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RELAZIONE SULLO STATO DELL'INDUSTRIA AERONAUTICA
ANNO 1992

1. PREMESSA

La legge 24 dicembre 1985, n. 8068 ("Interventi per 1lo
sviluppo e l'accrescimento di competitivita delle industrie
operanti nel settore aeronautico") & diretta a "promuovere
lo sviluppo tecnologico dell'indusiria aercnautica, consoli-
dare ed aumentare i livelli di occupazicne, persequire il
saldo positivo della bilancia dei pagamenti del settore”.

Per consequire le finalitd 4di cui al punto precedente,
nel quadro della partecipazione di imprese nazionali a pro-
grammi industriali aercnautici in ccllaborazione internazio-
nale, gli strumenti posti a disposizione dal legislatore so-
no i sequenti:

1. finanziamenti per l'elaborazione di programmi, proget-
tazioni, sviluppi, realizzazione di prototipi, investimenti
per industrializzazione ed avviamento alla produzione inclu-
si i maggiori costi sostenuti in relazione all'apprendimento
prima del raggiungimento delle condizioni produttive di re-
gime;

2. contributi in conto interessi sui finanziamenti conces-
si, alle aziende aeronautiche, per lc svolgimento dell'atti-~
vitad di produzione di serie.

La legge 808/1985 nasce ispirata al sistema francese
delle "avances remboursables" che ha consentito, in Francia,
lo sviluppo dell'industria aerospaziale sostanzialmente con-
cedendo agli operatori dei contributi finanziari il cui rim-
borsc non & legato ad uno scadenziario temporale bensi a
quote rapportate alle vendite dei prodotti oggetto dell'in-
tervento agevolativo. ,

Concettualmente lo strumentc legislativo risponde al
fine per il quale & stato ceoncepito. La ridotta incisivita,
sul piano operativo, va invece fatta risalire alla limita-
tezza della dotazione finanziaria che e stata resa disponi-
bile nell'arco temporale '1986:+1991 (1.440 lit/mld.) cid che
ha reso improponibile -salvo per due programmi iniziali Ae-
reo da Trasporto Regionale ATR ceon la Francia, elicottero
medio pesante EH101 con 1'Inghilterra- una politica diretta
a partecipare per quote significative nei programmi interna-
zionali.

L'obiettivo della promozione dello sviluppo tecnologico
richiede infatti che la partecipazione ai programmi avvenga
per quote comprese fra un terzo e la metd del programma
stesso. In caso contrario la partecipazione finisce per ri-
dursi ad un ruolo secondarico senza effettivo ritorno nelle
aree tecnologiche determinanti.

L'utilizzo della legge 808/1985, almenc sino ai con-
traccolpi economico-industriali della caduta del muro di
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Berliino, va invece visto come una parte della logica produt-
tiva che ha dominato 1l'industria bellica e gquella aercnauti-
ca che alla prima &€ strettamente correlata.

2. UNA TRANSIZIONE EPCCALE

Se si esaminano i settori produttivi che sviluppano

nuove tecnclogie (come 1'aercspazio) & evidente, almeno sino
alla caduta del muro di Berlino, la dicotomia fra:
al settore orientato alla domanda commerciale, dove un
nuovo prodotto significava sempre avviare un'iniziativa ad
alto rischio economico, e quindi prima di decidere se finan-
ziare un nuovo programma si doveva accertare che corrispon-
desse ad una effettiva domanda e ad una ragionevole possibi-
lita di finalizzarne lo sviluppo entro un tempo limitato;
b) settore orientato alla domanda militare e del trasporto
aereo dove la produzione presentava dei rischi economici
molte limitati e la caratteristica piu saliente era l'impe-
gno a rispettare le specifiche del contraente attribuendo un
particolare valore all'innovazione.

Di conseguenza, per almeno 40 anni, nel settore aero-
spaziale 1'industria ha trovato il proprio sostegno finan-
ziario nelle commesse militari (nelle guali era certa la
quantitda da produrre e sicura la possibilitd di caricare sui
prezzi finali del prodottoe tutti gli extra costi emersi in
corso di sviluppo).

Si consideri infatti che un documento preparato dalla
Commissione delle Comunita Europee nel 1990 constatava che
nel periodo 1979+1988 il sostegno pubblico aill'industria ae-
ronautica aveva sempre visto il ruolo del committente mili-
tare preponderante nei confronti di guello civile. Si pensi
ad esempic che nel 1979 il rapporto era di 10 a 1 a vantag-
gic del finanziamento militare della ricerca e sviluppo e
che nel 1988 rimaneva ancora come un rapporto 4i 4 a 1,

In Italia, come in tutto il mondo occidentale, 1'indu-
stria aeronautica ha quindi operato basandosi su alcuni pun-
ti:

a. la certezza delle commesse militari e dei relativi pa-
gamenti;

b. la aciclicita della domanda militare rispetto al norma-
le ciclo dell'economia civile;

C. lo sviluppo di aeromobili c¢ivili che solo raramente
raggiungevano l'effettivo punto 4di pareggio economico delle
produziconi e si consideri infatti a titolo d'esempio che il
flusso di cassa di un programma per un grande aereo civile
trova il pareggio in 14 anni a condizione che nei 10 anni
-successivi ai 4 di ricerca e sviluppo- sia possipile vende-
re 700 aerei. Per programmi in cui il costo di ricerca e
sviluppo supera i 5 mid/s si tratta di un'esposizicne for-
tissima che 1 Governi -in guanto le industrie aercnautiche
esistono solo nella misura in cui le rispettive Autorita Go-
vernative decidono di accollarsene l'onere- affrontano per
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lo pit per motivi di prestigio e di acquisizione tecnologi-
ca.

Tutta questa impostazione, che era stata lucidamente e~
sposta nellec studio della First Boston Research, é venuta
meno con la distensione politico-militare che per comodita
di sintesi viene definita "la caduta del muro di ‘Berlino".

Nella delicata fase di transizione degli anni '90 si
impone quindi un ripensamento radicale delle logiche d4di im-
postazione delle produzioni aeronautiche per farle corri-
spondere ad una domanda globale che oramai muove da presup-
posti del tutto innovativi rispetto a quelli che, per quasi
mezzo secolo, sono stati considerati gli immodificabili po-
stulati di gqualsiasi programma aeronautico.

In particolare, tenuto anche conto della notevole capa-
citad dimostrata dall'industria aeronautica 4di diffondere o-
rizzontalmente in altri settori industriali le nuove tecno-
logie sviluppate e le innovazioni 4i processo, appare deter-
minante uno sforzo per lo sviluppo di innovazione tecnologi-
ca che porti a nuovi prodotti appetibili -per il rapporto
costo/efficacia~ da un mercato civile che sempre di piud pre-
mia la economicita dei costi operativi.

3. IL QUADRQ INTERNAZIONALE

3.1 I grandi aeromobili

;

Nel 1992 ia domanda militare ha continuato a manifesta-
re sintomi di ulteriore cedimentc senza che 1l'apparente sta-
bilizzazione del 1991 si consolidasse.

Altri elementi di crisi emergono dalla domanda civile
dove il trasporto aereo, anche a seguito della Guerra del
Golfo, ha subito una flessione, nel 1991, del 3,5% per la
prima volta nella storia dell'aviazione commerciale. I1
1992 non ha manifestato sostanziali segni di ripresa ed an-
che se sul finire dell'anno ed all'inizio del successivo si
é registrato un aumento del numero dei
passeggeri/chilometro, ma a cid non ha corrisposto un aumen-
to degli utili netti delle compagnie aeree che anzi hanno
continuato a diminuire, Di conseguenza nel 1992 le compa-
gnie aeree della IATA (International Air Transport Associa-
tion) hanno registrato una perdita netta di 4,8 mld. di dol-
lari alla quale debbono cumularsi buona parte dei 5 mld. di
dollari di perdite delle altre compagnie USA non iscritte
alla IATA.

Questa situazione ha portato contemporaneamente:
1) ad una crisi di liquidita delle grandi compagnie che o-
perano il leasing di aeromobili civili da trasporto passeg-
geri (GPS, ILFC...);
2) al differimento ovvero alla cancellazione di numerosis-



Camera dei Deputati ‘ —_ 10 — Senato della Repubblica

XI LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI — DOCUMENTI

simi ordini di nuovi aeromobili da parte delle compagnie di
trasporto aerec (e si consideri per tutti la cancellazione
dell'ordine Northwest per oltre 24 aeromobili B340 in una
commessa globale di 74 Airbus).

