
speciale 
AEROPORTI/ INDUSTRIA 

p?i* ', .*,--, „',>> r +-<^tt^^~-iiSt4$Ktmiammmiimm 
....... . •: ._ ^SSiB^^^^^^H 

* * » * * * ' * * * * ^ * ' 

' i,! '•'' •••' ' " • • 

L'UNITA' 
venerdì 19 ottobre 1979 

pag. 15 

Una industria che va avanti ma con tanti problemi 

Sviluppo e difficoltà 

del settore aerospaziale 
La mancanza di una programmazione nazionale e di un 
coordinamento fra industrie e compagnie di bandiera 
hanno nuociuto seriamente — Pesanti responsabilità 
del governo — A colloquio con Mario Satta della FULAT 

Un fatturato di oltre 900 
miliardi di lire nel 1978. (il 
21.6 per cento in più in ter
mini monetari, il 7,3 per cen
to in termini reali rispetto 
all'anno precedente); prodotti 
esportati per 450 miliardi (il 
30 per cento in più del '77); 
75 miliardi di investimenti: 
oltre un centinaio di aziende, 
72 delle quali associate nel-
l'AIA. con un totale di 36 mi
la dipendenti: questa la carta 
d'identità delle industrie ae
rospaziali italiane, casi come 
si presentavano nel maggio 
scorso, all'assemblea naziona
le della loro associazione. 

Dati globali sui profitti non 
ne sono stati forniti, ma si 
sa per certo che le principali 
aziende ne hanno realizzati 
per diverse decine di miliar
di. Due soli esempi: l'Agu-
sta. con oltre 6 miliardi di 
profitti dichiarati: l'Aermac-
chi: oltre 1 miliardo. Un di
scorso a parte merita l'Aert-
taha, che è l'industria guida 
del settore, la quale, pur a-
vendo registrato nel '78 un 
fatturato di 200 miliardi di 
lire (il 49 per cento in più 
dell'anno precedente) ha aiu
to una perdita di 16.R miliar
di (molto inferiore tuttavia a 
quella registrata nel "77) ma 
si deve tenere presente che è 
creditrice di 50 mipardi nei 
confronti della Difesa. 

Tutto bene allora? Tutt'al-
tro. Le industrie aerospaziali 
italiane hanno fatto indub
biamente notevoli passi avan
ti, ma i problemi da risolvere 
sono molti. E* mancato so 
prattutto l'avvio di una pro
grammazione nazionale del 
settore ed un coordinamento 
fra industrie e compagnie ae 
ree. «Le potenzialità dell'e
conomia aeronautica —'mi 
dice il comandante Mario 
Satta, dirigente del sindacato 
unitario del trasporto aereo 
— sono state sfruttate solo 
in minima parte, con gravi 
danni per l'economia del 
paese, proprio per la man
canza di tuia visione com
plessiva e lungimirante. Sono 

sfuggite quindi le opportunità 
offerte alla economia (non 
solo aeronautica) del nostro 
paese dalla fase del gigante
sco scontro in atto fra gli 
Stati Uniti e l'Europa, per il 
controllo del mercato aero
nautico, il cui valore viene 
stimato fra i 75 e i 100 mila 
miliardi dt lire nei prossimi 
8-J2 anni, a prezzi correnti, 
solo per l'improrogabile rin-
7iovo delle attuali flotte aeree 
commerciali civili». 

Basterà citare, per quanto 
ci riguarda più direttamente, 
l'Alitalia. che investirà nei 
prossimi 6-7 anni, per acqui
sti all'estero, non meno di 
2.500 miliardi. 

« Giusto e doveroso è per
ciò chiedersi perché — ci fa 
rilevare Satta — il peso di 
un simile blocco di acquisti 
non è stato fatto valere nelle 
ultime trattative internazio
nali, anche estranee al settore 
aeronautico, come lo SME o. 
perchè no? l'Europa verde?. 
E' ben noto, infatti — ag
giunge Satta — che dal suc
cesso di progetti aeronautici 
come l'Airbus A-300 e A-310 
dipende la sopravvivenza del
l'economia aeronautica (e non 
solo quella) franco-anglo-tede' 
sca. Eppure si è permesso 
all'Aiilalia di acquistare deci
ne di aerei Boeing B727 a 
condizioni pesanti e senza 
contropartite ». 

