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PRESIDENTE. Passiamo allo svol-
gimento congiunto delle interpellanze e delle
interrogazioni concernenti la sciagura aerea
di Ustica e la situazione della societa Itavia.
Se ne dia lettura.

FILETTI, segretario:

CORALLO, LA PORTA, FLAMIGNI. —
Al Ministro dei trasporti. — Per sapere se
sono state disposte straordinarie verifiche
su tutti gli aeromobili di proprieta della
compagnia « Itavia » senza attendere i risul-
tati delle inchieste sulle cause della sciagura
di Ustica.

Gli interpellanti chiedono, inoltre, di co-
noscere:

1) di quali informazioni dispone il Mi-
nistro circa le difficoltd economiche in cui
verserebbe la societd « Itavia » e se tali dif-
ficoltd hanno determinato il mancato rinno-
vo del parco aeromobili ed una riduzione
delle spese per la manutenzione del mede-
simo; -

2) se il noleggio da parte dell’« Alitalia »
di aeromobili di proprietd dell'« Itavia », di-
venuti disponibili a causa della ridotta atti-
vitd di detta compagnia, & stato deciso nel
quadro di una pili ampia trattativa avente
come oggetto il possibile assorbimento da
parte dell’« Alitalia » della societad privata di
navigazione aerea e, in caso contrario, quali
altre considerazioni hanno determinato una
cosi discutibile decisione;

3) il numero dei « DC9 » serie 10 anco-
ra in attivitd su linee regolari e I'elenco del-
le compagnie che ancora utilizzano detti ae-
rei ai fini suddetti, e non solo per i voli
charters;

4) se l'aereo perduto dall'« Itavia » era
stato sottoposto a speciale revisione della
parte poppiera in epoca successiva all’inci-
dente verificatosi in Canada ad un aereo
dello stesso tipo e serie, a seguito del quale
si era evidenziato il possibile verificarsi di
lesioni in detta parte della struttura;

5) se le quasi 30.000 ore di volo totaliz-
zate dal « DC9 » dell’« Itavia » sono da con-
siderarsi normali per aerei di questo tipo e
serie.

(2-00168)

FIORI, PASTI, ANDERLINI. — Al Mini-
stro dei trasporti. — Tenuto conto delle no-
tizie di stampa che sono seguite al tragico
incidente aereo di Ustica, gli interpellanti
chiedono di conoscere:

a) quale sia il regime di controllo della
efficienza degli aerei cui sono sottoposte le
compagnie abilitate all’esercizio del volo;

b) a quali controlli tecnici, finanziari,
dirigenziali siano sottoposte le piccole com-
pagnie private esercenti il ramo (« Itavia »
e « Alisarda ») onde accertare la loro capa-
citd di gestire un servizio cosi delicato come,
appunto, il trasporto aereo;

¢) se il Ministro non intenda provvede-
re ad una attenta verifica di tutta la com-
plessa materia del controllo dell’esercizio
aereo, adeguatamente intervenendo, anche
con la revoca di concessioni gia fatte, per
assicurare la minimizzazione dei rischi per

iloti e passeggeri.
P Passege (2 - 00170)

CORALLO. — Al Ministro dei trasporti.
— Per conoscere, in relazione agli aeromo-
bili di proprieta della compagnia « Itavia »
attualmente utilizzati dall’« Alitalia », I'an-
no di costruzione, la data di entrata in ser-
vizio, il numero di ore di volo effeituate,
la data dell'ultima revisione ed il grado di
affidabilitd sotto il profilo della sicurezza.

(3 - 00509)

STANZANI GHEDINI, SPADACCIA. — Al

Ministro dei trasporti. — Per conoscere:
tutte le informazioni possibili sull’inci-
dente occorso, il 27 giugno 1980, all’aereo
dell’« Itavia » in volo da Bologna a Palermo;
tutte le informazioni sullo stato dei ve-
livoli in possesso dell’« Itavia » e sulle con-

dizioni della loro manutenzione.

(3-00781)

SIGNORI. — Al Ministro dei trasporti. —
Per conoscere:
le cause che, il 27 giugno 1980, hanno
provocato il disastro aereo dell'Isola di
Ponza;
se risponde a veritd che '« Air Cana-
da », circa un anpo fa, defini pericolosi i



Senato della Repubblica

— 7908 —

VIII Legislatura

1492 SEDUTA

ASSEMBLEA - RESOCONTO STENOGRAFICO

8 LucLio 1980

«DCY» della serie 10 ¢ li elimind dalla
circolazione.
(3 -00782)

MEZZAPESA. — Al Ministro dei trasporti.
— Per sapere se & a conoscenza delle di-
chiarazioni rilasciate dal comandante pilota
Adriano Ercolani — che tra 'altro ha svolto
14 anni di servizio presso la compagnia
« Itavia » — a proposito della sciagura aerea
di venerdi 27 giugno 1980, in cui, per la
caduta del « DC9 » della compagnia « Ita-
via », persero la vita 81 persone.

