Fiumicino
il radar

e le carote

Dal mese di aprile tutti gli aerei

che fanno scalo nel grande aeroporto romano

subiscono ritardi enormi che si sarebbero potuti evitare

Di Franco Bertarelli

Roma, maggio
Anche questa del radar di Fiu-
micino € una storia all’ita-
liana. Cioe un fatto che, origina-
to da cause minime e da errori
piccoli all’inizio, finisce per pro-
durre col tempo effetti grossi e
vistosi a forza di « non so, non
dipende da noi, provvederemo
domani, intanto c¢i si puo arran-
giare ».

I1 fatto clamoroso ¢ questo:
dal mese di aprile, proprio in
coincidenza con l'aumento sta-
gionale del traffico aereo, Fiumi-
cino ¢ quasi cieco, perché il suo
unico radar non funziona, o lo
fa a capriccio quando trae un
ultimo lamentoso sussulto di vi-
ta dai suoi circuiti elettronici in
agonia. Quindi si atterra e si de-
colla dalle sue piste «a voce »,
come trent’anni fa. Un sistema
che, per quanto sicuro, produce
ritardi enormi con danni altret-
tanto enormi.

Ecco alcune cifre, ricavate dal-
le statistiche dell’Alitalia: in a-
prile, d’improvviso, il ritardo
complessivo delle sole partenze
da Fiumicino ¢ stato di 500 ore,
contro le 160 del mese preceden-
te e le 140 del mese di ottobre
dell’anno scorso, che puo essere
paragonato, come movimento di
aerei, a quello appena trascor-
so: 10.788 apparecchi atterrati e
partiti in aprile, rispetto a 10.895
che hanno compiuto le stesse
operazioni nell’ottobre del 1968.
La brusca impennata dei ritardi
corrisponde con I'approssimazio-
ne di 24 ore a quando, la sera
del 2 aprile, il radar di Fiumi-
cino ha definitivamente gettato
la spugna, a quando « ¢ morto ».
A questi dati, che riguardano i
soli ritardi di partenza, si devo-
no aggiungere poi quelli dei ri-
tardi in arrivo, che le statisti-
che non hanno ancora elaborato.
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Quindi, con una stima a occhio,
si puo tranquillamente parlare
di almeno 900 ore di ritardo sol-
tanto per i traffici aerei della no-
stra Compagnia di bandiera che
tuttavia, da sola, alimenta il 55
per cento di tutto il « movimen-
to » di Fiumicino.

Né gli altri stanno meglio di
noi: infatti, la Pan American,
che effettua pochi scali al gior-

500

400

300

200
180
160-
140
120-
100

60+
40
2

s
GFMAMGLASOND GFMA

1968 1969

Il grafico indica i ritardi subiti per
colpa del radar dai velivoli della
nostra Compagnia di bandiera in
partenza da Fiumicino. A sinistra,
il numero delle ore, in basso i va-
ri mesi del '68 e del '69. Il caos
e cominciato nello scorso aprile.

no nel grande aeroporto roma-
no, ha avuto (sempre rispetto
agli orari di partenza) quattro
ore di ritardo in marzo contro
41 in aprile. Dieci volte tanto,
un rapporto di crescita fantasti-
co. Quasi la stessa cosa ¢ acca-
duta alla BEA, alla TWA ed alle
altre Compagnie straniere che
fanno capo a Roma.

Quando si totalizzano le ore
di ritardo, non si da tuttavia a
chi legge l'idea di cio che acca-
de in realta, caso per caso. Ec-
co dunque una limitatissima se-
rie di fatti singoli, che sono mol-
to piu evidenti. Venerdi 2 apri-
le: il Milano-Roma dell’Alitalia,
partito da Linate e arrivato sul
cielo della capitale dopo 39 mi-
nuti di volo, ¢ rimasto in aria
70 (settanta) minuti prima di
poter scendere sulla pista, Un’o-
ra e dieci di giri (sgradevoli per
i passeggeri anche se amplissi-
mi) per aspettare un « buco » in
parcheggio: ¢ un record diflicil-
mente uguagliabile anche nelle
ore di maggior traffico automo-
bilistico nel centro di New York.
Nello stesso giorno, il Malta-Ro-
ma, della Malta Airways, ha a-
spettato per 80 minuti, mentre
il Londra-Roma della BEA, do-
po un’identica sosta in cielo, ha
dovuto dirottare sul vecchio ae-
roporto romano di Ciampino
perché i suoi serbatoi erano di-
ventati quasi vuoti e, sul cru-
scotto, si era accesa la luce di
emergenza.