Le responsabilità dei go
verni che hanno diretto l'Ita
lia negli ultimi 20 anni sono 
molto pesanti. E lo sono tan
to di più quando si pensi che 
gran parte delle nostre in
dustrie aerospaziali fanno 
parte, come del resto l'Alita
lia delle Partecipazioni stata
li. 

Casa fare per superare 
questa situazione? Tornare 
all'autarchia, ad una pro
duzione autosufficiente? Na
turalmente no. Si tratta di 
compiere scelte strategiche 
che consentano di utilizzare 
al massimo tutte le potenzia
lità che il settore dell'econo- , 

mia aeronautica offre. Due le 
proposte conciete che il sin
dacato unitario ha avanzato: 
1) aprire trattative a livello 
di governo con gli altri paesi 
europei per tutto il settoie 
trasporto-industria-difesa ae
ronautica, in occasione del 
previsto e necessario acqui
sto, da parte dell'Amalia, di 
40-45 Airbus A 310 europei; 2) 
definire una politica organica 
del settore aeronautico e 
spaziale controllato dalle 
Partccipazoini Satali. 

C'è poi il settore militare. 
che continua ad offrire 
(purtroppo dico io) vaste 
possibilità sulle quali si sono 
fondate e si fonderanno buo 
na parte delle fortune delle 
nostre industrie aerospaziali. 
Ma questo è un discorso che 
ci porterebbe lontano. C'è in
vece un aspetto importante 
che mi pare sia giusto sotto
lineare: le industrie aerospa
ziali italiane dipendono anco
ra largamente da quelle USA. 
sfa attraverso la produzione 
su licenza, sia con le com
messe. Cito soltanto la pro
duzione, da parte Aeritalia. 
del velivolo Starfigther F. 104 
della Lockheed: di tutta una 
serie di elicotteri prodotti 
dalla « Agusta » su licenza 
Bell. Boeing o Sikorski: di 
motori prodotti dalla FIAT 
Avio su licenza Generale E-
lectric: di elicotteri NH 300 e 
e 500. costruiti dalla Breda 
Nardi su licenza della Hu
ghes. E la lista potrebbe al
lungarsi ancora. Questa sog
gezione ha imoedito fra l'al
tro, all'Aeritalia, di vendere 
alla L'bia una ventina di ve
livoli da trasporto militare G. 
222. 

Un pr-nio tentativo, com
piuto dalle industrie aerosna 
ziali europee, di liberarsi dal
la soggezione americana, è 
quello del velivolo da com
battimento MRCA-Tornado, 
prodotto da un consorzio Ita
lo anglo tedesco. Ma siamo 
appena agli inizi. 

Sergio Pardera 

Per la professionalità e l'impegno del personale 

Alla Microtecnica un ambiente 
propizio alle alte tecnologie 

Uno specialista della MICROTECNICA intento alla taratura finale di un gruppo pompaggio 
del Sistema di Controllo Termico attivo dello SPACELAB europeo 

Professionalità e consapevole impegno 
caratterizzano l'ambiente umano della 
Microtecnica di Torino: un'azienda che 
si distingue per la qualità delle sue pro
duzioni e che, confrontandosi con una 
concorrenza estera agguerrita e spesso 
sovvenzionata, ha saputo imporsi sui 
mercati internazionali. 