Il comandante Ercolani — le cui dichia-
razioni vengono oggi diffuse dalla stampa
— sostiene che i « segni premonitori c’era-
no » a far temere una possibile disintegra-
zione dell’aereo per danno alle strutture e
precisa che sul quaderno tecnico di bordo
n. 1508, a pagina 20, corrispondente alla data
27 maggio 1979, egli stesso denunziava, dopo
un volo Roma-Lamezia Terme, « vibrazioni
aerodinamiche su tutta la struttura» del
« DC9 »,

Lo stesso comandante esprime, inoltre,
una serie di apprezzamenti negativi sui veli-
voli usati dalla compagnia « Itavia ». Tra
Paltro afferma: « Gli aeroplani sono vecchi,
rabberciati, riparati alla meno peggio; tutti
gli elementi non essenziali rimangono gua-
sti per giorni »; e ancora: «La compagnia
si arrabatta con aerei vecchi, con mezzi di
ricambio che arrivano al limite dell'usura,
con attrezzature che sono quanto meno ina-
deguate » («La Repubblica » del 2 luglio
1980, pag. 7).

Si tratta di dichiarazioni assai gravi che,
ad avviso dell'interrogante, meritano una
seria verifica, non solo al fine di accertare
eventuali responsabilita nella sciagura del
« DC9 », ma anche nella prospettiva di una
seria politica di interventi che restituisca
sicurezza a tutto il nostro sistema di tra-
sporto aereo.

(3 -00783)

GUALTIERIL. — Al Ministro dei trasporti.
-— Per conoscere che cosa il Governo inten-
da fare, non solo per accertare le cause e
le responsabilita in ordine al disastro aereo
della linea Bologna-Palermo servita dalla

societa « Itavia », ma anche per verificare
la capacita integrale della societd « Itavia »
a gestire, in condizioni di sicurezza, il ser-
vizio.

(3-00788)

DE GIUSEPPE, AVELLONE. — Al Mini-
stro dei trasporti. — Per conoscere tutte le
possibili notizie in merito al drammatico in-
cidente aereo che, il 27 giugno 1980, ha cau-
sato la scomparsa del « DC9» in volo tra
Bologna e Palermo, noncheé le informazioni
sullo stato dei velivoli di proprieta della so-
cieta « ltavia ».

(3-00789)

VINCELLI. — Al Ministro dei trasporti. —
Per conoscere gli elementi di giudizio acqui-
siti dal Governo in ordine alle cause della
sciagura aerea verificatasi il 27 giugno 1980
con la scomparsa del « DC9 » della societa
« Itavia », in servizio sulla rotta Bologna-
Palermo.

(3 - 00790)

CROLLALANZA, FILETTI, FINESTRA,
FRANCO, LA RUSSA, MARCHIO, MITROT-
TI, MONACO, PECORINO, PISANO, PISTO-
LESE, POZZ0O, RASTRELLI. — Al Ministro
dei trasporti. — Per conoscere:

se, dalle indagini disposte in seguito al
tragico disastro dell’aereo « DC-9 » dell’« Ita-
via », verificatosi nel mare di Ustica il giorno
27 giugno 1980, siano gia emersi elementi
sufficienti per individuarne le cause;

se risultino confermate le accuse di uno
dei piloti della stessa societa circa lo stato
di vetusta e di pericolosita di gran parte dei
velivoli del parco in dotazione alla predetta
societa;

se non si ritenga, pertanto, di dover di-
sporre, da parte del Ministero, un completo e
diligente controllo su tutti gli apparecchi del-
I'« Itavia » in esercizio di linea.

(3-00791)

SPANO. — Al Ministro dei trasporti. —
Premesso:
che l'incidente occorso, il 27 giugno 1980,
all’aereo dell’« Itavia » in volo da Bologna
a Palermo & l'ultimo di una serie che ha
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causato la perdita di alcune centinaia di
vite umane;

che circa un anno fa si verificd un inci-
dente aereo ad un « DC9» dell'« Air Cana-
da »;

che T'« Alitalia » noleggia frequentemen-
te vettori « Itavia» per collegamenti na-
zionali,

I'interrogante chiede di conoscere:

a) quali interventi e provvedimenti il Go-
verno ha adottato per accertare, con il rigo-
re e la completezza necessari, le cause tecni-
che che hanno determinato la sciagura;

b) quali iniziative il Governo intende
assumere per garantire, sul piano dei mez-
zi, degli vomini e della legislazione, le con-
dizioni di massima sicurezza ed efficienza
del trasporto aereo.

(3-00792)

PARRINO. — Al Ministro dei trasporti. —

Considerato:

che nell’arco di pochi anni si sono ve-
rificate tre sciagure aeree sulla rotta Roma-
Palermo;

che la sciagura del 27 giugno 1980 sem-
bra possa essere imputabile a cattiva fun-
zionalitd dell’aeromobile o ad un sospetto
di collisione avvenuto nel mare di Ustica;

che notevoli ritardi e cattivo funziona-
mento dell'organizzazione acroportuale come
conseguenza logica sconvolgono i program-
mi degli spazi aerei, che ad una data ora
dovrebbero essere liberi ed invece spesso
sono occupati perche i programmi vengono
sovvertiti dall'improvvisazione di nuovi iti-
nerari;

che & noto che '« Itavia » ha in circo-
lazione aerei che non offrono assoluta ga-
ranzia,

Vinterrogante chiede di conoscere quali
provvedimenti urgenti il Ministro ha intra-
preso per garantire l'incolumita del persona-
le e dei passeggeri, atteso che un senso di in-
sicurezza e di sospetto serpeggia in tutti gli
strati dell’'organizzazione sociale.