Quanto sopra ricordato ha indotto gli investitori isti-
tuzionali ad accelerare un processo di limitazione della
presenza nel settore che ha reso pin difficile e comungue
pid costoso il reperimento di liquiditad necessario a mante-
nere i programmi produttivi in essere ed avviare 1 nuovi
programmi di ricerca, sviluppo e produzicne.

3.2 Gli aeromobili regionali

I1 mercato dei commuters manifesta una sostanziale re-
ticenza ad effettuare nuovi, cospicui acquisti__anche per
l'evolvere delle esigenze in termini di limiti minimi per le
velocitd di crociera (300 nodi) e peso passeggero plu baga-
glio (da 85 a 95 kg.) nonché per l'accresciuta attenzione ai
problemi dell'insonorizzazione. In gquesta fase di transi-
zione gli operatori sono poco propensi ad allargare le flot-
te di macchine della precedente generazione ma esitanc pure
ad impegnarsi su macchine del tutto nuove delle quali igno-
rane la reale capacita a combinare armonicamente ambiziose
prestazioni ed effettiva economicita di gestione.

3.3 Gli elicotteri

11 settore dell'industria elicotteristica, nel 1992, &
caduto -in termini di macchine a turbina vendute (450 mac-
chine)- al limite storico negativo del 1987 (454 macchine) a
fronte d4i 704 macchine vendute nel 1991.

Su questo mercato cedente occorre pure considerare i
problemi che porra 1'offerta proveniente dall'industria eli-
cotteristica dell'ex Unione Sovietica. Per quanto poi ri-

guarda l'offerta tradizionale di elicotteri €& opportuno sot-
tolineare le differenze fra Stati Uniti ed Europa:

- negli Stati Uniti 1 principali costruttori debbonc
prendere atto che le vendite al cliente militare ~nel corso
del 1992- sono ormai attorno alla meta delle vendite glcbali
ed in taluni casi (come per la Bell)} sono scese ai 42% del
globale ma soprattutto i fabbricanti di elicectteri statuni-
tensi, in particolare i due piu attivi Sikorsky e Bell, han-
no accresciuto fortemente la percentuale di fatturato rap-
presentata da vendite al di fuori degli Stati Uniti. In par-
ticolare la Sikorsky é& passata in 5 anni dal 5% al 30% delle
vendite commerciali all'estero e nel caso della Bell il 1i-
vello delle vendite commerciali all'esteroc é& giunto nel 1992
al 45,2%;

- in Europa la costituzione del Conscrzio franco-tedesco
Eurcocoptere ha fatto sorgere un soggetto che controlla il
51,6% della domanda civile mondiale e che per il 44% delle
proprie vendite si rivolge al mercato civile. Incltre 1'Eu
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rocoptere sta agendo per attrarre nella propria orbita la
Mil, la Klimov ex scovietiche con elicotteri della classe da
14 tons. e da 2,5-3 tons. Gli altri due costruttori europei
(Agusta e Westland) hanno indubbiamente un nuovo e validis-
simo prodotto nella classe da 14 tons. e tre motori (EH101),
dispongono di macchine interessanti nella classe da 3 tons.
(A109MBK), sono pure presenti nell'anticarro (A129) ma -al
momento- mancano di una macchina nella classe determinante
delle 5 tons. bimotori tipo utility.

Tutte e tre le industrie europee sonoc perd poste a rischio
dall'incertezza delle Autorita Militari nel definire i nuovi
requisiti connessi ai modelli di difesa senza i quali sara
difficile lanciare quella serie di programmi idonei a copri-
re il mercato.

3.4 I motori

Nel settore dei motori civili la c¢risi del trasporto
aereo é stata cosi profonda da riflettersi non solo sugli
ordini di nuovi motori ma anche sugli ordini dei ricambi, di
conseguenza il 1992 si chiude per:

- Rolls Royce ccn una riduzione d4i 5.000 pesti d4i  lavoro
dopo aver chiuso tre stabilimenti, con il programma di chiu-
derne un quarto nel 1994 anche se la quota di mercato mon-
diale & risalita dal 10 al 22%; .

- Pratt & Whitney nel 1992-1993 ridurra ulteriormente la
propria forza lavoro del 25% da 40.664 unita a 30.000, tra-
sferendo e ristrutturando drasticamente 1le proprie infra-
strutture di Hartford ma ha ottenuto un incremento di pro-
duttivita per addetto del 50%;

- General Electric, che aveva gia iniziate la riduzione
degli occupati nel 1991 ha operato una ulteriore riduzione
del 12% nel 1992 giungendo ad un totale di 30.000 occupati
ed & riuscita -contemporaneamente- ad accrescere la produt-
tivita per addetto del 100%.

In linea generale i costruttori di motori, in cid alli-
neandosi ai maggiori costruttori di aeromobili, prevedono u-
na ripresa del mercato fra la fine del 1994 e 1'inizio del
1995 anche perché dei 650 grandi aeromobili da trasporto ci-
vile che costituiscono la cd. "flotta del deserto" (in quan-
to messi in deposito per lc piu nelle aeree asciutte e calde
dei deserti statunitensi) le statistiche indicanc che almeno
100 sono stati rottamati nel 1992 e che probabilmente il co-
stc del passaggio a seguito delle norme antinguinamento so-
noro dallo stage 2 allo stage 3 ( dai 10 ai 12 mio US § per
macchina) rendera antieconomico rimotorizzare buona parte
degli aeromobili ora nella flotta del deserto dato il 1loro
basso valore residuale [e si consideri che un Boeing 727-300
della flotta del deserto viene ceduto a 2,5+3 mio US §].

3.5 L'aviazione di affari

Per gquanto infine si riferisce all'aviazione di affari
il 1992 si & caratterizzato per il piu basso numero di veli-
voli a turbina consegnati a clienti sin dal 1972, I1 livello

[ ML o on Pocentiec
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delle vendite presenta ormai da anni una curva piatta, tut-
tavia una modifica sulla norma relativa alla responsabilita
del costruttore fa ritenere probabile una ripresa delle ven-
dite che -ove dovesse effettivamente intervenire tale modi-
fica 1legislativa- potrebbe attestarsi su una crescita media
del 10% globale nell'arco dei prossimi cingque anni.

Incltre la tassa sul consumo dell'energia, prevista
dall'Amministrazione Clinton, dovrebbe favorire la vendita
di taluni aerei a turboelica quale ad esempio il Piaggio "A-~-
vanti" per il quale comunque la Guardia Nazionale statuni-
tense ha manifestato un crescente interesse.

3.6 Conclusioni

La gravita e profondita della crisi é& resa evidente dal
la seguente tabella che riepiloga la situazione delle 16
maggiori aziende del settore:

DITTA VENDITE (MLD/S) UTILI (MLD/$) |DIPENDENTI (X 000) |
1991 1992 1991 1992 1991 1992

BOEING 29,3 30,4 1,5 0,5 159 143
UTC 21,2 22 (1,0) (0,2) 185 178
BAe 18,9 17,8 (0,1) (1,5) 123 102
MDD 18,7 17,5 0,4 (0,7 109 87
ALLIED 11,8 12.0 (0, 2) (G, 7) 98 89
LOCKHEED 9,8 10,1 0,3 (0,2) 72 71
SNIAS 8,6 9,8 0,01 {(0,5%) 43 46
G.DYNAMICS 9,5 8,7 0,5 0,8 80 56
TEXTRON 7.8 8,3 0,3 (0,3) 52 54
ROLLS R. 6,2 6,3 0,04 (0,3) 61 51
MARTIN M. 6,1 5,9 0,3 0,3 60 56
NORTHROP 5,7 5,5 0,2 0,1 36 33
SNECMA 4,2 4,3 (0,01)| (0,1) 26 26
BOMBARDIER n.a. 3,6 n.a. 0,1 n.a. 34
GRUMMAN 4,0 3,5 0,9 (0,1) 23 21
DASSAULT 2,8 3,0 0,02 0,04 14 13
MATRA 4,0 n.a. 0,04 n.a. 21 n.a.

N.B. In parentesi dati economici negativi.