La meccanica di precisione rappresen
ta da cinquantanni la colonna portante 
dell'azienda: ottica ed elettronica le si 
sono aggiunte nel corso degli anni, dan
do origine a prodotti di crescente livel
lo tecnologico. Le produzioni di più ele
vata sofisticazione rappresentano un'in
sostituibile fonte di indotto: progettisti, 
tecnici e operai che in esse hanno affi
nato le loro capacità, trasferiscono poi 
la preziosa esperienza acquisita sulle al
tre attività aziendali, elevandone quali
tà e prestazioni. Non è un caso se i pro
dotti della Microtecnica incontrano favo
re sui mercati internazionali: infatti (in
corporata in essi) l'azienda torinese ven
de tecnologia. 
' Per applicazioni spaziali, la Microtecnl-

ca ha progettato e costruito i componen
ti essenziali del sistema di controllo ter
mico attivo del Laboratorio spaziale eu
ropeo. Non si tratta, certo, di una produ

zione di quantità (una serie per la spe
rimentazione e 1 collaudi a terra, una 
serie per l'impiego in volo nello spazio). 
ma è una preziosa fonte di know-how 
che verrà poi trasferita nelle produzioni 
di serie. Un'industria come la Microtecni
ca. che per vivere deve esportare, ha bi
sogno di mantenere al livello del pro
gresso tecnico più evoluto non solo la 
sostanza della sua qualificazione ma an
che l'immagine aziendale; per questo, es
sa doveva raccogliere la sfida spaziale. 

Altrettanto si può dire per le occasioni 
di lavorazioni altamente sofisticate, che 
offre la produzione meccanica ed elettro
nica degli equipaggiamenti per aerei. 

Beneficiano di queste acquisizioni ed 
esperienze tecnologiche avanzate, tutte 
le produzioni fondamentali dell'azienda: 
quella dei sistemi di navigazione per navi 
mercantili; degli strumenti di misura ot
tico-meccanici per l'industria; dei compo
nenti periferici per elaboratori elettroni
ci e controlli numerici di macchine uten
sili e processi industriali: e quella degli 
audiovisivi per l'istruzione professionale 
e la scuola. 

Queste produzioni tipiche della Micro
tecnica, hanno tutte un comune denomi
natore: la « qualità », espressione della 
professionalità dei suoi Lavoratori. 

'Linate '80' decolla 
Entro tre anni Milano avrà un moderno aeroporto — La super
ficie dell'aerostazione passeggeri verrà quasi raddoppiata — Il 
nuovo assetto funzionale-distributivo — Le opere costeranno 
19 miliardi circa, dei quali quasi la metà a carico dello Stato 

Era ormai da parecchio tempo che 
l'aeroporto di Linate per gli utenti e per 
gli operatori era diventato « stretto », che 
l'aerostazione « stava per scoppiare ». 

L'immagine ricorrente era quella di 
un'aerostazione sempre sovraffollata do
ve notevoli erano i disagi per i passeg
geri in arrivo e In partenza a causa, so
prattutto, dell'esiguità degli spazi a lo
ro disposizione. 

Come è noto, infatti, l'aerostazione pas
seggeri di Linate era stata progettata e 
realizzata nel lontano 1958 e calibrata 
per un movimento di circa 1.800 passeg 
geri/ora, mentre allo stato attuale nelle 
ore di punta si riscontrano oltre 4.000 
unità/ora: solo questi due dati servono 
ad evidenziare l'inadeguatezza di Linate 
per non dire poi che l'aerostazione ha 
sopportato nel 1978 un traffico passeg
geri (4.996.820) superiore del 45% rispet
to alla sua effettiva potenzialità. 
• La S.E.A.. la Società che gestisce da 
trent'anni il sistema aeroportuale mila
nese, costituito dagli aeroporti di Lina
te e della Malpensa, nata da una felice 
Intuizione degli enti locali milanesi, ave
va evidenziato l'esigenza di ristrutturare 
e di ampliare l'aerostazione passeggeri di 
Linate sin dal 1972 — gli studi del pro
getto Iniziarono appunto in quell'anno — 
ma il lungo iter burocratico-amministra-
tivo ha richiesto ben 6 anni per il varo 
del progetto che. una volta realizzato, 
garantirà la sopravvivenza dello scalo 
nelle ripristinate condizioni di operabili
tà del 1960. con la rimozione delle diffi
coltà e dei disagi oggi cosi evidenti. 