(3-00793)

CORALLO. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne hafacolta.

CORALLO. Signor Presidente, onore-
vole Ministro, colleghi senatori, il Senato &
oggi chiamato a discutere di due questioni,
forse connesse tra loro, forse no: la sciagura
aerea di Ustica e lefficienza e la sicurezza
degli aeromobili della compagnia Itavia. Dico
che la connessione tra le due questioni & pos-
sibile, ma non ¢ certa, giacche solo l'esito
delle inchieste in corso ci dira se la sciagura
aerea ¢ stata provocata dalle cattive condi-
zioni dell’aeromobile Itavia.

Quello che voglio sia chiaro & che, anche
se si riuscisse a dimostrare che le cause del-
la sciagura aerea non hanno nulla a che ve-
dere con lo stato dell’aeromobile, anche se
si riuscisse a dimostrare che vi & stata una
collisione aerea, o addirittura si dovesse per-
venire alla conclusione fantascientifica del
meteorite, nulla ¢i autorizzerebbe a conside-
rare tutto risolto e ad archiviare il caso
Itavia come inesistente.

Mi si consenta di dire qualcosa sulla scia-
gura aerea. A poche ore dal disastro, alti
dirigenti della compagnia Itavia tentarono di
accreditare la tesi di un attentato dinami-
tardo, di un attentato terroristico: la bom-
ba sull’aereo. Una dichiarazione irresponsa-
bile, non basata su alcun elemento concreto,
che avrebbe potuto avere conseguenze nega-
tive e gravi per il nostro paese: basta im-
maginare quanti sarebbero stati i cittadini
italiani e stranieri, i turisti ancora disposti
a viaggiare sugli aerei di un paese in cui
risultasse essere frequente il caso di terro-
risti kamikaze che fanno saltare I'aereo.

Poi di bombe non si parlo pit ed oggi so-
no rimaste in piedi due ipotesi: la collisione
e il cedimento delle strutture. Voglio parlare
della prima ipotesi, che non & temeraria per-
ché ogni giorno sui cieli italiani si corre il
rischio di quailche collisione. Non so, signor
Ministro, se ha fatto l'esperienza...

FORMICA, ministro dei trasporti. No.

CORALLO. Non della collisione, per
carita; quello non I'ho fatta neanche io, gra-
zie al cielo!

Le volevo chiedere se ha fatto 'esperienza
di trascorrere una serata in compagnia di un
gruppo di controllori di volo.
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FORMICA, ministrodeitrasporti. Ieri
sera.

CORALLO. Nepud nisultare una se-
rata allucinante, perché sentira un controllo-
re dire: oggi, per un pelo, non ho fatto il
botto; poi un altro aggiungere: ieri mi sono
dimenticato un francese (si intende un aereo
francese) e per miracolo non ho fatto il bot-
to. Nel gergo dei controllori di volo, il « bot-
to» & la collisione. Le cause di questi fre-
quenti pericoli di botti sono due: vi sono
in Italia settori di spazio aereo non assistiti
da radar, settori ciechi, e vi & un insuffi-
ciente numero di controllori di volo per cui
ad ogni controllore viene affidato un settore
di spazio aereo troppo ampio. E poiche il
cervello umano non & un cervello elettroni-
co, quando il controllore & costretto ad im-
magazzinare un numero di dati superiore al-
la sua capacita di ritenzione mnemonica, pud
dimenticarsi di qualcosa. E il caso che rife-
rivo prima: ho dimenticato un francese € per
poco non ho fatto il botto.

Di questi problemi si dovra tornare a par-
lare perché non possiamo continuare a vi-
vere con i pericoli continui di collisione. Ma
per adesso limitiamoci alla domanda: il DC9
Itavia ¢ entrato in collisione? Io non dico
né si né no, ma il Governo deve dire si o no
perche, signor Ministro, ¢’¢ un'unica cosa
certa in questa vicenda ed & che il DC9 al
momento del disastro era sotto controllo
radar. La sua traccia era perfettamente vi-
sibile. Se c’¢ stata una collisione, sul radar
deve essere apparsa un'altra traccia che deve
essersi avvicinata alla traccia del DC9 fino
a confondersi con essa.