Il 15 aprile, i viaggiatori Ali-
talia del Napoli-Roma hanno im-
piegato un’ora e 9 minuti tra
partenza e arrivo: 25 minuti in
volo e 44 in « parcheggio »; quel-
li da Catania hanno girato in
tondo per 57 minuti, e per 53
quelli provenienti da Beirut,

I1 30 aprile, poi, ¢ accaduto

(] "5

Il radar di tipo Marconi

il finimondo, perché al caos
« normale » si ¢ aggiunta la ne-
cessita (almeno cosi e stata con-
siderata dagli addetti al movi-
mento aereo) di far atterrare in
perfetto orario il velivolo che ri-
portava da Londra a Roma il
Presidente Saragat. Un atto di
omaggio e di riguardo verso il
Capo dello Stato, che pero ¢ sta-
to tradotto in pratica facendo il
« vuoto » intorno all’aereo presi-
denziale, cio¢ tenendo a rispet-
tosa distanza i velivoli in avvici-
namento e bloccando a terra
quelli in fase di decollo.
Anche se pud nascere il so-
spetto che quel « vuoto » sia’sta-
to un po' piu largo del neces-
sario (mettiamoci pure nei pan-
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installato dal 1963 nell’'area di Fiumicino, che da alcune settimane non e piit operativo, mentre il suo « sostituto» tarda a entrare in funzione.

ni di chi deve «riportare a ter-
ra» il Presidente della Repub-
blica), sta di fatto che il Tel
Aviv-Roma dell’Alitalia ¢ rima-
sto in volo un'ora e mezza in
piu, e ritardi di circa un’ora han-
no subito il Milano-Roma, il Ge-
nova-Roma e il Catania-Roma.
Tutti gli altri velivoli in arrivo
o in partenza nelle ore di pun-
ta (che sono, per Fiumicino, tra
le 11 e le 13,30 e tra le 15 e le
16: I'aereo di Saragat € « sceso »
alle 12,29) se la sono cavata con
ritardi medi oscillanti intorno
alla mezz’ora.

In maggio, malgrado manchi-
no statistiche precise, la situa-
zione non ¢ cambiata, anzi ten-
de ad aggravarsi, come mostra-

no questi due esempi: il giorno
8, il Roma-Catania ¢ partito con
un’ora e 11 minuti di ritardo;
il giorno 9, il Roma-Londra ha
sollevato le ruote dalla pista
un’ora e un minuto dopo il suo
orario normale.

Il danno e il disagio causati ai
passeggeri sono evidenti: appun-
tamenti mancati, coincidenze ae-
ree (o con altri mezzi di tra-
sporto) perdute, alterazioni an-
che irreparabili alla pianificazio-
ne del proprio tempo che, an-
che se sembra strano, molti ita-
liani effettuano e rispettano con
scrupolo: oltre alla noia dell’at-
tesa in aria o dentro il velivolo
fermo a terra con le porte chiu-
se e il condizionamento dell’a-

ria discutibile se i motori sono
spenti.

Meno appariscente ¢ invece il
danno che subiscono le Compa-
gnie aeree, prima fra tutte quel-
la di bandiera, che ha fatto di
Fiumicino il perno, la « boa » del
suo sistema di rotte e di orari.
Innanzitutto, un jet moderno (e
la flotta italiana ¢ composta di
soli jets moderni) « spende »
quasi un milione di lire per ogni
ora trascorsa in volo d’attesa. E
questo ¢ il costo puro, la som-
ma delle sole spese vive. Poi c’e
il costo indiretto, che ¢ grandis-
simo anche se difficilmente cal-
colabile in lire. Esso ¢ compo-
sto in primo luogo dal danno
di «immagine » della Compa-

gnia, cio¢ dal giudizio negativo
che i passeggeri esprimono su di
essa in caso di ritardo, poiché
le attribuiscono (erroneamente,
come vedremo) la responsabili-
ta dell’accaduto. Poi c'e il pro-
blema dei piloti e del personale
di volo in genere, che non puo
navigare piu di tante ore al me-
se: e i gia pochi piloti esistenti
non possono essere consumati
in ore d’attesa senza gravissime
conseguenze che possono arri-
vare (e che forse arriveranno)
alla soppressione di alcuni voli.
Infine, c’¢ il disgregamento com-
pleto del piano operativo dei
singoli apparecchi, i quali, per
arrivare ad essere remunerati-
vi, devono volare e volare, mol-
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FIUMICINO (continuazione)

to.di pit di quello che comunemente si crede.