Le variazioni apparentemente positive della Martin Ma-
rietta sono in realta dovute alla acquisizione delle attivi-
ta di aeronautica militare gia della General Dynamics (sta-
bilimento di Fort Worth).

4. LA SITUAZIONE ITALIANA

Anche in Italia le commesse militari hanno rappresenta-
to, per circa 40 anni, 1l'elemento determinante che consenti-
va all'industria aeronautica di raggiungere il pareggio dei
bilanci e direalizzare degli utili.
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La caduta della domanda militare, che in Italia & stata
accentuata dall'ultericre spinta alla riduzione di spesa a
seqguito della difficile situazione del debito pubblico, ha
portato ad una situazione di crisi che & ben riassunta dalla
sequente tabella sull'occcupazione:

CCCUPAZIONE 1981-1992 (unita)

Anno Totale Operai Impiegati e
Dirigenti

981 42.000  24.500  17.s00
1982 42.600 24.200 18.400

1983 42.400 23.900 18.500

1984 42,700 23.400 19.300

1985 43.300 22.700 20.600

1986 44,500 22.500 22.000

1987 47.000 22.800 24,200

1988 49.500 23.600 25.900

1989 50.500 24.200 26.300

1990 50.700 24.100 26.600

1991 47.000 21.800 25.200

1992 42.000 ©18.800 23.200

{Fonte: Relazioni annuali dell'Associazione Industrie Aero-
spaziali}.

In questo contesteo, e con la domanda militare pratica-
mente assente dal mercato aerospaziale, la comparazione fra
le grandi categorie del fatturato dell'industria aercnautica
é la seguente:

FATTURATO {1lit/mld)

1992 1991 92/91
AERODINE 3.545 3.540 0,1%
PROPULSORI 1.240 1.125 10, 20%
EQUIP.TI 1,350 1.315 2,7%
MISSILI 640 920 -30,4%
SPAZIO 1.225 ’ 300 36,1%

TOTALI 8.000 7.800 2,6% (media)
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(Fonte: Elementi forniti dall 'Associazione delle Industrie
Aerospaziali).

In particolare si desidera osservare quanto appresso:
1. le aerodine (aercmobili ed elicotteri) hanno subitec una
riduzione, in termini reali, di fatturato sia per la ricor-
data fortissima compressione della domanda militare sia per-
ché anche il mercatc civile & in piena crisi:
2. i motori hanno leggermente incrementato il fatturato ma
per effetto della domanda di ricambi, mentre la domanda di
motori nuovi & cedente e non si prevede una ripresa prima
dell'ultimo trimestre 1994;
3. gli equipaggiamenti aeronautici sono sostanzialmente
stabili anche se 1l settore potrebbe subire gravi danni a
seguito del mancato pagamento dei crediti che vanta nei con-
fronti delle aziende ex Efim (280 1lit/mld.);:
4. i missili, trattandosi di missili tattici legati alla
sola domanda militare, hanno registrato la pit forte caduta
di fatturato;
5. il settore spaziale invece, che di fatto assorbe il ca-
pitolo 7504 del MURST, ha realizzato sostanziali profitti
grazie al trasferimentc di risorse pubbliche del quale ha
potuto godere.

Sul finire dell'anno in esame la Finmeccanica ha assor-
bito Alenia in una nuova societad operativa. L'iniziativa di
Finmeccanica € stata in buona parte resa necessaria proprio
dalla crisi strutturale di settore causata dal wvenir meno
del modello economico militare-civile sul quale 1'industria
aeronautica era stata sviluppata, anche in Italia, negli ul-
timi 40 anni.

5. I PROGRAMMI PIU' SIGNIFICATIVI PER L'ITALIA

Ai sensi dell'art. 2, 7° c¢., della legge 808/1985 (che
obbliga le imprese che abbiano ottenutc benefici a presenta-
re dei rapporti al Ministero dell'lIndustria in ordine
all’'impiego dei benefici stessi) vengono qui appresso ag-
giornati gli elementi forniti nella relazione del 1991 per i
seguenti programmi: .

A. italo-francese per una famiglia di biturbina ad elica
per il traffico commuter ATR 42-72.

La situazione del programma ATR aggicornata al 30 aprile
1993 & la seguente:

OPZIONI ORDINI FERMI TOTALE CONSEGNE
ATR 42 23 267 290 243
ATR 72 103 123 226 86

TOTALE 126 390 516 329
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Le vendite totali risultano pertanto allo stesso livel-
lo del 31 marzo 1992, pur se diversamente ripartite tra
1’"ATR42 e 1'ATR72. Va segnalato, peraltro, che 1'inizio del
1993 ha fatto registrare un interessante rilancio del pro-
gramma grazie ad un consistente ordine della Atlantic Sout-
hwest Airlines (28 unita, tra ordini ed opzioni), che ha
privilegiato in particolare 1'ATR72: di questc velivolo ri-
sulta cosi coperto il 75% delle vendite totali (300) previ-
ste fino al 2005.

Il rallentamento dell’'andamento commerciale e la situa-
zione di difficolta del settore hanno avuto comungue una ri-
percussione sulle cadenze produttive: a partire dall’'inizio
'93 le serie di fusoliere equipaggiate, consegnate alla 1li-
nea finale di Tolosa, sono in fase di graduale diminuzione
verso 4 unita/mese circa, a fronte delle quasi 6 raggiunte
nel corsc del 1992. Sono in corso iniziative miranti a fron-
teggiare in modo adeguato 1'accentuata competitivita del
mercato della categoria, attraverso il lancio di versioni
miglicorate dell'ATR42 e l'ampliamento della gamma della fa-
miglia ATR.

In meriteo a tale programma la ditta Alenia ha effettua-
to durante il 1992 i seguenti rimborsi (che si ricorda sono
collegati alle vendite effettuate): '

- per 1'ATR 42 lire 3.080.184.775 in data 2 luglioc 1992;
- per 1'ATR 72 lire 832.962.880 in data 2 luglio 1992.

B. programma italo-britannico per lo sviluppo e 1'indu-
strializzazione delle varianti civili/utility con portellone
posteriore abbassabile dell'elicottero medio da trasporto
(persone e merci) EH101.

L'incidente al PP2 del 21 gennaio 1993 (nell'area pro-
spiciente 1l'aeroporto di Cameri) ha portato ad un'interru-
zione temporanea delle prove di volo. Tuttavia 1'opera delle
Commissioni di inchiesta si & conclusa con una individuazio-
ne dei motivi che hanno portato all'incidente stesso e le
necessarie modifiche tecniche sono state concordate ed ap-
portate agli altri 8 prototipi che, alla fine del giugno
1993, hanno ripreso le prove di volo.

La individuazione dei problemi tecnici (imprevista en-
trata in azione del freno rotore e successive conseguenze
sulle aste di controllo del rotore e sui sistemi di alimen-
tazione del carburante) ha consentito -mentre continuavano
le prove a terra anche durante la fase dell'inchiesta- di
mantenere parzialmente il ritmo delle attivita dirette alla
certificazione della macchina. Tuttavia il ritardo nella ri-
presa delle attivitd di volo e la necessitda di riprogrammare
l'attivita, originariamente prevista per 9 macchine, sulle
residue 8 macchine, costituiscono le ragioni dello slitta-
mento della data di certificazione civile dal 23 settembre
1993 al 30 settembre 1994.
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Le competenti Autorita (Registrc Aeronautico Italiano e
Civil Aeronautical Agency) hanno consentito -con 1'accordo
pure della Federal Aviation Agency- che la certificazione
civile possa avvenire entro il 30 settembre 1994 senza ec-
cegsivi, ulteriori requisiti rispetto alla data precedente.

Le ore di volo totali, accumulate da tutti i prototipi
al 31 dicembre 1992 erano 2.259, (con un incremento del 50%
rispetto alle 1.507 raggiunte nel 1991). La situazione in
dettaglio e' illustrata nella seguente tabella:

Prototipo ore di volo
effettuate

PP1 (Basico c¢/o Westland) ) 484

PP2 {Basico c/o Agusta) 406

PP3 {Civile c/0o Westland) 229

PP4 (Comm/Nav. c/0 Westland) 268

PP5 {(R.N. c/o Westland) 249

PP6 (M.M.I. c/0 Agusta) 231

PP7 {(Utility c/0 Agusta) 142

PP8 (Civile c/o Westland) 174

PP9 {(Civile c/oc Agusta) 76

Nell'aprile 1992 il R.A.I., 1in accordeo con 1la C.A.A.

britannica, ha rilasciato un certificato di navigabilita'
speciale al prototipoc PP9, che ha potuto effettuare un'in-
tensa attivita di wvoli dimostrativi attraverso 1'Europa
(dall'Italia in Inghilterra, in Olanda e di nuove in Ita-

lia), dimostrando cosi 1'operativitad e l'affidabilita della
macchina.

