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CONCORDE … dieci anni dopo …

Notizie e notazioni del Com.te Renzo Dentesano
Oltre dieci anni dopo l’unico disastro del supersonico Concorde appartenente alla flotta Air France, precipitato in fiamme su di un alberghetto di Gonesse (periferia di Parigi) il 25 Luglio 2.000 con a bordo 109 tra passeggeri tedeschi e membri dell’equipaggio (4 furono invece le vittime tra i residenti a terra) in partenza dall’aeroporto di Roissy per un volo charter diretto a New York, il Tribunale penale della cittadina di Pontoise ha sentenziato di condannare l’Aerolinea statunitense Continental Airlines (ora assorbita dalla United Airlines) al pagamento d’una multa di 200mila Euro per negligenza e ad un indennizzo di 1 milione di Euro «danni all’immagine» (!) ad Air France, che ne aveva chiesti ben 15mila a titolo di risarcimento del logo.

Condannato anche un meccanico dell’Aerolinea statunitense a 15 mesi di carcere per non aver eseguito una riparazione ad un DC 10 della Compagnia USA secondo le norme tecniche di lavoro della casa costruttrice ed approvate dalla FAA. Proprio un pezzo di titanio che era stato utilizzato dal meccanico per rinforzare una parte leggermente danneggiata del DC 10 s’era staccato durante il decollo, cadendo sulla pista.

Adesso, presso lo stesso Tribunale, si attende di conoscere la sentenza che verrà emessa per il procedimento civile in corso riguardante gli indennizzi ben più consistenti che spetteranno oltre che all’Aerolinea nordamericana anche ai congiunti delle vittime, anche da parte del consorzio europeo EADS – European Aeronautic Defence and Space Company, industria che all’epoca produceva varie parti del Concorde e che è stato ritenuto «negligente nei controlli di sicurezza (!?)». EADS dovrà anche rispondere in sede civile per il 30% delle somme d’indennizzo che spetteranno a tutti gli aventi diritto, mentre a Continental (ora United) spetterà l’onere del 70%. 

A queste decisioni la Continental ha reagito definendo «assurda» la sentenza ed annunciando appello, mentre l’Air France ha accolto (ovviamente) favorevolmente la decisione che stabilisce la piena responsabilità della Compagnia USA.

A giudizio dello scrivente risulta comunque strano che l’aeroporto di Roissy e gli addetti alla pulizia delle piste da corpi estranei non siano stati mai chiamati a fornire spiegazioni circa quanto tempo, come e perché quel pezzo sia rimasto sulla pista.

Ma rifacciamo un po’ la storia del Concorde.

Il Concorde, aereo quadrireattore commerciale supersonico (2.400 km/h) franco-britannico, costruito tra il 1975 ed il 1979 in venti soli esemplari, assegnati gratuitamente dai rispettivi Governi a British Airways e ad Air France, in effetti poteva esaltare le proprie doti velocistiche solamente sulle tratte atlantiche delle sue rotte, rispettivamente con British volando giornalmente verso Washington e N. York e con Air France verso Bahrein (Golfo Persico) e verso Rio de Janeiro, mentre per il sorvolo dei territori dell’Europa e dell’America (come pure del Middle East) era costretto a limitare la sua velocità a quella sub-sonica. Ciò onde evitare le penalità per danni a terzi, dovuti al propagarsi verso il suolo del suo “cono sonico” o “sonic-bang” che caratterizza il tipico spostamento d’aria al suo passaggio (come del resto avviene per tutti i supersonici militari).

Il primo volo inaugurale di linea avvenne contemporaneamente il 21 Gennaio 1976 con un aeromobile di British Airways che partì da London-Heathrow per Bahrein e con un altro di Air France che decollò alla volta di Rio de Janeiro.

Ma quel giorno segnò anche la fine, commercialmente parlando:- i risultanti esorbitanti dei suoi costi operativi e la sua tara di rumorosità ne decretarono la fine, tanto che progressivamente tutte le sedici Aerolinee mondiali che lo avevano opzionato (tra le quali ricorderemo la PANAM, la TWA, la Continental e la stessa Alitalia) annullarono l’ordine, mentre Compagnie come la scandinava SAS e Deutche Lufhansa non ne vollero mai sapere.

In proposito c’è anche da precisare che inizialmente la Port Authority di N. York aveva rifiutato il permesso di operare e di atterrare all’aeroporto di Kennedy (ex Idlewild), ma allorquando fu ritirato il divieto, il Concorde prese ad operare anche su N. York oltre che su Washington-Dulles.

Ma venne il 25 Luglio 2.000 !

Il 25 Luglio 2.000 il Concorde marche F-BTSC, quello stesso aeroplano che era stato il protagonista del film “Airport ‘79” e che aveva trasportato il Papa Giovanni Paolo II°, stava partendo da una pista dell’aeroporto di Roissy – Charles de Gaulle – di Parigi per un volo charter diretto a N. York quando, durante la corsa di decollo, il pneumatico d’una ruota del suo carrello sinistro andò ad urtare contro un pezzo di titanio, staccatosi da una riparazione d’un particolare esterno del DC 10 della Continental. La riparazione, come abbiamo visto, era stata effettuata proprio dal meccanico di Parigi, senza purtroppo rispettare le norme tecniche stabilite per tale tipo di intervento, come poco dopo riuscirà a stabilire l’investigazione tecnica, iniziata non appena sulla pista di Roissy furono rinvenuti i pezzi del copertone esploso e le evidenze della perdita di carburante, oltre che il dannato pezzo di metallo.