Abbiamo trascritto una « giornata-tipo» di un
DC-9 dell’Alitalia, quello contraddistinto dalla si-
gla I-DIKD, proprio per renderci conto della fati-
ca che una macchina deve compiere per rendersi
economica e dunque utile. Prendiamo un lunedi
qualunque: alle 7,15, partenza da Genova; alle 8,15
arrivo a Roma e attesa di un’ora, poiché ad ogni
scalo la sosta prevista ¢ almeno di tre quarti
d’ora, per i ferrei controlli, per la pulizia dell’in-
terno, per il rapporto di volo del comandante, per
il rifornimento di combustibile se ¢ necessario,
per lo sbarco e I'imbarco dei passeggeri e dei ba-
gagli. Dunque, partenza da Roma alle 9,15 e arri-
vo a Cagliari alle 10, da dove, alle 10,45, riparte
per Roma. Discesa su Fiumicino alle 11,45 e, alle
12,30, decollo per Ginevra, dove atterra alle 13,40.
Alle 14,25, decollo per Milano con arrivo alle 15,05:
i soliti 45 minuti di sosta e poi via per Zurigo,
dove atterra alle 16,30 e da dove riparte, alle 17,15,
per Milano. Sembrerebbe gia trascorsa una lunga
giornata di lavoro. Ma non ¢ finita: alle 19 'aereo
decolla per Francoforte e, ultimo sforzo, ritorna
a Milano alle 22 e 15 per una corta notte di riposo,
circondato da infaticabili uomini in bianco che ne
controllano struttura, motori e strumenti.

In uno schema di utilizzazione come questo, che
puod sembrarci « feroce » se rapportato alle distan-
ze ma che ¢ ordinaria amministrazione per il mo-
do con il quale ¢ costruita la macchina, ogni ri-
tardo non e piu recuperabile. Pensate a un’attesa
di 50 minuti per atterrare su Fiumicino e vedrete
come tutte le altre tratte avranno gli orari alterati.
Il radar muto dell’aeroporto romano mette dun-
que in crisi anche chi, da Francoforte, ha pensato
di tornarsene a Milano giusto all'ora di andare a
letto.

La storia all’italiana dell’occhio elettronico di
Fiumicino comincia nel 1963, quando venne instal-
lato, a breve distanza dal mare che subito comin-
cio, con la salsedine, a corroderne l'antenna, un
radar Marconi di fabbricazione inglese, strumento
per allora ineccepibile, usato da molti Paesi. L'im-
pianto era buono, ma dimensionato per un traffico
aereo appena superiore a quello del tempo. L'im-
piego, come € prescritto dai regolamenti italiani,
fu affidato all’aviazione militare, che da noi (come
del resto in molti altri Paesi) ha il compito e il
dovere di dirigere tutto il traffico aereo, anche allo
scopo di evitare confusioni ed errori che potreb-
bero avere tragiche conseguenze.

Quando finira il caos?

Il Marconi fu subito sottoposto a un carico di
lavoro molto notevole. Naturalmente, come ogni
radar di razza, era dotato di un duplicatore di
funzioni, in modo da restare sempre operativo, an-
che se si fosse prodotto qualche guasto al primo
circuito. Ma proprio questa caratteristica pare sia
all’origine della sua prematura agonia, perché (sa-
ra stata pigrizia, o fretta, o eccesso di traffico)
pian piano il secondo circuito ¢ stato « cannibaliz-
zato », cioeé usato talmente, differendo la manuten-
zione del primo, da diventar logoro insieme con
il suo gemello. Fino al 1967, comunque, le cose
sono andate avanti. Il Marconi « vedeva » gli aerei
in avvicinamento, li riconosceva con un po’ di
fatica perché non era dotato di un « assistente »,
il cui uso descriveremo tra poco, e li conduceva
fino a terra con l'intervallo regolamentare di cin-
que miglia I'uno dall’altro, in modo che riusciva a
tenere il passo col traffico anche nelle ore di pun-
ta, quando cio¢ la capacita dell’aeroporto si avvi-
cinava al massimo, 40-45 atterraggi e decolli l'ora,
che rappresentano il limite di utilizzazione della
pista a « T » di Fiumicino.