Sul piano tecnico si segnala che:
- in agosto-settembre 1992 sono state effettuate prove di
valutazione del sistema AFCS (Automatic Flight Control Sy-
stem) e della piattaforma elicottero con 1'individuazione ed
il superamento di alcuni problemi tecnici presenti a quella
data; :
- il GTV (Ground Test Vehicle) ha continuato la sua at-
tivita' raggiungendc 1.041 ore di funzionamento;
- sono state completate le prove di sviluppo della tra-
smissione a 5.200 Hp e sono iniziate le relative prove di
certificazione;
- il BRE (Banco Rigenerativo Elettrico) ha accumulato
1.230 ore di attivita' di prova della trasmissione. La con-
figurazione del Banco Elettrico e' stata aggiornata in modo
da renderlo idoneo alla esecuzione delle prove per la certi-
ficazione civile,

Agusta e Westland hanno iniziato l1'emissione finale dei
disegni industrializzati (congelamento della configqurazione)
ciascuna per la parte di competenza mentre si sono intensi-
ficate 1le attivita di industrializzazione dei processi pro-
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duttivi.

Per quanto si riferisce alla versione militare dell'EH
161 i principali avvenimenti sono stati:
1.- 26 marzo 1992 stipula fra EHI Ltd (in nome e per conto
Agqusta e Westland) e Ministero Difesa britannico (in nome e
rer conto anche del Ministero Difesa italiano) del contratto
Production Investment Phase che, fra 1'altro, effettua il
«congelamento dei disegni tecnici di produzione»;
2.- 30 aprile 1992 conclusione del contratto -fra IBM (ca-
pocommessa per il solo Governo inglese}) e Ministero della
Difesa britannico- per la fornitura di 44 elicotteri EH 101
di serie per la Royal Navy (chiudendo cosi la fase di incer-
tezza aperta, da parte britannica, con il contratto Mission
System Integration che -da parte italiana era stato giudica-
to ridondante, vds. «Relazione al Parlamento» 1989-90 pag.
12 e 13).
3.- 6 ottobre 1992 attribuzione definitiva dell'ordine del
Governo canadese per 15 EH101 utility e 35 EH101l in versione
Marina Militare.

E* altresi prevista, nel corso del 1993, la sottoscri-
zione del contratto per la fornitura di 16 EH101 d4i serie
alla Marina Militare italiana con opzione per altre 8 mac-
chine.

In materia 4di offerte, per la versione wutility, sono
state presentate:
- una per 25 EH101l alla Royal Air Force;
- una per 500 EH101 al US Marine Corps;
- una per 22 EH10l al Regio Governo olandese,

Le attivitéd svolte per promuovere le acquisizioni mili-
tari hanno consentito di dare concretezza all'azione di pro-
mozione commerciale che presenta concrete prospettive in
Giappone, Svezia e Portbgaillo.

Si ricorda peraltro che i maggiori operatecri di colle-
gamenti con le piattaforme off-shore (Bristow, North Sea He-
licopter e Canadian Helicopter) sono tutti impegnati ad uti-
lizzare macchine utility di pre—-serie per la definitiva mes-
sa a punto, e successiva acquisizione, delle stesse.

C. italo-statunitense per la partecipazione allo sviluppo
del trigette a fusoliera larga (wide-~body) MDI11.

Al 31 dicembre 1992 la situazione vendite del programma
MD11 & la seguente:

OPZIONI ORDINI FERMI TOTALE CONSEGNE
MD 11 : 129 167 296 78

MD 11 COMBI 0 5 5 5
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Si registra, quindi, un arretramento delle vendite com-
plessive rispetto all'anno precedente, essenzialmente in
termini di rinuncia ad opzioni: 1l'obiettivo di vendita della
versione basica, previsto per il 2004 in 350 macchine, ri-
sulta comunque coperto all'80%.

I1 rateo produttivo mensile per 1'MD 11 basico & stato
nel corso del 1992 di circa 4 unita/mese, consentendoc com-
plessivamente la consegna di 44 serie nel corso dell'anno:
il totale delle consegne da parte Alenia alla Douglas (ag-
gicrnato al 31 dicembre 1992) & pari a 94 serie complete.

Nel primo quadrimestre 1993 il ritmo di consegne ha su-
bito le conseguenze dei problemi sindacali dell'Alenia (at-
tivita praticamente bloccate per quasi 2 mesi), per cui sono
state consegnate soglo 4 ulteriori serie di componenti. 'Sono
peraltre gia in corso azioni 4di graduale recupero produtti-
Vo,

D. PROGRAMMA DC 10 - Trasformazione cargo

Questo programma avviato a fine 1991 sullia base d4i un
accordo con la Mc Donnell Dcouglas (casa costruttrice dei ve-
livoli DC10) mirava a rispondere ad un orientamento del mer-
cato verso la riutilizzazione di wvelivoli passeggeri tecni-
camente validi wma solo parzialmente sfruttati per il tra-
sporto passeggeri rispetto alla potenziale wvita operativa
della cellula. La disponibilitd di macchine convertibili é
stimata in 150-200 unita. :

La crisi generalizzata del mercato aeronautico ha ri-
tardato la positiva conclusione 4i diverse trattative avvia-
te nel '92. Al 30 aprile 1993 risultano acquisiti 2 ordini
{le consegne relative sono programmate per la fine dell'an-
no}. Ma in 1linea generale le premesse per un successo del
programma (che si pone come obiettivo l'acquisizione di 80
ordini di trasformazione entro il 2005) devono essere consi-
derate tuttora valide, per cui lo sviluppo del programma &
proseguito e prosegue sostanzialmente in linea con il piano
iniziaie.

E. PROGRAMMA DC8 - Trasformazione cargo

Nel corsoc del 1992 sono stati consegnati 11 wvelivoli,
totalizzando cosi 37 trasformazioni completate al 31 dicem-
bre 19892.

Ad inizio '93 sonoc state perfezionate le conversioni in
ordini di 3 opzioni, sicché allo stato attuale gli ordini
acquisiti sono in totale 41, pari cioé all'82% delle 50 mac-
chine previste inizialmente. Questo risultato & da conside-
rare piit che soddisfacente, anche in rapporto alla generale
situazione di crisi del mercato: 1'obiettive di un completa-
mento del programma ¢i vendite iniziale e, anzi, di'un suo
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superamento € da considerare realisticamente perseguibile
nei prossimi anni.

F. Programma B767

Sul piano commerciale, al 31 dicembre 1992 le vendite
del velivolo alle compagnie assommavano a 634 unita, di cui
470 consegnate; alla stessa data Alenia aveva consegnato gia
497 serie delle parti di propria competenza, a fronte di 5600
ordini complessivamente gia commissionati dalla BOEING.

Al 30 aprile 1993 la situazione commerciale fa regi-
strare ulteriori 6 acquisizioni di ordini (in totale 640),
mentre i velivoli consegnati nella prima parte del 1993 sono
9 (portando il totale a 479). Per quanto riguarda le conse-
gne dei componenti dalla Alenia alla Boeing, il rallentamen-
to dei primi mesi causato dai problemi sindacali & gia in
fase di recupero: il totale delle parti trasferite al 30 a-
prile 1993 & di 506 serie e per tutto il 1993 1l'azienda pre-
vede di completare circa 60 serie.

Per quanto riguarda alcuni problemi di gqualita rilevati
dalla Boeing in riferimento ad un numero limitato di compo-
nenti (slats) prodotti dalla Alenia (e che, comundgue, non
hanno. avuto ripercussioni effettive sulle consegne finali
alle compagnie) la questione & stata oggetto di attente wva-
lutazioni comuni della Alenia e della Boeing, c¢he, come ri-
sultato, hanno portato ad individuare e ad attuare una serie
di interventi sul ciclo e sui processi produttivi Alenia,
finalizzati ad eliminare nel prosiequo il ripetersi di tali
problemi.