Quello che hanno scritto i giornali in que-
sti giorni — non faccio critiche, anche il gior-
nale del mio partito ha scritto qualcosa del
genere — & assolutamente inesatto. Non esi-
stono aerei invisibili. Quando ero bambino
ricordo che al cinema c’era il personaggio
dell'uomo invisibile, ma era frutto di fanta-
sia. Anche l'aereo invisibile & frutto di fan-
tasia,

Si parla di sistema elettronico. Si, ci sono
sistemi elettronici; volendo, un aereo puo di-
sturbare un radar, pud renderlo cieco, ma
allora il radar non vede nulla. Non pud es-

serci pero il caso di un radar che vede un
aereo € non ne vede un altro. Se gli aerei
avessero acquistato la capacita di essere in-
visibili, sul piano militare i radar potreb-
bero essere portati al museo. L'aereo invisi-
bile non esiste. Allora il Governo non pud
continuare a tacere su tali questioni: o si &
vista la collisione, ed allora si dice che la
si & vista, e ci si spiega perche si & taciuto fi-
nora, per coprire chi; oppure la collisione
non si & vista, la seconda traccia non & mai
apparsa, ed allora il Governo deve smentire
fermamente percheé non smentendo ci si pre-
sta a giochi sporchi quale quello di confon-
dere le idee, di lasciare dubbi perche¢ non
si arrivi alla verita, cio¢ all’altra ipotesi pos-
sibile, quella del cedimento delle strutture.
Il Governo finora ha mantenuto su questo
punto una posizione equivoca, inaccettabile,
reticente. Oggi il Governo & davanti al Par-
lamento e deve dire quello che sa. Qualcuno
ha messo in dubbio l'ipotesi del cedimento
delle strutture con un argomento anche que-
sto singolare. Si dice: se c¢i fosse stato un
cedimento delle strutture, l'aereo sarebbe
precipitato, ma sarebbero occorsi dei minu-
ti e in quei minuti il pilota avrebbe avuto
il tempo di dare l'allarme. Anche qui si fa
confusione perche si fa il paragone con ae-
rei militari che cadendo — il senatore Pasti
ne ha citato un esempio — per la perdita
della coda hanno avuto la possibilita di lan-
ciare un messaggio.

Ma l'aereo militare & cosa diversa, 1'aereo
militare & un aereo non pressurizzato o poco
pressurizzato. Se gli aerei militari fossero
pressurizzati sarebbero vulnerabilissimi, ba-
sterebbe il piur piccolo forellino del piu pic-
colo proiettile per farli esplodere per decom-
pressione. Quindi gli aerei militari sono o
non pressurizzati o pochissimo pressuriz-
zati: un cedimento delle strutture su un ae-
reo militare comporta una depressurizzazio-
ne minima, uno sbalzo di pressione minimo,
che non influisce sull’efficienza del pilota,
non ne impedisce la reazione. Ma qui
non siamo su un aerec militare: siamo

. su wa aerco civile che, come si & det-

to, ad alta quota & un palloncino gonfiato
per compensare la pressione. Un cedimento
delle strutture comporta una decompressio-
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ne talmente spaventosa che non c’¢ organi-
smo umano in grado di resistere ad una
prova del genere. Nessuna meraviglia, quin-
di, se il pilota non & stato in grado di lan-
ciare alcun messaggio.

Il cedimento delle strutture & possibile
specialmente quando si tratta di aerei vecchi
e mal tenuti: i materiali si affaticano, pro-
ducono delle crepe e poi si rompono. Ce lo
hanno insegnato i Comet, che neppure erano
vecchi e che esplodevano in volo per cedi-
mento, per affaticamento del materiale; ce
lo ha insegnato il DC-9 canadese; forse, anzi
molto probabilmente, ce lo ha confermato il
DC-9 dell’ltavia. Una societa decotta, questa,
di cui si & qui parlato pochi mesi fa, a marzo.

Il Governo ci ha comunicato che 1'Itavia
ha tredici miliardi di debiti, un parco aero-
mobili stravecchio, composto quasi general-
mente da aerei comprati gia usati. E una
compagnia che non ha il denaro sufficiente
per rinnovare il suo parco aeromobili o per
assicurare almeno un’accurata manutenzio-
ne ad aerei che, per la loro veneranda eta,
avrebbero bisogno di cure particolarmente
accurate e continue. E poi c’¢ il supersfrut-
tamento degli uomini e dei mezzi: pochi ae-
rei, pochi piloti; e questi pochi aerei e pochi
piloti devono soddisfare le esigenze dei voli
di linea e in piu dei voli charters che la com-
pagnia gestisce pur di tentare di ridurre il
suo deficit economico.

Non c’¢ un minuto per il riposo, non c'é
un minuto per rimpiazzare i pezzi se non
quando & proprio assolutamente necessario,
non c'¢ neppure il tempo per dare ascolto
ai piloti e alle loro proteste. A questo propo-
sito devo dire che il settimanale « Oggi » mi
ha attribuito dichiarazioni, riprese anche da
altri giornali, che non rispondono esattamen-
te al mio pensiero. Io ho detto e ripeto che
il Gruppo comunista aveva richiesto un'in-
chiesta al Governo sull'Itavia; il Governo 'ha
rifiutata. Oggi noi chiediamo al Senato di
condurre esso un'indagine conoscitiva, per-
che ci sono troppe voci in giro (questo si
I'ho detto): vi sono piloti dell'Itavia che par-
lano sottovoce perché c’¢ il problema del
posto, il problema del pane. Parlano sotto-
voce, ma parlano: ebbene, bisogna farli par-

‘lare ad alta voce. Ci sono piloti che dicono

di non avere firmato i documenti di viaggio
per non commettere un falso; ci sono piloti
che dicono che gli aerei sono piit vecchi di
quello che appare dal numero delle ore di
volo denunciate.