Ma poi, 'apparecchio ha cominciato a « perdere
colpi », a manifestare sintomi allarmanti di logo-
ramento. Perché preoccuparsi, si diceva, dato che,
nel 1967, deve entrare in uso un secondo radar
(stavolta italiano, un Selenia molto avanzato) che
potra prendere il posto del Marconi? Ma il Se-
lenia, che doveva essere operativo - sulla solita
carta - alla fine del 1967, non lo ¢ ancora oggi.
Pare, stando alle piu recenti, formali promesse,
che lo diverra dal 16 maggio, giorno in cui, sem-
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pre in teoria, i guai di Fiumicino dovrebbero finire
o ridursi a termini sopportabili,

E evidente che il grande ritardo nell’installazio-
ne del Selenia ha dato il colpo di grazia al Mar-
coni ammalato. Questo ha cominciato dapprima a
funzionare male, poi a «dare i numeri»: infine,
col primo aprile, ha gettato la spugna. Di un radar,
o ci si fida o non ci si fida: senza vie di mezzo.
E i tecnici che lo usano fanno benissimo a non
fidarsene affatto. Cosi sono stati costretti a tor-
nare all’antico, cioe a far atterrare gli apparecchi
«a voce », dialogando in gergo e in codice con i
piloti degli aerei. Perd questo sistema ¢ piu lento
di quello radar, perché - non vedendo gli apparec-
chi, rimanendo ciechi - si ¢ costretti a quadrupli-
care le distanze tra velivolo e velivolo, in modo da
non correre rischi, regola prima nel difficile mon-
do dell’aviazione, di quella civile soprattutto.

Miliardi buttati via

Cosi, gli operatori che dirigono il traffico, quan-
do durante le ore di punta molti apparecchi si

affacciano nel cielo di Fiumicino ed altri si pre-.

parano a entrarvi decollando, mettono gli aere:
«in pila» (per esempio su Civitavecchia o altro-
ve) e ne autorizzano l'atterraggio uno alla volta,
con almeno venti miglia di intervallo. E appunto
lo «stare in pila » che provoca i ritardi di oggi.
Immaginiamo una pila di piatti sull’acquaio, cia-
scuno dei quali rappresenti un disco di cielo com-
preso tra due quote distanti almeno 300 o 400
metri: gli aerei in parcheggio percorrono ciascuno
il bordo del proprio piatto, e aspettano. « Far pi-
la » significa quindi contrarre la capacita dell’aero-
porto a circa 16 movimenti l'ora, contro i 40 e
piu permessi da un buon sistema radar.

La taratura del Selenia ¢ stata tecnicamente
molto laboriosa e - dicono alcuni - non ¢ perfetta
nemmeno oggi, anche perché il suo terminale (cioe
il « visore » del radar) ¢ situato a Ciampino ed ¢
collegato all’antenna, che invece ¢ a Fiumicino, da
un ponte radio un po’ « difficile ». Ma nei risvolti
di queste difficolta elettroniche s’inseriscono an-
che motivi molto meno « tecnici », come ad esem-
pio questo. Installato il radar, ci si accorse subito
che I'area espropriata era. piccola, perché era in-
dispensabile disporre una rete contro certe inter-
ferenze fastidiose. Il terreno necessario era di un
agricoltore, che vendette e che fu pagato: ma non
gli venne indennizzato il valore del raccolto «in
piedi », cioe del prodotto di un campo di carote
ormai vicine a maturazione. Tutto ¢ stato riman-
dato di almeno tre mesi, in attesa che il Pretore
avesse condannato I'Ente espropriante al paga-
mento di circa 300 mila lire per le carote con-
testate,