L’impatto d’un pneumatico del carrello del Concorde con il pezzo di titanio aveva causato lo scoppio dello stesso ed un grosso frammento andò a colpire ad altissima velocità contro la parte inferiore dell’ala, al cui interno erano contenuti i serbatoi riempiti con centinaia di migliaia di litri di Kerosene, carburante di per sé poco infiammabile allo stato liquido ma altamente infiammabile allo stato aeriforme e volatile che assumeva fuoriuscendo polverizzato dall’aria durante la corsa dell’aeromobile già lanciato a piena velocità per decollare.

Così i due reattori annegati nell’ala sinistra, che stavano lavorando alla massima potenza, incontrando l’aria non più incontaminata che ingurgitavano ora assieme ad uno spray nebulizzato di aria e Kerosene in aggiunta a quello pompato nelle camere di combustione dai suoi iniettori, innescarono una scia di fuoco ancor prima che l’aeroplano riuscisse a staccarsi dalla pista. Il seguito … fu inevitabile per i due piloti e per il tecnico di bordo.

Questo Concorde, con l’ala sinistra ormai avvolta dalle fiamme e i due motori di quel lato che non riuscivano più ad erogare la spinta necessaria per mantenere neppure il volo livellato che sarebbe servito per tornare verso lo stesso aeroporto di partenza o per dirigere verso il vicino aeroporto di Orly, divenne ingovernabile abbattendosi sull’albergo di Gonesse, causando quattro vittime anche al suolo, provocando le morte di tutti i suoi occupanti in un mare di fiamme. 

Secondo un’altra versione, il grosso frammento del pneumatico esploso andò a sbattere ad una velocità tremenda contro la parte inferiore dell’ala sinistra (al cui interno, come sappiamo, alloggiavano i serbatoi del carburante), ma senza squarciarla, però causando un’onda d’urto tale che lo stesso carburante di quella zona del serbatoio riuscì ad abbattere una parte del serbatoio stesso ed il liquido, atomizzato nell’aria dalla corsa di decollo del velivolo, divenuto volatile e pertanto doppiamente infiammabile (quasi come un gas), prese fuoco ancor prima che l’aeroplano si staccasse dal suolo.

Ma allora, in questo caso, a parere dello scrivente, la rilevanza del pezzo di titanio (tirato in ballo comunque), diverrebbe molto meno rilevante nella dinamica dell’evento e di conseguenza dell’attribuzione delle responsabilità.

Evidentemente ai francesi fa più comodo così …

Subito comunque si levarono dubbi internazionali sulla solidità dei serbatoi e sulla resistenza alla velocità di rotolamento dei pneumatici, tanto che un mese dopo le Autorità europee dell’aviazione civile decisero la revoca del certificato di aeronavigabilità del Concorde. Sembrava … arrivata la fine per i voli supersonici civili …

Ed invece le due Compagnie Aeree francese ed inglese avevano deciso altrimenti. Decisero, infatti, di far modificare e aggiornare una parte delle loro flotte di restanti supersonici, sostituendo i serbatoi del carburante annegati nelle ali con altri in kevlar (materiale usato anche nei corpetti antiproiettile) ed i pneumatici dei carrelli con altri ad alta tecnologia, prodotti appositamente dalla francese Michelin solo per i Concorde, oltre alla sostituzione degli arredi interni con altri più leggeri, onde compensare l’aumento di peso delle altre modifiche descritte.

Così nel mese di Novembre 2001 (solo dopo un mese dall’attacco aereo terroristico di N. York), due esemplari di Concorde, rimessi completamente a nuovo, furono presentati muso a muso all’aeroporto di Kennedy, per riprendere i voli commerciali supersonici.

I costi d’esercizio ritornarono ad essere astronomici e troppo fuori della portata dei viaggiatori comuni.

Alla fine del mese di Maggio 2003 l’Air France fece il suo ultimo volo con N. York e subito dopo volò un suo aereo a Washington  affinché lo Smithsonian Institute of Science lo potesse esibire con gli altri suoi trofei aeronautici nel suo Museo.

La British Airways programmò il suo addio per l’autunno ed alla fine inviò un suo aereo a N. York perché fosse esposto su di una chiatta accanto alla portaerei ormeggiata alla banchina che affaccia lo Hudson River.

Fu la fine dei voli supersonici dell’aviazione civile fino ai nostri giorni … e forse per lunghissimo tempo ancora !

Costi elevatissimi di esercizio e fenomeni di rumorosità in tutte le fasi del volo, “bang sonico” incluso, ne hanno decretato una sorte divenuta insostenibile.

E adesso … Adesso uno strascico inglorioso per la sua tragica fine.

L’esperienza di volare dentro quel tubo, relativamente stretto, che era la fusoliera, francamente non era un granché ed il volo in regime sub-sonico … piuttosto noioso, mentre quando volava a Mach 2.2 (2.400 km/ora), veder scorrere indicazioni di 21,5 miglia nautiche percorse al minuto sul display di un distanziometro (DME al suolo) o su quello di una piattaforma inerziale (con scarse variazioni quest’ultime tra velocità all’aria e velocità rispetto al suolo, dovute al vento quasi inesistente, all’altitudine di 55.000 piedi o più della quota di crociera) era veramente una cosa entusiasmante, per il tempo che alla fine si risparmiava sulle lunghe tratte oceaniche !
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