La ristrutturazione dell'aerostazione di 
Linate — il progetto è stato denominato 
«Linate '80» — risulta quindi oggi asso
lutamente necessaria ed indifferibile sia 
per ammodernare le Infrastrutture e gli 
impianti, sia per aumentare la potenzia
lità operativa del sistema in termini ge
nerali di assistenza agli aeromobili, ai 
passeggeri, alle merci ed alla posta e di 
disponibilità di parcheggi, di uffici, di 
magazzini. 

I lavori di ampliamento sono iniziati 
nel mese di settembre e si prevede una 
durata di circa 3 anni: in apparenza tem
pi lunghi ma in effetti si tratta di ope
re complesse che dovranno essere rea
lizzate in un aeroporto che continuerà 
ad essere operante. l 

II progetto «Linate '80» prevede un 
sensibile aumento degli spazi sia per quel
li riservati al pubblico sia per per quel
li operativi; si passerà infatti rispetti
vamente da una superficie attuale di 
13.890 mq. a 22.870 mq., e da 2.250 mq. a 
4.630 mq.: siamo quindi nell'ordine di 
Incrementi del 65% e del 105%. 

Ma la nuova aerostazione prevede an
che un fondamentale concetto innovati
vo che contempla una totale ristruttura
zione con una sua completa ridestinazio
ne funzionale. Il progetto implica la se
parazione su due piani diversi dei flussi 

di movimento dei passeggeri, sia pedo
nali che veicolari (tutti i servizi di par
tenza al primo piano, quelli relativi alle 
operazioni di arrivo al piano terra) ed 
imposta in maniera più razionale alcuni 
problemi sino ad oggi Irrisolvibili quali 
quelli relativi alla viabilità esterna ed 
allo smistamento dei bagagli. 

L'impianto distributivo del nuovo or
ganismo si svolgerà, quindi, operativa
mente su due piani: 

PARTENZE: questo settore avrà uno 
sviluppo longitudinale su un fronte di 
116 mt. e l'accesso all'aerostazione sarà 
garantito da due gruppi di tre porte au
tomatiche scorrevoli. L'atrio conterrà tre 
isole composte da 14 banchi di registra
zione. Nell'atrio, Inoltre, saranno incre
mentate le superflci a disposizione delle 
attività commerciali e di confort del 
passeggeri (bar, giornali e tabacchi. 
shops, ecc.) mentre un'unica biglietteria 
offrirà la possibiltà di circa 20 posti di 
lavoro. I passeggeri internazionali dal
l'atrio passeranno nella sala transito (no
tevolmente ampliata rispetto all'attuale) 
attraverso i filtri di polizia, per scende
re poi ai gates di imbarco. I passeggeri 
nazionali, attraverso l'attuale scala tran
siti internazionali o a una scala mobi
le ad essa affiancata, scenderanno nel
la sala di attesa partenze e da questa 
passeranno ai gates di imbarco. 

ARRIVI: il settore arrivi risulta net
tamente diviso, per quanto riguarda le 
operazioni di restituzione bagagli, in voli 
nazionali ed Internazionali mentre l'atrio 
sarà comune per evitare raddoppi di at
trezzature e di personale. 

L'atrio oltre ad essere fornito dei ser
vizi essenziali per l viaggiatori (banchi 
informazioni, agenzia viaggi, autonoleg
gi, ecc.) presenterà, raggruppati nella 
sua appendice nord, altri servizi integra
tivi e di supporto (banca, posta e tele
grafi, telefono, deposito bagagli, ecc.). 

Il settore dei passeggeri in transito è 
stato oggetto di particolari studi miran
ti ad eliminare la presenza di viaggia
tori in transito nelle zone di congestione 
ed a convogliarli direttamente, tramite 
appositi canali, dalla zona di arrivo a 
quella di reimbarco seguendo il tragitto 
più breve. 

La suddetta ristrutturazione consenti
rà anche di risolvere il problema relati
vo alla viabilità esterna che, sino ad oggi, 
è stata, soprattutto nelle ore di punta, 
assai difficoltosa. Il viadotto di adduzio
ne al primo piano, oggi spesso Intasato. 
sarà raddoppiato e sopporterà soltanto 
il movimento di passeggeri in partenza, 
mentre quello in arrivo, più lento e più 
consistente, avverrà esclusivamente al 
piano terra. 