La sola Alitalia stima il danno del radar cieco
in quasi un miliardo di lire nel solo mese di aprile
e in questa prima decade di maggio, mentre un
altro miliardo ¢ andato sicuramente perduto nel
1968. L’accostamento delle cifre fa venire i brivi-
di: non tanto per l'affare delle carote (pari al
costo di meno di venti minuti di volo di un solo
jet), quanto per la proporzione tra l'ammontare
dei danni e le somme - gia in bilancio, gia pronte
e non spese - necessarie per rendere Fiumicino
un aeroporto come gli altri sotto il profilo del
controllo del traffico. Un secondo radar Selenia
costerebbe altri 300 milioni (e farebbe da riserva
al primo), mentre con 250 milioni 1'uno si potreb-
bero installare due radar secondari, cio¢ radar
assistenti dei primari, ormai in uso in tutti gli
scali che si rispettano, capaci di riconoscere auto-
maticamente l'identita dei singoli aerei (che de-
vono avere a bordo un dispositivo speciale: e i
nostri ce I’hanno gia tutti). Cosi, il lavoro dei radar
primari diventa piu snello e piu preciso e le at-
trezzature a terra possono essere utilizzate al
massimo.

Il « totale », come si vede, arriva appena a 800
milioni, per un’attrezzatura valida per i prossimi
dieci anni, capace di sbloccare la congestione nel
cielo. Il doppio di questa somma ¢ stato gettato
via, proprio all’italiana, per aspettare, non solle-
vare « grane », non prevedere. Una storia di gusto
amaro, come tante altre, Franco Bertarelli

Il pia grande gruppo inglese internazionale di consulenza
tecnica

Un anno di espansione:
il fatturato del 1968 ha superato il miliardo di dollari

Sintesi del bilancio 1968

Rapporto di cambio:
1 sterlina pari a 2.40 dollari

1968 1967
Vendite milioni $  1040,4 8561,3
Utili di gestione milioni § 74,6 62,9
Utili al lordo di imposte milioni § 75,6 63,1
Imposte milioni $ 36,5 27,1
Utili netti milioni $ 39,1 36,0
Utili attribuibili alle azioni ordinarie milioni $ 38,9 36,2
Ammontare del dividendo pagato
alle azioni ordinarie milioni $ 26,4 24,7
Utili passati a riserva milioni $ 12,5 11,5
Capitale e riserve milioni $ 526,1 448,8
Utili netti in rapporto al capitale
e riserve 7,4%0 8,1%
Totale attivita nette milioni § 663,1 583,7
Utili al lordo di imposte in rapporto
alle attivita nette 12,1% 11,6%0
Utili per azione ordinaria 53 cts 49 cts
Dividendo per azione ordinaria 36 cts 34 cts
Investimenti milioni $ 43,7 439
Ammortamenti milioni $ 36,5 33,8

Per ulteriori informazioni e copie della relazione di bilancio rivoigersi a:

Guest Keen & Nettlefolds Limited

GKN House, 22 Kingsway, London, WC2, England
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Ermanno Lavorini e
scomparso di casa il
31 gennaio, e il suo
corpo & stato ritrovato
su questa spiaggia il
9 marzo: sono passate
ormai molte settimane,
ma il «giallo di Via-
reggio» € ancora ben
lontano dalla soluzione.
Tre ragazzi continuano
a tenere in iscacco gli
inquirenti, raccontando
Joro menzogne e assur-
dita. In questo numero
vi presentiamo un’am-
pia inchiesta sulla ma-
cabra vicenda, con le
dichiarazioni esplosive
che i familiari dei pro-
tagonisti hanno fatto ai
nostri inviati. (Foto
Giorgio Lotti - Epoca)
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NON SI ACQUISTA
UN APPARECCHIO

eLca

SENZA IL MARGHIO
DI GARANZIA

Esigete dal negoziante )apparecchio LEICA e la LEICAFLEX SL con il
marchio 1.C.

Esso Vi assicura la legale e sicura provenienza, da diritto ad un certificato
di garanzia Leitz di due anni, un certificato di garanzia 1.C. che prolunga
tale garanzia di un altro anno, un certificato di assicurazione gratuito contro
1) furto, distruzione, smarrimento, un abbonamento gratuito per 6 mesi alla
Rivista « Leica Fotografie » ed un abb t tuito alla « R.
Cattaneo ». it
La concessionaria Ippolito Cattaneo S.p.A. mette a disposizione degli appa-
recchi con il marchio I.C. la sua organizzazione di assistenza con un labo-
ratorio apposit: te attr e tecnici specializzati.

CONCESSIONARIA PER L'ITALIA:
IPPOLITO CATTANEO S.p.A. - Via Cesarea, 5 - 16100 - GENOVA