G. Dornier 328

Per quanto riguarda il programma approvato il 31 luglio
1990 dal Comitato per lo sviluppc dell'industria aeronautica
le informazioni riferite anche alla prima metd del 1993 sono
le seguenti:

1. Aspetti tecnici

Le prove in volo, superati i problemi iniziali (bassa velo-
cita di crociera raggiunta in prova e la rottura di un'elica
in volo senza conseguenze catastrofiche per il velivolo), si
sono svolte senza particolari problemi utilizzandc quattro
macchine che hanno gia cumulato pia di 1.500 ore di volo.
Sono state individuate modifiche tecniche atte a risolvere 1
problemi presentatisi sia per guel che riguarda la velocita
di crociera che & stata fissata a 335 nodi (sono stati in-
stallati motori con un incremento di potenza del 10%) sia
per guel che riguarda i problemi legati alla rottura dell'e-
lica (le prove di vibrazione sull'elica sono state completa-
te con esito positivo}.
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Sono state completate le prove relative ai sistemi avionici,
controllo moteore, prestazioni e qualita di volo nonche le
prove statiche della fusoliera, mentre per quelle a fatica
si prevede di ultimarle entro maggio 1994.

Le prove di certificazione saranno completate entro il 1993
in linea con le date previste per ottenere contemporanecamen-
te la certificazione JAA e FAAN.

2. Industrializzazione e produzione velivoli

La ditta italiana, per la parte di sua competenza, ha com-
pletato le attivita di industrializzazione della cabina e
fusoliera.

Ad oggi la ditta Aermacchi ha completato e consegnato alla
Dornier:

- 4 fusoliere in configurazione prototipica

- 2 fusoliere per Prova statica e Prova a fatica

- 5 fusoliere di serie

Le attivitd di produzione vedono ditta italiana impegnata a
raggiungere la cadenza produttiva di 3 serie/mese nel terzo
trimestre '93; attualmente la cadenza & di 2 serie/mese.

Ad Oberpfaffenhofen (sede della Dornier) é& stata avviata la
linea di allestimento dei wvelivoli. Il primo velivolo di se-
rie & stato completato nel mese di giugno 1993 ed ha effet-
tuato i1 suo primo voloe. Al 30 giugno 1993 altri 4 velivoli
sono in allestimento.

La consegna al cliente del primo velivolo é& prevista nel 3°
trimestre 93, le consegne nel 1993 saranno di 7 velivoli e
di 25 velivoli nel 1994,

Attualmente Dornier ha gia emesso ordini per i motori fino
al 7° lotto, coprendo in tal modo le necessita d'approvvi-
gionamento oltre i 75 velivoli gid ordinati/opzionati.

3. Aspetti commerciali

Le vendite del velivolo hanno gia raccolto 45 ordini e 30
opzioni; nel corsc del 1992 e non ci sono stati mutamenti
nonostante il ristagno generale del mercato aeronautico,
confermato anche dalle difficolta di vendita degli aerei di-
retti concorrenti.

Nel corso del 1993 & stata svolta da Dornier un'intensa cam-
pagna di marketing soprattutto negli U.S5.A. utilizzando al
riguardo il velivolo impegnato in Arizona per le prove degli
impianti avionici.

E' quanto mai probabile che nuovi ordini vengano formalizza-
ti entro la fine del 1993 poiché é& noto 1l'effetto promozio-
nale dell'ottenimento della certificazione civile.
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H. Programmi motoristici della FIAT Aviazione

I risultati commerciali conseguiti per tali programmi
al 31 dicembre 1992 sono:

a) Programmi finanziati ai sensi della leqge 808, art. 3a):

CF6 80-C’

- Sono stati venduti in complesso n. 1006 motori, propulsori
caratterizzati da una spinta da 57,9 a 61,5 Klbs e dall'ado-
zione del FADEC, (configurazioni A3/A5/Bl1F/B4F/B6/B6F/DLF),
di cui 273 nell'esercizio 1992.

v2500 - A5 /D5

- Propulsori della spinta fino a 32.000 1bs.

Sono proseguite le attivita' di definizione, svilupo, prove,
prototipazione ed industrializzazione svolte per addivenire
alla certificazione, concessa dalla FAA il 24 novembre 1992
per entrambe le versiont:

- versione A5, destinata ad equipaggiare i velivoli A320 ed
A321, per i quali la certificazione e la consegna del primo
motore sono previste per agosto 1993;

- wversione D5, destinata ad egquipaggiare il velivolo MD90,
la culi certificazione e' prevista entro agosto 1994 e 1la
consegna del primo motore entro giugno 1994.

E' inigiata la produzione di serie dei componenti &i respon-
sabilita' FiatAvio; nel 1992 sono stati prodotti n® 9 set
della configurazione A5 e n° 6 set della configurazicne D5.

CT7/6
- I1 programma strettamente collegato a quello dell’ elicot-
tero EH 101, di cui e' l'unica motorizzazione prevista per

1'ITtalia, e' in fase di ridefinizione. Talune incertezze i~
niziall e ritardi d4i programmi elicotteristici hanno rallen-
tato il programma del motore e 1l'andamento di spesa e' stato
inferiore al previsto.

I1 lancio degli elicotteri Sikorsky 592 e la scelta defini-
tiva del Governo canadese di acquisire (24 luglio 19%92) n°
50 elicotteri EH 101 con motorizzazione CT7/6 hanno assicu-
rato il definitivo decollo del programma. L'ordine relativo
ailla fornitura di 160 motori e' in corso di definitiva fer-
malizzazione.

E' quindi preVedibile che il programma di attivita' gia' ap-
provato possa subire gualche modifica prevalentemente in
termini di ripianificazione temporale.

Tali indicazioni sono valide anche per la parte del programa
CT7/6 realizzato dail'Alfa Romeo Avio.

b) Programmi finanziati ai sensi della legge 808, art. 3b):

I risultati commerciali ottenuti dai programmi finanziati ai
sensi dell'art. 3b) ed il confronto degli stessi rispetto a
quanto previsto nelle singole istanze sono riportati nella
seguente tabella:
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Frograama Conseane Contratt! Opzioni Portafogiio
Ferm! Griini

CF880 1,442 2,105 343 763
PH4000 1.007 2,015 840 1.008
PH2037 565 347 §n2 28l
V2500 218 831 4?5 333

TH00 14 5,085 nd né nd

(#) Dall'inizio della partecipazione di FiatAvio al program-
ma

c) Inteqgrazione di finanziamenti ottenuti gia' concessi sul-
le leggi 675/77 e 46/82:

Cingue programmi motoristici della FiatAvio hanno ricevuto
un'integrazione dei finanziamenti, concessi a valere sulle
leggi 675/77 e 46/82, a seguito della positiva wvalutazione
del Comitato ex art. 2 della legge 808/85 riunito il 26 mar-~
zo 1987 e della successiva riunione del CIPI 23 aprile 1987.

A fronte di tali finanziamenti la societa' FiatAvio ha ef-
fettuato, nel corso del 1993, il seguente rimborso:
29 giugno 1993 lit/mld. 0,692.353

6. LE RISORSE FINANZIARIE E L'ATTIVITA' DEL COMITATO EX
ART. 2 LEGGE 808/1985

Rigpetto alle indicazioni fornite nella Relazione per
l'anno 1991 la situazione finanziaria & caratterizzata dalla
mancata assegnazione di nuove risorse durante 1'anno 1992.

Peraltro la L. 23 dicembre 1992, n. 500 ( Suppl. Ord.
alla G.U. 304 del 29 dicembre 1992) in tabella B prevede due
limiti 4di impegno decennali da 50 1it/mld. ciascuno per il
rifinanziamento della L. 808/1985.

Il Comitato ex art. 2, che aveva gia impegnato tutte le
disponibilita finanziarie, nel corso del 1992 non ha tenuto
riunioni in gquanto non era possibile agevolare nuocvi pro-
grammi .

I1 Comitato stesso & stato ricostituito -per decorso
del triennio di durata previsto dalla normativa- con Decreto
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del Ministro dell'Industria in data 25 novembre 1992 (in al-
legato se ne riporta la composizione}.

