle camere di com
bustione. 

Per realizzare l'atterraggio 
corto, l'ala è munita di su-
perfici mobili che modificano 
le caratteristiche aerodinami
che dell'ala non solo inferior
mente, ma anche superiormen
te, con una doppia azione par
ticolarmente studiata. Tale 
aereo medio porta 72 passeg
geri alloggiati nelle condizioni 
più conjortevoli. La disposi
zione dei getti è in coda, in 
gondole autonome, e i piani 
di coda sono in posizione alta. 

Turbogetti a 
doppio flusso 

L'IL-62 è il più grande degli 
aerei di linea trascontinen
tali oggi in servizio, potendo 
trasportare 186 passeggeri, un 
carico pagante, espresso in 
peso, di 23 tonnellate: ha un 
peso massimo al decollo di 
157.5 tonnellate. L'apparato 
motore, sistemato anch'esso 
in coda in gondole indipen
denti, è costituito da quattro 
turbogetti a doppio flusso (di 
struttura sotto certi aspetti 
simile, anche se più comples
sa. di quelli del TU-134) ca-

Il TU 134 

paci di una spinta di 10,5 ton
nellate l'uno. L'apparecchio a 
pieno corteo può sollevarsi 
con tre motori in azione, e 
può rnantenersi in volo rego
lare solo con due, anche posti 
sullo stesso lato. La corsa di 
atterraggio, definita come per 
il TU-134, è ancora più breve, 
e cioè 800 metri, il che è 
raggiunto non solo con la mo
difica delle caratteristiche ae
rodinamiche delle ali, realiz
zata sia sul ventre che sul 
dorso dell'ala, ma mediante 
l'inversione di spinta realiz
zabile con i due motori ester
ni. All'atterraggio, infatti, è 
possibtle dirigere il getto an
ziché all'indietro, in avanti, 
attraverso una corona di ugel
li. Ciò consente un atterraggio 
corto, in perfette condizioni 
di stabilità anche senza agire 
sui freni delle ruote, il che 
è particolarmente utile quan
do la pista di atterraggio e 
bagnata o ghiacciata. 

Tutta la struttura della fu
soliera è doppia, e cioè con
siste di due strati di lamiera 
in lega leggera, U7iiti per chio
datura. Un solo strato è suf
ficiente a reggere tutti gli 
sforzi conseguenti al volo e 
alle varie manovre. Persino gli 
oblò sono doppi, con doppia 
tenuta. 

Ncll'IL-62 è stato particolar

mente studiato anche il gal
leggiamento, questione del tut
to particolare in campo aero
nautico: siccome non si può 
escludere che l'apparecchio, 
causa un'avaria, sia costretto 
a scendere in mare, la cosa 
non manca di interesse. 

Autonomia 
transcontinentale 
L'apparecchio presenta poi 

tutta una serie di caratteri
stiche le quali, se non sono 
peculiari dell'apparecchio stes
so, sono tutte di primo pieno, 
dovute ai ritrovati più mo
derni della tecnica. L'autono
mia dell'apparecchio è di 9200 
chilometri, il che consente lar
ghissimi margini anche sulle 
rotte transcontinentali più lun
ghe. che superano di poco i 
6000 km. Tale autonomia, con 
il massimo del carico pagante 
a bordo, scende a 6.500 km., 
mantenendosi anche così en
tro i /imiti di sicurezza 

L'impianto elettrico di bor
do comprende quattro gene
ratori da 40 chilowatt l'uno, 
potenza veramente rilevante. 
Due di essi sono ampiamente 
sufficienti al funzionamento di 

Vista laterale dell'AN 22: sono da notare le due eliche controrotanli e il portello laterale 
d'ingresso attraverso una delle « gondole > fisse che alloggia serbatoi di carburante. 

Mostra all'Istituto Italo-Latino Americano di Roma 

PITTURA CUBANA D'OGGI 

Raul Martin**: iLa Muerto: HemenaJ* a Ptoada» (partkalara) 

Inviate da Cuba socialista. 
quarantadue opere di pittura 
scultura e grafica sono espo
ste a Roma nella sede dello 
Istituto Italo-Latino America
no (Piazza Marconi. EUR). 

La mostra « Pittura cubana 
oggi > è stata inaugurata dal 
l'ambasciatore dì Cuba. ing. 
Salvador Vilaseca Forné. e 
costituisce un generoso atto 
di solidarietà, un dono a Fi
renze devastata dall'alluvione. 

Per quanto non sia una ras
segna organica della produ
zione artistica attuale, pure 
nei limiti di una srelta forza
tamente limitata alle opere di 
cavalletto, la mostra consente 
alcune osservazioni generali. 