La spesa globale per la ristrutturazione 
dell'aerostazione di Linate sarà di circa 
19 miliardi dei quali 8 miliardi e 800 mi
lioni finanziati dalle leggi 825/73 e suo-
cessivi rifinanziamenti. 

La Società Aeritalia. che è oggi il mag
gior complesso industriale italiano ope
rante nell'ambito delle costruzioni aero
nautiche e spaziali, può anche definirai 
come l'erede delle più antiche tradizioni 
nazionali del settore.'Va ricordato, difat
ti. che alla sua costituzione sono conflui
ti nella sua formazione due importanti»- ' 
simi centri produttivi ricchi di tradizio
ni: quello settentrionale, che costituiva 
il settore aeronautico del complesso Fiat 
(e portava già il nome Aeritalia) ed il 
maggiore dell'Italia centro meridionale 
che- operava nella Campania, ossia l'Aer-
fer. Non vogliamo certo risalire lungo 
la storia di questi due gruppi, ma ci 
limitiamo a ricordare che il primo si era 
impegnato in questa produzione antece
dentemente al primo conflitto mondia
le. mentre l'altro si è formato con la spe
cializzazione di un settore delle industrie 
ferroviarie, attivandolo nella stessa epo 
ca in campo aeronautico. 

L'importanza delle nostre osservazioni 
va rintracciata nel s:gnificato che in 
maestranze coscienti delle proprie capa
cità assume la tradizione, che ne nobili
ta il lavoro e le impegna a mantenere la 
qualità, possibilmente accrescendola nel 
tempo. Ed oggi, nel momento in cui i di
pendenti dell'Aeritalia superano le 10.000 
unità, impegnate in non meno di sei 
grandi officine distribuite sul territorio 
nazionale insieme ad impianti di ricerca, 
sperimentazione, di controllo, il senso d: 
questo patrimonio di antica tradizione 
va sottolineato e sostenuto. 

Dalla costituzione della Società sta per 
compiersi il primo decennio, ed a que
sto traguardo essa arriva in p.ena atti
vità, e con buone prospettive di amplia
mento nei campi di più avanzata tecno
logia, ciò che la pone su un livello qua
litativo nettamente paragonabile alle ana
loghe industrie degli altri Paesi aeronau
ticamente significativi. E" proprio il set
tore aeronautico cne impone, però, una 
diversificazione di attività, e l'Aeritalia 
e stata difatti organizzata su tre grup 
pi nei quali si svolgono funzioni diffe
renti. Le loro denominazioni, perfetta
mente esplicite, sono: Gruppo velivoli da 
combattimento. Gruppo velivoli da tra
sporto e Gruppo attività diversificate. Le 
loro collocazióni sono differenti dal pun
to di vista geografico, sebbene le produ
zioni delle parti siano in gran parte di
slocate. seguendo il criterio della miglio
re utilizzazione della mano d'opera e de 
sii impianti tecnologici per giungere nel
lo stesso tempo ad una generale econo
mia della produzione ottenendo il mi-
el.or rendimento dell'insieme. 

RITALIA 

Il nuovo 
velivolo AMX 

Il Gruppo velivoli da combattimento. 
gravila di massima sugli stabilimenti si
tuati nell'Italia settentnonaie, e racco-
che un'importante tradizione. Possiamo | 
ricordare il vel.volo da combattimento 
T G 9 1 » (ancora in servizio nell'Aeronau-
t'ea m'iitare italiana nelle sue varianti 
«R» ed «Y;>>. il quale vinse a suo tem
po il primo concorso bandito dalla NATO 
fra le industrie europee per la produzio
ne d; un aeroplano leggero da appoggio 
tattico, e venne prodotto in grande quan
tità, e la più recente produzione dell'avio
getto supersonico «F104S». realizzato su 
sn?cifiche dettate dallo Stato Maggiore 
dell'Aeronautica italiana, che si costrui
sce per intero in Italia. 