In allegato si aggiungono anche tabelle sullo state dei
finanziamenti gia concessi e delle quote erogate sul capito-
lo 7552 {(art. 3, 1° c., lett. a) e sul capitolo 7553 (art.
3, 1°c. 1lett. b) dello stato di previsione della spesa del
Ministero dell 'industria, commercio ed artigianato.

7. LE FUTURE NECESSITA'

Al Ministero dell'Industria sono state presentate una
serie di domande di finanziamento relative a programmi in
collaborazione internazionale.

Tali domande -per le gquali viene riportato un elenco
meramente indicativo delle previsioni di costo~ si . riferi-
scono a programmi di ben differente validita tecnologica. I
costi appresso indicati si riferiscono ai soli 5 anni ini-
ziali di ricerca e sviluppo.

DITTA PROGRAMMA PREVISIONE
COSTI
ALENIA CARENATURE 101,5
ALENIA A321 70,3
ALENIA BOEING 777 87,6
ALENIA FALCON 2000 116
FIATAVIO P800 (gearbox) 66
FIATAVIO GE90 144 .,4
FIATAVIO LM6000 66,4
FIATAVIO CF6-80El 51,8
FIATAVIO | PW4168 (4000) 79,4
ALENIA ADDESTRATORE 42
AERMACCHI ADDESTRATORE 18
PIAGGIO FALCON 2000 80
AERMACCHI DO328 (ampl.) 176,86
AERMACCHI GLOBAL EXPRESS 162,4
AGUSTA A 139 198
ALENTA ATR 42-500 58,6
AGUSTA A 109DE 46,6
TOTALE 1.565,6

Ferme restando le procedure di legge previste per la
valutazione ed eventuale approvazione dei singoli programmi,
si ritiene di formulare in questa sede una prima indicazione
della congruenza dei programmi stessi con le linee di indi-
rizzo che ispirano la legge 808/1985.

LLa filosofia di fondo della legge 808/1985, «permettere
alle aziende italiane di partecipare a programmi in collabo-
razione internazionale per quote significative» si riscontra
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indubbiamente nel programma ATR 42-500, nei due programmi
Al39 ed AIQ9DE ed in una certa misura nei programmi FALCON
2000 e GLOBAL EXPRESS.

Fra gli altri programmi ve ne sono taluni nei quali la
partecipazione italiana raggiunge quote piuttosto modeste ma
il ritorno tecnologico rimane interessante in quanto il no-
stro Paese si & assicurato, per gquella via, una specializza-
zione settoriale talmente spinta da poter essere considerata
una nicchia d'eccellenza. Ci si riferisce in particolare al-
la produzione delle scatole di riduzione e di altri compo-
nenti per motori aeronautici realizzati dalla FIAT Avio.

Due programmi -individuati con il nome di due grandi
aeromobili da trasporto passeggeri- sono effetto piu di
scelte politiche, dei Governi all'epoca in carica, che di
valutazioni tecnico-economiche.

Vi & poi un ulteriore gruppc di programmi nel quali la
partecipazione italiana agli stessi sembra, almeno ad un
primo esame, svolgere unicamente un ruclo anticongiunturale
di mantenimento dei livelli dell'occupazione a seguito della
caduta della domanda militare. I programmi “carenature di
motori", "ampliamento della famiglia DORNIER 328" rientrano
fra guesti.

Quanto al programma dell'addestratore si ritiene di do-

ver rammentare che il Governo in sede di approvazione della
legge 808/1985 (12 dicembre 1985) accettd un ordine del
giorno che lo impegnava:
"a favorire tutte le sinergie del settcore aeronautico per u-
na piu incisiva presenza dell'industria italiana sia nel
campo internazionale che in quello della cocperazione inter-
nazionale, migliorando il mix produttivo a favore del setto-
re civile",

lLa stessa legge 808/1985 all'art. 1, 2° c., indica fra
gli obiettivi preminenti:
"]l 'accrescimento, per i nuovi programmi, delle gquote di pro-
duzione civile rispettoc a gquelle militari delle imprese na-
zionali".

Resta pertanto da verificare la coerenza di tale pro-
gramma con la logica dell'impostazione della legge cosi come
sopra ricordata.

8. POSSIBILI LINEE DI INDIRIZZO

La situazione di questo settore appare, in Italia, par-
ticolarmente preoccupante per l'effetto combinato della ca-
duta delle commesse militari e della perdita di wvalore della
ilira che rende molto piu costeosi gli approvvigionamenti di
componenti, parti, sottosistemi e sistemi di routine nor-
malmente pagati in $ USA.
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I principali bacini di crisi -con le relative ricadute
sociali- possono essere individuati nell'area di Torino (A-
lenia, produzioni militari e Fiat Aviazione, motori),
nell 'area di Varese (Aermacchi, SIAI Marchetti negli aeromo-
bili ed Agusta per gli elicotteri), nell'area di Roma (Ale-
nia, Elettronica ed altri per l'avionica d@i bordo), nell'a-
rea di Napoli (Alenia per le produzioni civili e per gli ae-
rei da trasporto G222). Per la sua profondita la crisi col-
pisce anche altri centri minori dell'industria aeronautica
{(Genova, Savona, Venezia, Ronchi dei Legicnari, Latina, Fro-
sinone, Benevento, Brindisi).

Gravissima & poi la situazione degli equipaggiatori
{meccanici ed avionici) ulteriormente penalizzati dalla cri-
si delle aziende di difesa dell'ex-EFIM che, lasciando inso-
luti 280 mld/lit., hanno portato ad una CIG del 20% della
forza lavoro dell'area equipaggiatori che rappresentano «il
tessuto connettivo» essenziale per non trasferire in commes-
se estere qualsiasi ripresa.

Come & stato ricordato in premessa il modello economico
che vedeva l'industria aeronautica sostanzialmente finanzia-
ta dall'utente militare € oramai superatco. Di conseguenza si
impone la necessita di trovare un nuovo equilibrio che ponga
come obiettivo primario quellc di un efficentamento delle
produzioni necessario per riconquistare un mercato dove le
decisioni finali vengono prese sulla base del rapporto
prezzo/qualita.

La stessa legge 808/1985 che, dal momento in cui si so-
no resi evidenti i contraccolpi della caduta del muro di
Berlino sulla domanda militare, & stata indirizzata ad ope-
rare in una funzione preminentemente anticongiunturale deve
essere ricondotta alla sua funzione criginale.

Ovviamente il ritorno agli obiettivi indicati, dal pia-
no di settore (approvato con la delibera CIPI del 2! maggio
1981) e dal 1° c. dell'art. 1 della legge 808/1985 deve av-
venire tenendo conto della duplice esigenza:

- limjtare gli obiettivi di intervento partecipando a po-
chi programmi compatibili con le risorse finanziarie dispo-
nibili;

- non disperdere un patrimonio di personale ad alta qua-
lificazione tecnica "creato" nell'ultimo decennio.

Naturalmente i1 ritorno della legge 808/1985 alle sue
funzioni originarie deve avvenire con progressivita al fine
di prevenire contraccolpi sociali ed economici incompatibili
con la stessa stabilita del modello economico nazionale.

E' quindi necessaria una "fade transitoria d'adeguamen-
to" imperniata su taluni punti quali:
a) normativa transitoria per subordinare a compensazione
l1'ingresso nell'ex mercato protetto dell'high~tech, preva-
lentemente militare, dei beni e sistemi provenienti sia da-
gli altri Paesi CEE sia dagli alleati nord-americani. Com-



Camera dei Deputati — 26 — Senato della Repubblica

X1 LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI — DOCUMENTY

pensazione transitoria e non fine a sé stessa quindi con ac-
cento, pida che sugli aspetti finanziari o di baratto indu-
striale, sul trasferimento di tecnologie come battistrada di
integrazioni industriali trasnazionali;

b) utilizzo della normativa nazionale per favorire la ra-
zionalizzazione e la ristrutturazione dell’'cfferta (ora che
FINMECCANICA ha provveduto l'accorpamentc degli operatori)
stabilendo un netto confine con le iniziative CEE di ricon-
versione.