Non prendo per oro colato nulla: e fa
male il settimanale « Oggi» a farmi dire
queste cose come se ne fossi certo o ne
avessi la prova; ma dico che ci sono troppe
chiacchiere in giro, preoccupanti, allarman-
ti, e che qualcuno deve fare luce: se non
I'ha intesa fare il Governo, la faccia il Par-
lamento. Queste cose, per la verita, dovreb-
be dircele il Registro acronautico: ma-dov'e?
Dov’¢ stato finora? Quando mai & interve-
nuto? Un'ultima questione, onorevoli colle-
ghi: la mozione presentata dai senatori di
diversi Gruppi parlamentari, che propone
Iassorbimento dell'Itavia da parte dell’Ali-
talia, ha destato molto chiasso, anche perché
si & considerata 'iniziativa come un accordo
politico tra i Gruppi, anche se cosi, per la
verita, non é.

Ora vorrei precisare che nessuno qui per-
segue un obiettivo politico: la nazionalizza-
zione del trasporto aereo. L'obiettivo, alme-
no per la mia parte politica, ¢ la sicurezza
dei voli.

La domanda cui deve essere data risposta
€ questa: & l'Itavia in condizioni di provve-
dersi rapidamente dei capitali necessari per
rinnovare il suo parco aeromobili, per at-
trezzarsi diversamente e dare respiro a uo-
mini e mezzi e gdrantire la perfetta efficien-
za dei suoi aerei e la regolarita dei suoi ser-
vizi? Questo ¢ il punto da accertare e non
fra un anno, signor Ministro, ma subito.
Poi si potranno prendere le decisioni, non
sulla base di principi, ma tenendo conto del-
le possibilita reali, delle soluzioni concrete
possibili.

Dubito molto che I'Ttavia sia in grado di
recuperare. Ritengo che sarad necessario tro-
vare delle soluzioni diverse, ma cid dipende
da quanto dira I'Itavia, dagli impegni che
potra assumere, dalle cose che potranno es-
sere realmente fatte. L'unica cosa certa &
che non si pud continuare a chiudere gli
occhi. Intanto ci si garantisca per l'imme-
diato, si facciano subito controlli particolar-
mente accurati, si mettano a terra gli aerei
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pericolosi senza badare alle opportunita e
alle conseguenze economiche. Prima di tut-
to dobbiamo garantire la vita dei passegge-
ri e degli equipaggi. Qualunque cosa sia suc-
cessa al DC-9, per aerei vecchi e logori il
pericolo di un cedimento delle strutture, per
affaticamento del materiale, esiste tuttora.
Non possiamo attendere, signor Ministro, il
verificarsi di altre catastrofi per intervenire.

Si accerteranno le responsabilita penali, si
puniranno poi i colpevoli se — come io cre-
do — colpevoli ci sono stati; ma sarebbe im-
perdonabile se si attendesse di sapere tutta
la veritd prima di provvedere.

Occorre intervenire subito, garantendo i
posti di lavoro, l'effettuazione dei servizi ed
ogni legittimo interesse; ma innanzitutto, al
di sopra di tutto, va garantita la sicurezza
dei voli.

FIORI1. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Nehafacolta.

* FIORI. Signor Presidente, signor Mi-
nistro, onorevoli colleghi, non entrerd nel
merito della sciagura di Ustica; sono state
profilate tante ipotesi e non conta qui privi-
legiarne alcuna. Il punto & che dalla sciagu-
ra di Ustica si & tratta occasione, in tante
sedi, per un rispecchiamento della compa-
gnia protagonista della vicenda: I'Itavia. Ne
¢ venuta fuori una realtd schizoide, a due
facce: vediamole distintamente.

La prima & di progressione ascendente ra-
pida e della flotta e del fatturato. La com-
pagnia nasce nel 1958. In quell’anno ha tre
aerei a pistone; nel 1965 ha cinque aerei a
turboelica; mel 1975 flotta tutta a jes: 11
aerei jet, 11 aerei DC-9 e Fokker-28. Ancora,
mille dipendenti nel 1975, 1.200 nel 1978.
Progressione ascendente anche per il nume-
ro dei passeggeri trasportabili: 580.000 nel
1975, 750.000 nel 1978; crescita dei voli char-
ters, fatturato anch’esso in progressione
ascendente: 23 miliardi nel 1975, 45 miliardi
nel 1978. Nel 1978 siamo quasi vicini al rad-
doppio del fatturato del 1975.