L'insieme delle opere docu 
menta un'eccezionale libertà 
di ricerca degli artisti cubani: 
resterà un po' deluso, credo. 
chi vedrà queste opere pen 
sando a proposte, e soluzioni. 
miracolistiche, dal vertice alla 
base, del rapporto politica-cul
tura. arte rivoluzione. A mio 
giudizio i compagni cubani so
no nel giusto nel riconoscere 
l'autonomia rivoluzionaria del
l'arte plastica e nel rifiutare. 
come si vede da queste opere 
e da quanto altro si conosce 
della nuova cultura socialista 
cubana, soluzioni affrettate 

dal vertice politico per una si
tuazione artistica complessa e 
anche assai travagliata. Mi 
sembra, anzi, importante che 
sia evidente il riconoscimento 
di una complessità e di una 
problematica oggettive della 
situazione artistica come rea
listico punto di partenza. 

Gli artisti cubani, quanto a 
tecniche materiali e lingua? 
gio operano a livello interna
zionale (naturalmente questo 
non significa automaticamen 
te internazionalista). A mio 
gusto gli artisti che operano 
su una linea plastica che può 
essere esemplificata coi nomi 
di Matta e Lam sono, per ora. 
più interessanti che quelli ope 
ranti su una linea cmessica 
na » di pittura di racconto epi
co e celebrativo. L'esperienza 
della pittura « informale » in
ternazionale ha esercitato una 
larga influenza: ma. salvo 
per quegli autori che l'assu 
mono in senso vitalistico. qua
si a rendere manifesto un mo
to dei sensi in un processo 
costruttivo, mi sembra una 
esperienza un po' superata 
e inadeguata alla situazione 
nuova, in alcune opere vero 
e proprio ramo secco. 
' Un settore importante della 
mostra è quello che raccoglie 

un gran numero di litografie 
eseguite dagli alunni della 
Scuola Nazionale d'Arte a 
L'Avana. Sono questi giovani 
della « Scuola » che più e me
glio alimentano la linea esem
plificata coi nomi di Matta e 
Lam. 

Il risultato grafico più ori
ginale è forse raggiunto nelle 
tre grandi litografie manifesto 
eseguite in collettivo (la n. 58 
di catalogo da Mirta Santana, 
Eva Gonza les. José Leon 
Rìos: la n. 39 da Julio Suarez. 
Sergio Cardoso. Eva Gonzales; 
la n. 60 da Cesar Leal. R. 
Pandolfi. Jesse de Los Rios). 

Molti sono i quadri tipici 
della più recente ricerca pla
stica a Cuba. < La Muerte: 
Homenaje a Posada » di Raul 
Martinez, è un'immagine as
sai vitale che. nell'omaggio. 
riprende un motivo orrido e 
grottesco del grande incisore 
messicano e Io propone, con 
una grande gioia di colore, 
ironicamente in chiave e pop > 
e come se la morte fosse ri
dotta a un favolistico fantoc
cio di carnevale. < Radiografia 
de un Espia » di Eduardo Abele 
Alonso è un grottesco, anch'es
so di colore, di gusto fra messi
cano e espressionista «Cobra ». 

Immagine notturna di energia 
cosmica è il < Diablito > di 
René Portocarrero: immagine 
strana di un seme quasi ses
suale < alla Matta > che si 
fosse messo a turbinare nella 
materia informale e cosi a or
ganizzarla. 

Racconto tenebroso, in chia
ve di goyesca «pittura ne 
ra ». è l'immagine di pau
ra e di panico che An 
tonia Eiriz titola sobriamen
te « Pintura ». « Homenaye » 
di Ser\ando Cabrerà Mo
reno è una pittura cupa, malin
conica: da uno spazio buio 
emerge un corpo di donna co
me figura ambigua, sospesa 
fra nascita e morte. Le altre 
opere esposte sono di M. Ro 
driguez. Corratgé, Masiques. 
Munoz Bachs. Hcmandez 
Guerrero. Morante. Benitez. 
Diaz Pelaez. Oliva. Nunez 
Both, Martinez Pedro. Gonra 
lez. Luis. Yanes. Urquiola. 
Jamis. Soldevilla. Vidal. Lon 
ga. Avila Valdés. Sosa Bravo. 
Pena. R. Rodriguez. Milian. 
Gonzales Puig, Jay Matamo-
ros. Ravenet, Darié. Beltran, 
David. E. Rodriguez, Contino 
e Canet 

Dario Micacchi 

tutti i servizi elcttrtct. anche 
nelle condizioni più gravose, 
e tutti i relativi circuiti sono 
doppi. 