La legge 19 luglio 1993, n. 237 & uno strumento integrato e
quindi almeno per metd deve operare in ottica nazicnale (ra-
zionalizzazione e ristrutturazione del comparto diretta
all'efficientamento ed alla riduzione dell'offerta nel gqua-
dro di un Piano di riduzione delle capacita produttive di
Settore) senza essere condizionata dall'ottica della tutela
della concorrenza vista come obiettivo fine a sé stesso.

c) articolata collaborazione europea che tenga conto della
duplice necessita preliminare di accorpare gli operatori na-
zionali (BAe nata dal rapporto Plowden, DASA, SOGEPA che
coordina Aerospatiale e Dassault, FINMECCANICA che coordina
Alenia ed Agusta) senza perd una contemporanea apertura dei
settori equipaggiamenti ed avicnica ad una competizione glo-
bale che 1i wvedrebbe . soccombenti a wvantaggio di nord-
americani e giapponesi in genere ed a danno dell 'Eurcpa nel
sSuo assieme. .

d) sostegno dell'attivitd esportativa inteso non solamente
come adeguamento della legge 24 maggio 1977 n. 227 (chiaren-
do meglio l'ambito dell'intervento del Mediocredito centrale
ex combinato disposto degli artt. 18 e 15 della citata leg-
ge) ma anche come maggiore sensibilita ai problemi dell'e-
sportazione dell 'high-tech italiana integrando taluni punti
del "Rapporto sul sostegno pubblico allo sviluppo del pro-
cesso di internazionalizzazione dell'economia italiana” del
Gruppo di analisi e concertazione del CIPES {(aprile 19931}
che ben individua il ruolo cedente della autonoma ricerca e
sviluppo in Italia (13% gli acquisti italiani di tecnologia
all'esterc sul totale OCSE nel 1985-1989) ma poi insiste
sulla cooperazione tecnologica europea delle sole PMI cid
che postula il restare esclusi dal flussc principale dei
break-through tecnologici che solo le forze {(economiche e u-
mane) della grande azienda possono consentire.  Quindi sola-
mente la partecipazione della grande azienda alle collabora-
zioni internazionali -partecipazione estesa al finanziamen-
to, pro quota, delle vendite all'export- pud rimettere 1'1-
talia nel flusso della innovazione comunemente finanziata
(come elemento di ripartizione del rischio del lancic di
nuovi prodotti) da piu Paesi Europei. ’

In sintesi le necessita immediate dell'industria aero-
nautica nazionale appaiono le seguenti:

1. aggiornare la deliberazione CIPI del 15 aprile 1986
specie per quanto riguarda i criteri di selezione e priorita
degli interventi che il soggetto pubblico dovra sostenere
nel settore;

2. prevedere, per il 1994, almenc un ulteriore limite 4i
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impegno decennale che permetta di mantenere un'invarianza,
in termini reali, del sostegno pubblico agli investimenti di
settore.

3. mantenere in essere un conveniente livello di attivita
nel settore militare: completando il programma AMX, portando
avanti il programma elicotteristico NH-90, non rallentando
ulteriormente il programma dell'aereo NEFA, avviande 1'ac-
quisto degli elicotteri EH 101, assicurando 1'ammodernamento
integrato dei reparti di supporto.

Anche il quadro delle attivitd plurinazionali deve es-
sere seguito con particolare attenzione. Le trattative in
corso sia in sede GATT (General Agreement on Trade and Ta-
riffg) sia fra il GATT e la CEE prevedono misure comuni di
contenimento degli investimenti a sostegno dello sviluppo e
produzione di aeromobili civili. Pure in questo caso occorre
promucvere, da parte comunitaria, interventi mirati a bilan-
ciare il sostegno "indiretto" che il Governo degli Stati U-
niti assicura ai propri operatori di settore e si consideri
infatti c¢he il bilancio della NASA per l'anno fiscale 1992
attribuisce ai settori della ricerca aeronautica 574,2 mio/$
ai gquali vanno aggiunti i 93,5 mio/$ dedicati al programma
prer un nuovo velivolo avanzato da trasporto subsonico.

E' quindi auspicabile che anche in area comunitaria si
cominci a considerare la opportunita di trasformare 1'inter-
vento di sostegno pubblico nelle forme indirette dell'avan-
zamento tecnologico finalizzato a specifici prodotti cosi
come avviene negli Stati Uniti. Cid in particolare significa
un maggiore intervente della Comunita tramite il Quarto Pro-
gramma di ricerca ed una pin stretta integrazione fra i Cen-
tri di ricerca aeronautica esistenti a livello nazionale nei
vari Paesi dell'Europa occidentale.
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Allegato R
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Allegato £

I PRINCIPALI TESTI NORMATIVI IN MATERIA

Deliberazione CIPI 21 maggic 1981 (in G.U. 160 del 12 giugno
1981)

Approvazione del programma finalizzato per 1l'industria aeronauti-
ca

Legge 24 dicembre 1985, n°® 808 (in G.U. 5 dell'8 gennaio 1986)
Interventi per lo sviluppo e l'accrescimento di competitivita
delle industrie nel settore aeronautico

Legge 4 giugno 1991, n. 181 (in G.U. 141 del 18 giugno 1991)
Disposizioni per il rifinanziamento di interventi in campo econo-
mico

Deliberazione CIPI del 15 aprile 1986 (in G.U. 107 del 10 giugno
1986)

Direttive per interventi nel settore aerconautico ai sensi
dell'art.4, 1° ¢. della Legge 808/1985

D.M. 18 giugno 1986 del Ministero dell'Industria, Commercio ed
Artigianato (in G.U. 270 del 20 novembre 1986)

Determinazione delle modalita e procedure per la presentazione
delle domande per l'ammissione ai benefici previsti dall'art.3
della Legge 24.12.1985 n.808

D.M, 7 febbraio 1987 del Ministero del Tescro (in G.U. 84 del 10
aprile 1987)

Condizioni, modalita e tempi dell'intervento del Mediocredito
centrale nelle operazioni finanziarie previste dalla Legge
24,12.1985 n*808

Normativa non pubblicata

DD.MM. del Ministeroc dell'Industria, Commercio ed Artigianato

a) 4 febbraio 1987 registrato alla Corte dei Conti il 13.3.1987)
Criteri generali per la determinazione dei benefici ex art.8
della Legge 808 del 24.12.1985

b) 30 novembre 1987 registratc alla Corte dei Conti 1'8 gennaio
1988)
Criteri generali per.i tempi e modalita di erogazione del fi-
nanziamento ex art.8 della Legge 808 del 24.12.1985

c) 14 marzo 1988 (registrato alla Corte dei Conti il 20.07.1988)
Criteri generali per modalita e tempi di erogazione, condizio-
ni e modo di restituzione dei finanziamenti ex art. 3, lettera
aj) della legge 808 del 24.12.1985
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D.M. 18 febbraio 1988 del Ministero del Tesoro (in G.U. 75 del
30.3.1988)

Assunzione da parte del Mediocredito centrale dell'intero onere
agevolato della esportazione di due wvelivoli ATR 42 in Etiopia.

D.M. 16 febbraio 1990 n. 206 (in G.U. 177 del 31.7.1990)
Criteri per 1le erogazioni dei contributi in conto interesse 4i
cui all'art. 3, 1° c., lett. b)

Per completamento di informazione anche se fuori dal periodeo in
esame nella Relazione per 1'anno 1992

Legge 19 luglio 1993, n. 237, art. 6 commi 4-6, rifinanziamento
degli interventi d4di cui all'art. 3, 1° c¢., lett. a) della legge
24 dicembre 1985, n. 808,
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ALL.D

DESCRIZIONE DEI PROGRAMMI

Alenia - Carenature motori per velivpli da trasperto

11 programma viene sviluppato in collaborazione
con la societa americana Pratt & Whitney e prevede la
realizzazione della sezione anteriore (parte fredda)
del "FAN COWL" e "INLET COWL" delle carenature per il
motore PW4000. Carico di lavoro previsto nella fase di
ricerca e sviluppo: 545.000 ore.

Alenia - Airbug A321

Il programma viene sviluppato in collaborazione
con il Consorzio europeo AIRBUS INDUSTRIES e prevede la
realizzazione di un tronco di fusoliera (Sez. 14/A) de-
stinato ad essere integrato nella parte anteriore della
fusoliera del velivolo. Carico di lavoro previsto nella
fase di ricerca e sviluppo: 250.000 ore.