E' chiaro che questo gruppo è impe-
gn.ito. in modo particolare, a fornire il 
.supporto tecnico necessario alla difesa 

nazionale, ed in questo 11 livello qualita
tivo raggiunto dall'Aeritalia, tanto nei 
suoi effettivi tecnici di progetto, speri
mentazione e controllo, quanto in quelli 
di lavoro d'officina altamente specializ
zato. è perfettamente idoneo a risponde
re alla domanda. In questo momento è 
in corso la definizione dell'AMX. un nuo
vo velivolo per il supporto tattico alle 
forze di superficie, nella progettazione e 
costruzione del quale si sommeranno, a 
quelle già notevoli (per il motivo sopra 
citato), anche le esperienze dell'Aeronau
tica Macchi di Varese; questa macchina, 
se risponderà alle esigenze dell'Aeronau
tica, quando entrerà in produzione rea
lizzerà un « velivolo tutto italiano » dal 
momento della progettazione fino alla 
produzione di serie, ciò che costituirà 
vantaggio di carattere nazionale e vanto 
degli uomini che con la loro abilità crea
tiva avranno saputo ottenerlo, mentre af
francherà lArma aerea in questo settore 
dalle dipendenze tecniche ed economich» 
da industrie straniere. 

L'attività del Gruppo velivoli da tra
sporto è fissata principalmente nella 
Campania e se ne predispone l'espansio
ne nelle Puglie. La tradizione di questo 
Gruppo può farsi risalire ai primi mo
menti di « ripresa » dell'industria meri
dionale italiana, precisamente all'Aerfer. 
le cui maestranze ottennero la necessa
ria fiducia perché venissero loro affidate 
le revisioni di aeroplani notevolmente 
sofisticati come quelli dei reparti ameri
cani allora di stanza in Italia e nel Me
diterraneo. Questa dimostrazione di ca
pacità permise, negli «anni "50». di otte
nere commesse dirette di lavoro da gras
se industrie americane, alcune delle qua
li ancora in atto (produzioni di gran
di complessivi per velivoli da traspor
to Douglas e Boeing), ma ciò non co
stituisce che una parte, economicamen
te significativa ma solo di base, dell'at
tività del Gruppo. 

Esso è impegnato essenzialmente nel
la produzione del velivolo da trasporto 
aG222» che, realizzato come trasporto 
militare (nel quale settore costituisce un 
esempio di eccezionale validità tecnica), 
è ugualmente offerto sui mercati inter
nazionali per impieghi civili, soprattutto 
per la sua notevole capacità di carico e 
la possibilità di operare da terreni se
mipreparati. 

Abbiamo accennato, nei riguardi di 
questo secondo Gruppo, ai rapporti di 
collaborazione internazionale. E* questo 
un aspetto dell'attività dell'Aeritalia che 
merita di essere illustrato con maggiore 
ampiezza, in quanto costituisce un pun
to fondamentale, non solo delle attività 
aziendali, ma altresì di quella che può 
definirsi la qualificazione intemazionale 
dell'industria aerospaziale italiana. Que
sta collaborazione ha avuto sviluppi ed 
applicazioni di varia portata, ed ha as
sunto un interesse notevole solo al mo
mento in cui l'Italia è entrata nel con
sorzio europeo per la produzione integra
ta del velivolo «F104G»; in questa oc 
casione la partecipazione italiana era so
lo parziale, anche se estesa a t u t u quan
ta la produzione destinata ai Paesi NATO 
che avevano adottato il velivolo, ma è 
servita a due scopi fondamentali, ossia 
alla costituzione (per la prima volta in 

Italia) dì una collaborazione integrata 
fra gran parte delle industrie italiane 
intorno ad un determinato progetto, ed 
alla preparazione (allora non prevedibi
le) di quella che abbiamo già richiamato 
come una produzione completamente na
zionale della rinnovata variante F104S. 