IM tensione è elevata (280 
volt), il che consente di ri
durre notevolmente le sezioni 
dei cavi ed il dimensionamen
to di tutta una sene di or
gani: nel contempo la fre
quenza elevata, di 400 periodi 
al secondo, riduce praticamen
te a zero il pericolo di folgo
razioni non tanto per i pas
seggeri, eventualità pratica
mente nulla, quanto in fase 
di manutenzione, controllo e 
revisione. Il carburante è con
tenuto da serbatoi di sagoma 
speciale alloggiati all'interno 
delle ali 

L'impianto dt pressurizza
zione e di climatizzazione al
l'interno della cabina è par
ticolarmente curato, potendo 
realizzare fino a trenta ricam
bi d'aria totali per ora, so
stituendo cioè tutta l'atmo
sfera della cabina ogni due 
minuti. Nel corso del volo, 
naturalmente, l'impianto vie-
ve fatto marciare a un regi
me più basso, in quanto, spin
to al massimo, sarebbe addi
rittura fastidioso. Fino a una 
quota di 7 000 metri, che ra
ramente viene raggiunta nei 
voli commerciali, la pressione 
in cabina rimane costante. 
eguale alla pressione al livello 
del mare. Discende entro mo
desti limiti qualora l'apparec
chio. in condizioni assoluta
mente eccezionali, venga sptn-
to a quote alttssimc. e cioè 
13 000 metri o qualcosa di più. 

L'Antonòv 22. con le sue di
mensioni veramente impres
sionanti, dà una misura di
retta di ciò che potrà essere 
l'aeronautica per trasporto 
merci e passeggeri dei pros
simi anni. Il carico pagante 
di questo gigante dell'aria, 
che pesa al decollo 2S0 ton
nellate, è di 80 tonnellate. 
Lo scorso ottobre, un proto
tipo particolarmente attrezza
to ne ha sollevate 100.4 a 7 800 
metri, e nel corso dt questo 
volo, il gigante ha stabilito 
15 records mondiali. 

A grandi distanze 
merci a basso costo 

Trasportando un carico pa
gante di 80 tonnellate, l'auto
nomia dell'apparecchio è di 
5 000 km., ma sale fino a 11 000 
sostituendo una modesta par
te del carico stesso con ser
batoi supplementari di carbu
rante. La velocità massima 
dell'aereo è limitata a 740 km. 
all'ora, e non viene spinta 
oltre, in quanto tale aereo è 
stalo costruito soprattutto per 
abbassare i costi del trasporto 
aereo dt merci pesanti sulle 
grandi distanze. Entro la sua 
cabina di carico, lunga 33 me
tri. alta e larga 4 metri e 
mezzo, possono trovare posto 
contenttort. casse d'ogni ge
nere, macchine per lavori ci
vili e stradali, automezzi com
pleti. che salgono dalla coda 
attraverso un piano inclinato 
che fa parte dell'apparecchio 
stesso e si abbassa a coman
do, e possono essere trasci
nati al loro posto mediante 
potenti verricelli sistemati ni 
livello del pavimento. 

La cabina porta pure due 
gru a ponte che la percor
rono in tutta la sua lunghezza 
e che hanno una portata dt 
5 tonnellate l'una. e consen
tono dt rendere rapide ed ef
ficienti le operazioni di et
neo e di stivaggio. Questo 
gigante dell'aria può anch'et-
so decollare e atterrare tu 
piste erbose o in terra bat
tuta. ed ha una corsa d'ar
resto di soli 800 metri, otte
nuta agendo mediante gli ap
parati propulsori, le cui eli
che hanno un passo variabile 
entro limiti tali da poter ge
nerare una spinta frenante an
ziché una spinta motrice, pur 
mantenendo lo stesso senso 
di rotazione La pressione al
l'interno delle ruote può ma-
sere variata anche in roto, m 
comando del pilota, per adat
tarla alle caratteristiche della 
pista di attcrraggio dell'aero
porto dt arrivo. 

Abbiamo chieste notizie del
la versione passeggeri dell'An-
tonov: ci è stato risposto che 
tutto è pronto per realizzarla, 
ma che le linee aree civili 
non prevedono ancora, per al
cuni anni, di poter utilizzare 
un aereo capace di traspor
tare oltre 700 persone, in quan
to il traffico passegaen in nes
suna parte del mondo ha an
cora raggiunto una densità si
mile. Quando tale densità sarà 
raggiunta, l'AN-22 sarà pron
to ad entrare in linea, con la 
tua enorme capacità di tra
sporto e la sua eccezionale 
economicità di servizio. 

Giorgio Bracchi 
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