E quindi una realtd con un’apparenza di
floridita, di prosperitd. Teniamo conto che
poi entrano nella compagnia Itavia anche

altri soldi, i soldi dell'IMI, provvidenze mi-
nisteriali, i soldi dell'Ttalcasse. Quindi & un
quadro che da una impressione di prospe-
ritd. Ma perche dicevo realta schizoide a due
facce? Vediamo l'altra faccia; nell'altra fac-
cia leggiamo che dal 1972 I'Itavia non paga
all'INPS i contributi per i lavoratori dipen-
denti: nell’altra faccia sta che I'Itavia & mo-
rosa con le imprese aeronautiche fornitrici
di pezzi di ricambio: e cosi i magazzini del-
I'Itavia sono sprovvisti dei pezzi di ricam-
bio. Quanta garanzia per noi viaggiatori! E
nell’altra faccia leggiamo che capitano seque-
stri cautelativi addirittura nella flotta del-
I'Ttavia, sequestri chiesti a causa della insol-
venza dell’Itavia, sequestri chiesti dalle com-
pagnie di assistenza aeroportuale, SEA, Ali-
sud, Aeroporti di Roma o da societa petro-
lifere, quali la Esso, la Mobiloil. Se questo
¢ il quadro due domande paiono inevitabili:
prima, dove sono andati a finire i soldi?
Sono rimasti nell’Ttavia o sono andati altro-
ve? E questo ci interessa perche ci sono prov-
videnze pubbliche per 1'Itavia, ci sono mutui
a tasso agevolato. E allora questi soldi sono
rimasti dentro 1'Itavia o sono andati per at-
tivita collaterali del presidente che & ammi-
nistratore delegato dell'ltavia o di altri azio-
nisti della compagnia concessionaria?

Seconda domanda: che sicurezza abbia-
mo come viaggiatori in presenza di rotte, di
linee gestite da una compagnia che non & in
grado di rifornire il proprio magazzino di
pezzi di ricambio? Ecco, per fare un esem-
pio: & una flotta che & sempre in circolazio-
ne, che ha difficolta a fermarsi. Con quale
serietd possono essere fatti i controlli? E
una domanda che io pongo ¢ dico che (la no-
tizia si badi & di fonte giornalistica, percio
va verificata, & una cosa che ho letto) se &
vero che dei 19 aerei che 1'Itavia ha posse-
duto dal 1958 ad oggi, otto su diciannove so-
no andati distrutti per sciagure, io mi spa-
vento. E un dato, ripeto, di fonte giornali-
stica, non ho potuto fare un'ulteriore veri-
fica ma pregherei il signor Ministro che ha
strumenti di controllo diversi da quelli che
ho io di prendere nota di questo dato e di
rassicurarci.

I controlli sono difficili, quando si ha una
flotta che & perennemente in circolazione.
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Con quali criteri vengono fatti i controlli?
Come vigila il RAT — Registro aeronautico —
sull'Ttavia? Anche data la circostanza che il
presidente e amministratore delegato dell'Ita-
via ¢ consigliere di amministrazione del RAI
e include in sé il ruolo del vigilante e del vi-
gilato, del controllore e del controllato: ec-
co l'altra questione che io pongo.

L’avvocato Davanzali mi ha fatto trovare
in cassetta una lettera lunga, molto indigna-
ta, enfatica, retorica. Tra l'altro egli rifiuta
che si faccia risalire la responsabilita del
sinistro alla natura privatistica della societa
Itavia. E qui voglio che sia chiara una cosa
perché non considero personalmente la cir-
costanza dell’essere privati come una cata-
strofe biologica, ma l'essere privati non signi-
fica nemmeno diritto all'impunita, non si-
gnifica essere insindacabili; noi discutiamo
la societa Itavia non in quanto compagnia
privata ma in quanto compagnia privata di
quella specie, decotta, al dissesto; in questo
noi discutiamo la compagnia Itavia.

In questa lettera poi c¢’¢ anche un ringra-
ziamento all’'utenza; 'avvocato Davanzali af-
ferma che in questi giorni la dlientela rin-
nova la sua fiducia alla compagnia Itavia.
Voglio ben vedere, ¢ utenza coatta. Se io da
Reggio Calabria debbo andare a Milano e
non ho altro che I'Itavia salgo su un aereo
dell'ltavia: non rinnovo la fiducia all’lta-
via, sono costretto a salire su un aeromobile
dell’Ttavia, allo stesso modo — e concludo —
come sono costretto a salire su un aeromo-
bile dell’Alisarda se da Cagliari devo andare
a Milano. Ma perche la rotta Milano-Cagliari
gestita sino a poco tempo fa dall’Ati ¢ stata
data all’Alisarda? In base a quale criterio
si & sovraccaricata di nuovi impegni una
compagnia quale & 'Alisarda che con quattro
aeromobili collega la Sardegna a Roma, Mi-
lano, Nizza e, mi si dice ora, anche a Vienna?

Poiche nella nostra interpellanza ¢ incluso
il discorso sull’Alisarda, chiedo che nella ri-
sposta del Ministro vi sia una assicurazione
anche per ci0 che riguarda l'Alisarda e la
sua capacita di far fronte alle linee che le
sono state date in concessione.