Una simile qualificazione ha portato 
l'Aeritalia nel giro di più vaste collabo
razioni. e qui emergono due progetti di 
grande portata, l'uno che si inquadra 
nel Gruppo velivoli da combattimento. 
l'altro nel Gruppo velivoli da trasporto. 

Per il primo l'Italia partecipa alla costru
zione dell'aviogetto MRCA Tornado, pro
dotto da una Società appositamente co
stituita fra industrie tedesco-occidentali, 
britanniche ed italiane. E* il «velivolo 
europeo» destinato alle Aeronautiche mi
litari dei tre Paesi, con una formula co
struttiva di estrema avanguardia (è do
tato di ali a geometria variabile, ossia 
che possono essumere posizioni diverse 
per le massime o le minime velocità) e 
nel contempo di casto relativamente li
mitato. tanto che ha attirato l'attenzio

ne di alcune aviazioni straniere, fra le 
quali anche quella statunitense. 

L'Italia ha partecipato alla progettazio
ne, produce alcune delle parti (che na
turalmente vanno su tutti gli esemplari 
prodotti) e monta in proprio (nelle of
ficine torinesi dell'Aeritalia) quelli che 
sono destinati all'A.M. italiana. Sono le 
preziose esperienze acquisite in queste 
produzioni multinazionali che sono at
tualmente messe a frutto per la realiz
zazione dell'AMX (caccia tattico per gli 
anni '80 e '90). 

Il Gruppo velivoli da trasporto ha 
egualmente partecipato in modo vario a 
produzioni in collaborazione con indu
strie straniere, sia in modo limitato (co
me la partecipazione al programma fran
cese «Mercure» ormai esaurito) e del 
quale le parti realizzate per le indu
strie americane già ricordate sono com
ponente quantitativamente importante 
ma sul piano tecnico di limitate dif
ficoltà, sia in forma più impegnativa 
e concreta di cui è esempio notevole 
la partecipazione alla realizzazione del
l'aviogetto passeggeri «Boeing B767». A 
quest'ultima attività l'Aeritalia ha par
tecipato fin dal 1971. impegnandosi at
traverso un suo gruppo di tecnici inviati 
negli stabilimenti americani di Seattle 
sia alla «definizione» del velivolo (ossia 
la sua architettura e quindi le sue ca
ratteristiche di progetto e operative), che 
alla sua progettazione, e quindi all'as
segnazione di alcune parti da produrre 
negli stabilimenti italiani. 

Questo lavoro si è prolungato per anni 
in quanto le vicende del trasporto aereo, 
e di conseguenza del mercato degli avio
getti da trasporto, sono state particolar
mente mutevoli per una serie di proble
mi fra cu t tra i più importanti, quello 
dei costi del carburante; si è giunti alla 
definizione finale l'anno scorso, ed at
tualmente il B 767 è in via di realizzazio
ne ed è designato l'« aviogetto per gli 
anni *80». Nelle officine Aeritalia si pro
durranno tutte le parti mobili anteriori 
e posteriori dell'ala. Il gruppo di impen
naggi e la carenatura prodiera; i primi 
di questi elementi sono particolarmente 
impegnativi. E* certamente superfluo sot
tolineare il significato di questa parte
cipazione alle costruzioni intemazionali. 
che va considerata una «patente di qua
lificazione» per tutti coloro che parte
cipano al lavoro. Alcuni potranno pen
sare che si tratti di una «patente» co
stosa (anche se l'impegno finanziario 
rientrerà attraverso le vendite del veli
volo finito quando andrà in produzione). 
ma in realtà non è cosi: si tratta piut
tosto di un «investimento in esperienza 
scientifico-tecnologica» che può essere 
immessa direttamente nelle vene del
l'azienda accrescendone le possibilità 
creative. 