Alenia - Boeing B777

11 programma viene sviluppatoc in collaborazione
con la societa americana Boeing Aircraft e prevede la
realizzazione degli outboard flaps e degli inboard
flaps, che vengono intallati sulla parte posteriore
delle semiali del velivoleo. Carico di lavoro previsto
rella fase di ricerca e sviluppo: 480.000 ore.

Alenia e Piaggio — Falcoen 2000

11 programma viene sviluppato in collaborazione
con la societa francese Dassault Aviation e prevede la
realizzazione della fusoliera posteriore del velivolo e
delle gondole per il motore CFE 738. Al programma col~
labora in veste di "program risk partecipant’ la so-~
cieta I.A.M. Rinaldo Piaggio, che sviluppa quota parte
della fusoliera posteriore del velivolo. Carico di la-
voro previsto nella fase di ricerca e sviluppo:
1.191.000 ore {(Alenia 691.000, Piaggio 500.000).

FiatAvio - P800 - AS365

11 programma viene sviluppatc in collaborazione
con la societa francese lAerospatiale e prevede la rea-
lizzazione della trasmissione dell'elicottero P800. Ca-
rico di lavoro previsto nella fase di ricerca, svilup-
po ed avviamento alla produzione: 330.000 ore.



Camera dei Deputati — 33 — Senato della Repubblica

X1 LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI -— DOCUMENTI

FiatAvio - Turbofan GE90

11 programma viene sviluppato in collaborazione
con la societa americana General Electric e prevede,
principalmente, la realizzazione della catena cinemati-
ca della scatola degli ingranaggi e parti significative
della turbina di bassa pressione del motore GE90. Cari-
co di lavoro previsto nella fase di ricerca, sviluppo
ed avviamento alla produzione: 700.000 ore.

FiatAvio - LM60Q00

Il programma viene sviluppato in collaborazione
con la societd americana General Electric e prevede la
realizzazione delle parti di bassa pressione della
turbina a gas LM6000. Carico di lavoro previsto nella
fase di ricerca, sviluppo ed avviamento alla produzio-
ne: 144.000 ore.

FiatAvio ~ CF6-8CE1l

11 programma viene sviluppato in collaborazione
con la societa americana General Electric e prevede la
realizzazione delle pale statoriche e dei dischi della
turbina di bassa pressione del motore CF6-80El. Carico
di lavoro previsto nella fase di ricerca, sviluppo ed
avviamento alla produzione: 160.000 ore.

FiatAvico — Turbofan PW4168/PW4084 (4000)

Il programma viene sviluppato in collaborazione
con la societd americana General Electric e prevede la
realizzazione dei gruppi meccanici 4i trasmissione del
moto agli accessori e di alcuni componenti del sistema
olio legati alla trasmissione dei derivati del motore
PW4000. Carico 4i lavoro previsto nella fase di ricer-
ca, sviluppo ed avviamento alla produzione: 228.000 o-
re.

Alenia e Aermacchi - Addestratore

I1 programma viene sviluppato in collaborazione
con la societd brasiliana Embraer e con la societd ita-
liana Aermacchi e prevede la realizzazione d4i un veli-
volo addestratore per piloti di linea. Carico di lavoro
previsto nella fase di ricerca e sviluppo: 367.200 ore
(Alenia 252.600, Aermacchi 114.600). -
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Aermacchi -~ D0328

I1 programma viene sviluppatoc in collaborazione
con la societd tedesca Dornier e prevede la realizza-
zione e l'assemblaggio di pannelli di fusoliera del ve-
livolo DO328. Carico di lavoro previstc nella fase di
industrializzazione e avviamento alla produzione:
1.131.000 ore.

Aermacchi - Global Express

I1 programma viene sviluppato in collaborazione
con la societa canadese Canadair e prevede la realizza-
zione del tronco anteriore & centrale della fusoliera
del velivolo Global Express. Carico di lavorc previsto
nella fase di ricerca e sviluppo: 2.053.000 ore.

Aqusta - Al39

I]1 programma viene sviluppato in collaborazione
con la societa inglese Westland Helicopters e prevede
la realizzazione di un elicottero civile/utility della
classe 5 tonnellate bimotore. Carico di lavoroc previsto
nella fase di ricerca e sviluppo: 1.061.000 ore.

Alenia - ATR 42-500

I1 programma viene sviluppato in collaborazione
con la societa francese Aerospatiale e prevede la rea-
lizzazione di una nuova versione del velivolo ATR42,
designata come 500. Carico di lavorc previsto nella fa-
se di ricerca e sviluppo: 290.000 ore.

Agqusta — A _109DE

I1 programma viene sviluppato in collaborazione
con le societa Allison e Pratt & Whitney e prevede la
realizzazione dell'elicotterc A 109 nelle nuove versio-
ni D ed E. Carico di lavoro previsto nella fase di ri-
cerca, sviluppo e industrializzazione: 146.000 ore.
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Allegato E

COMPONENTI I1. COMITATO EX ART. 2 L. 808/1985 (TRIENNIQ 1992:1994}

~ Presidente il Ministro dell'Industria, Commercio e Artigianato
o un Sottoseqretario da lui delegato;

- in rappresentanza del Ministero dell'Industria il Prof. Giusep-
pe Ammassari, membro effettivo. Dr. Alfredo Cuzzoni, membro sup-
plente;

- in rappresentanza del Ministerc Affari Esteri Min. Plenipoten-
ziario Enrico Pietromarchi, membro effettivo, Min. Plenipotenzia-
rio Vittorio Tedeschi, membro supplente;

- in rappresentanza del Ministero della Difesa Gen.le di B. Giu~
lio Fraticelli, membro effettivo, Col. Pilota Vitantonio Caponio,
membro supplente;

- in rappresentanza del Ministeroc del Commercio con 1l'Estero
Dr.ssa Irena Dabrowska, membro effettivo, Dr. Vincenzo Montenero,
membro supplente;

- % in rappresentanza del Ministero della Partecipazioni Statali
Dr. Mario Oliva, membro effettivo, Dr. Fernando Callea, membro
supplente;

- in rappresentanza del Ministero dell'Universita e della Ricer-
ca Scientifica e Tecnologica Prof. Lucianc Guerriero, membro ef-
fettivo, Prof. Carlo Buongiorno, membro supplente;

- %% in rappresentanza del Ministero per gli Interventi Straordi-
nari per il Mezzogiorno Dr.ssa Anna Celsan, membro effettivo,
Dr.ssa Anna Pascoli, membro supplente;

- in qualita di esperti (art. 2, 1° c. L. 808/1985) di qualifica-
ta esperienza e non legati da rapporti di dipendenza o partecipa-
zione a consigli di amministrazione di aziende del settore sono
stati nominati:

- Prof. Franco Persiani, Universita di Bologna;

- Prof. Ing. Carmine Golia, Universita di Napoli;

- Prof. Carlo Roma, Universita di Roma;

In qualita di Segretario del Comitato & stato riconfermato il
Primo Dirigente del Ministero Industria Dr. Antonio Vittori.

* A seguito del DPR 28 maggio 1993 (in G.U. 31 maggio 1993) le
funzioni del disciolto Ministero delle Partecipazioni Statali
sono, per quanto riguarda la partecipazione a Consigli e Comi-
tati, attribuite al Ministero dell‘®Industria.

*% A sequito del D.Lgs. 3 aprile 1993, n. 96 (in G.U., 5 aprile
1993), art. 5 gli adempimenti per il controllo e la concessio-
ne delle agevolazioni alle attivitd produttive, gia dell'Ammi-
nistrazione per gli Interventi Straordinari nel Mezzogiorno,
sono trasferiti al Ministero dell'Industria.
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Docirnent

mis en disiribution N o 293 5 Allegato F

le 20 octobre 1992

—t——

ASSEMBLEE NATIONALE

CONSTITUTION DU 4 OCTOBRE 1958

NEUVIEME LEGISLATURE

PREMIERE SESSION ORDINAIRE DE 1992-1993

Enregistré 3 Ia Présidence de l'Assemblée nationaie le 7 octobre 1992

LA STRUCTURE D’EUROCOPTER

AEROSPATIALE DASA - MBB
60 %

25 % EUROCOPTER HOLDING 40 %

EUROCOPTER SA n
100 % 100 % 100 %
Y Y
EUROCOPTER EUROCOPTER EUROCOPTER
FRANCE INTERNATIONAL DEUTSCHLAND \