PRESIDENTE. Il Governo ha fa-
colta di rispondere alle interpellanze e alle
interrogazioni.

FORMICA, ministro dei trasporti.
Signor Presidente, onorevoli colleghi, sono
qui per assolvere il mio compito di rispon-
dere alle interrogazioni e alle interpellanze
che onorevoli senatori hanno rivolto sull’in-
cidente occorso all’aereo della societa Itavia,
precipitato in mare il 27 giugno.

Prima di entrare nel merito dei singoli
problemi sollevati e in quello pili generale
della sicurezza dei voli, ritengo doveroso ri-
volgere un pensiero commosso alle vittime
del disastro, alle loro famiglie che sono sta-
te colpite da un lutto atroce, da un immen-
so dolore, che so di poter dire ¢ un dolore
vivo nell’intero paese.

Questo richiamo alle vittime vuol sottoli-
neare l'intenzione del Governo e del Ministro
dei trasporti in particolare di individuare
le cause del disastro, valutarle sotto ogni
aspetto, accertare il sussistere di eventuali
responsabilitd e nel caso chiederne conto.
E questo, ritengo, l'unico modo di rendere
giustizia ai morti.

Questo tragico evento obbliga ad una ri-
flessione sulla sicurezza del volo, che & no-
stro dovere garantire. Come responsabile del
Ministero dei trasporti assumo U'esplicito im-
pegno politico ad attivare e rendere operanti
tutte quelle strutture, operative e di control-
lo, che sono umanamente possibili e quindi
necessarie. In questa direzione posso assi-
curare che si & cominciato seriamente a la-
vorare.

L’aeromobile che & precipitato a nord del-
l'isola di Ustica in mare aperto alle ore 21
circa del 27 giugno 1980 era un DC-9 serie 10
di proprieta della societa Itavia decollato
dall’aeroporto di Bologna alle ore 20,08 dello
stesso giorno per effettuare il volo di linea
IH 870 sulla rotta Bologna-Palermo.

L’equipaggio era composto da due piloti
addetti alla condotta e da due complemen-
tari di bordo. I passeggeri erano 77.

Nellincidente non vi & stato alcun super-
stite.

Il comandante Domenico Gatti aveva tota-
lizzato una attivita di volo di 7.000 ore com-
plessive ed in particolare negli ultimi 7 gior-
ni 4 ore e 56 minuti, negli ultimi 5 giorni
55 minuti e nelle ultime 24 ore 55 minuti.

11 copilota Enzo Fontana aveva totalizzato
una attivita di volo di 2.900 ore complessive
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ed in particolare negli ultimi 7 giorni 12 ore
e 22 minuti, negli ultimi 5 giorni 7 ore e 23
minuti e nelle ultime 24 ore 55 minuti.

Il giorno 26 giugno ultimo scorso i due
suddetti piloti avevano effettuato 2 ore e 25
minuti di servizio di cui 55 minuti di volo
sulla tratta Roma-Ciampino-Bologna.

Per il volo IH 870 essi avevano preso ser-
vizio a Bologna e stavano quindi effettuan-
do la prima tratta.

I pitoli erano provvisti di tutti i titoli ae-
ronautici in corso di validita necessari per
svolgere le loro mansioni a bordo di aero-
mobili commerciali ed in particolare il loro
grado di addestramento rispondeva ai requi-
siti richiesti dagli standards operativi.

Le procedure e i criteri addestrativi per
i piloti delle compagnie aeree nazionali rien-
trano negli standards praticati in campo in-
ternazionale.

In particolare l'iter addestrativo compren-
de corsi tecnici a terra e sui vari tipi di ae-
romobili, turni al simulatore del volo non-
che voli effettivi istruzionali sul mezzo aereo
sia sul campo che in rotta.

Al termine dell'intero ciclo addestrativo i
piloti sono sottoposti ad una verifica di abi-
litazione al tipo di aeromobile da parte di
piloti di controllo delle compagnie di appar-
tenenza con la supervisione diretta di piloti
esperti professionisti a disposizione dell’am-
ministrazione per le esigenze del servizio
navigazione aerea connesse alla formazione

e al mantenimento dell'idoneita professiona- -

le del personale navigante.

Secondo le informazioni fornite dai ser-
vizi di assistenza al volo dell’Aeronautica
militare le condizioni meteorologiche lungo
la rotta seguita dall’acromobile erano tali
da assicurare un normale svolgimento del
volo. H volo era stato autornizzato dal centro
di controllo regionale di Roma a procedere
fino all’aeroporto di Palermo Punta Raisi

lungo le aerovie Ambra 14 e Ambra 13, di- !
sposte in corrispondenza di Firenze, Bolse- :
. se del sinistro & stata costituita un’apposi-

na, Ostia, Ponza e Palermo alla quota di
29.000 piedi e tutte le radioassistenze lungo
la rotta erano efficienti ed operative.