DifattL utilizzando quanto 1 tecnici e 
gli ingegneri hanno acquisito nella loro 
permanenza e la collaborazione con gli 
uffici tecnici americani, l'Aeritalia sta 
impegnandosi nello studio di un velivolo 
dm trasporto passeggeri a medio raggio (i 
cosiddetti «velivoli da apporto» ai gran
di aeroporti intercontinentali, o commu-
ter) che è generalmente richiesto, ma 
del quale sul mercato intemazionale non 
esistono ancora tipi adeguati a risolvere 

le necessità delle Compagnie minori. Que
sta intenzione della Società dimostra co
me possano mettersi proficuamente a 
frutto le esperienze accumulate nel mol
ti anni di attenta partecipazione al mo
vimento realizzativo aeronautico mondiale. 

Venendo all'ultimo dei tre Gruppi in
dicati, rileviamo che le cosiddette «at
tività diversificate» possono distinguer
si nei settori della «strumentazione», 
dell'ff avionica » (ossia dell'elettronica ap
plicata agli strumenti ed al sistemi di 
bordo dei velivoli) e dello «spazio». Sen
za soffermarci sui primi due. che pos
sono considerarsi troppo specificamente 
settoriali, è invece opportuno riassumere 
le attività che si concentrano nel terzo. 
Qui l'Aeritalia opera sia in campo na
zionale (dove ha realizzato la struttura 
del satellite «Sirio», quale estensione 
di vari altri lavori del genere già affron
tati in campo intemazionale) che In quel
lo della collaborazione con l'estero. Sotto 
questo secondo aspetto possiamo citare 
la notevole partecipazione alla realizza
zione del satellite per telecomunicazioni 
OTS, per conto del consorzio plurinazio
nale MESH: essa è consistita nello stu
dio e costruzione del sistema di control
lo di assetto e della struttura del satel
lite. nonché gli equipaggiamenti elettrici 
di assistenza e controllo da terre, 

Nuova era 
della ricerca spaziale 

Nell'ambito dell'BSA (European Space 
Agency) l'Aeritalia ha svolto un lavoro 
analogo per il satellite ECS, simile al 
precedente, ma naturalmente di tipo più 
avanzato, mentre ha partecipato alla for
nitura di un secondo esemplare del «Si
rio» sul quale saranno montate stru
mentazioni di vari Paesi europei; per 
esso l'Aeritalia ha sviluppato sia la con
figurazione del satellite, le strutture per 
il controllo termico, l'antenna VHF e la 
parte «logica» del sistema di controllo 
dell'assetto. 

L'elemento fondamentale dell'attività 
spaziale è però, per l'Aeritalia. la parte
cipazione allo «Spacelab». ossia la col
laborazione del gruppo europeo (formato 
da Consorzio ERNO-VFW Fokker) al qua
le è stata commissionata dalla NASA 
americana la parte «abitata» della «na
vetta spaziale». Come è noto questo pro
getto. che si svilupperà negli « anni '80 ». 
inaugurerà una nuova era della riceroA 
spaziale, ossia quella nella quale il vet
tore di lancio non è «tutto a perdere» 
ma possiede parti recuperabili e riusabili. 
Alle industrie europee è stata affidata la 
progettazione e costruzione della parte. 
come l'abbiamo definita, abitata: essa 
consiste in un vano attrezzato variamen
te come laboratorio scientifico, o cabina 
di trasporto o altro, avente la forma di 
un grande tamburo chiuso e condizionato. 

La Società italiana ne ha studiato e 
realizzato la struttura e il sistema di 
controllo termico che k» climatizza; com
plesso apparentemente banale, ma che. 
per le speciali condizioni nelle quali do
vrà funzionare, è specialmente impegna
tivo. E del resto, come sempre, si tratta 
anche qui di un lavoro di base, dal qua
le altri se ne svilupperanno; di questo se 
ne è avuto un esempio nel «progetto 
Hexait». proposta per la realizzazione di 
una complessa «stazione orbitante», co
stituito con un* serie variamente con
nessa di elementi derivati dallo Spacelab. 

La panoramica che abbiamo tracciato 
dimostra che in un decennio l'Aeritalia 
è cresciuta, mantenendosi sempre allinea
ta con le tecnologie più moderne, pronta 
ad affrontare i problemi che 11 futuro 
vicino o lontano, non mancherà di porre' 