Tali servizi hanno inoltre reso noto che su

richiesta del pilota, in avvicinamento a Pon- |

za, 'aeromobile era stato autorizzato a scen-

1

3
i

i

f

dere alla quota di 25.000 piedi. Successiva-
mente il pilota effettuava regolari rapporti
di posizione su Ponza alle 20,50 e sul suc-
cessivo punto A13A, ubicato a 43 miglia nau-
tiche a sud di Ponza, alle 20,56. Fino a que-
st’'ultimo punto 1’aeromobile era sotto il con
trollo positivo del radar del centro control-
lo regionale di Roma. Dopo il passaggio sul
punto Al13A laeromobile veniva trasferito
dal settore di controllo radar al competente
settore di controllo procedurale del centro
regionale di Roma.

Dall’analisi dei dati relativi alla progres-
sione del volo automaticamente memorizza-
ti dal calcolatore elettronico asservito al ra-
dar di Roma, secondo le informazioni dei
servizi di assistenza al volo ¢ emerso che a
circa 64 miglia a sud di Ponza la traccia del-
I'aeromobile improvvisamente scompariva.

Subito dopo la perdita del contatto radio
con l'aeromobile, il centro di controllo re-
gionale di Roma provvedeva a dare 1'allar-
me agli enti di soccorso secondo le procedu-
re previste.

Gli enti di soccorso militari e civili entra-
vano in azione immediatamente e in modo
massiccio.

Il giorno 28 giugno, alle prime luci del-

Palba, i mezzi aerei e navali impegnati in-
; stancabilmente nella ricerca individuavano

a circa 64 miglia a sud di Ponza una mac-
chia oleosa con cadaveri nonche frammenti
di metallo ed altri oggetti che venivano tutti
recuperati e inviati a Palermo e sono a di-
sposizione dell’autorita giudiziaria.

Le salme recuperate dai mezzi di soccorso
sono complessivamente 42,

In considerazione dell’'ubicazione e delle
condizioni di volo, con particolare riguardo
alla quota in cui si & verificato l'evento, &
da escludersi assolutamente qualsiasi nesso
fra quest’ultimo e le strutture aeroportuali
dell’aeroporto di destinazione. Questa volta
quindi l'aeroporto di Palermo non c’entra.

Allo scopo di fare completa luce sulle cau-

ta commissione d’inchiesta tecnico-formale
composta da rappresentanti delle varie am-
ministrazioni e di vari esperti che ha subito
iniziato i lavori, recandosi a Palermo per
I'esame dei relitti ¢ di ogni altra circostan-
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za connessa all’incidente, nei limiti consen-
titi dalla pendente inchiesta giudiziaria.

Contemporaneamente sono state diramate
disposizioni per acquisire i risultati degli ac-
certamenti medico-legali sulle salme e per la
conservazione tecnica dei reperti.

Le ipotesi sinora formulate sulle cause del-
Uincidente, apparse anche sulla stampa, del-
I'avaria, della collisione in volo e della esplo-
sione sono attentamente valutate dalla com-
missione d'inchiesta, alla quale vengono ri-
messi tutti gli atti e le informazioni che
pervengono al mio Ministero.

Sono pervenute una serie di indicazioni,
alcune anche fantasiose, ma per scrupolo e
per dovere noi le abbjamo tutte trasmesse
alla commissione d'inchiesta.

Per quanto riguarda la ventilata avaria, &
stata richiesta al RAI — Registro aeronauti-
co italiano — di fornire la documentazione
tecnica sullo stato di navigabilita dell’aero-
mobile.

Tale documentazione rimane ovviamente
a disposizione della Presidenza.

Il Registro aeuronautico italiano & l'ente
pubblico tecnico specializzato preposto alla
certificazione ed ai controlli tecnici degli
aeromobili e di tutto il materiale aeronau-
tico ed opera sotto la vigilanza del Ministe-
ro dei trasporti.

In particolare il RAI & responsabile dei
controlli sui programmi di manutenzione
delle societa di navigazione aerea e della lo-
ro corrispondenza al tipo di impiego dei ve-
livoli, interviene nei casi di anomalie ¢ in-
convenienti di tipo nuovo, straordinario, gra-
ve e gravissimo per valutare che i provve-
dimenti correttivi adottati siano adeguati,
accerta in occasione delle revisioni maggio-
ri le condizioni generali dei velivoli, parte-
cipa alle prove in volo dopo revisione o dopo
particolari lavori che richiedano la verifica in
volo dei provvedimenti correttivi adottati.

11 RAI inoltre estende il proprio controllo
alle officine italiane dove viene revisionato il
materiale di volo impiegato da tutte le com-
pagnie nazionali, senza alcuna distinzione.

Si precisa comunque che il controllo della
efficienza degli aeromobili, anche per le com-
pagnie private Itavia e Alisarda, viene con-
dotto dal RAI prevalentemente attraverso la

certificazione dell'organizzazione tecnica pre-
disposta dalla compagnia per la manuten-
zione dei velivoli, valutando in particolare
Uidoneita dei servizi tecnici principali, del
personale addetto al controllo, degli impian-
ti e attrezzature e verificando poi che i re-
quisiti tecnici posti a base della certificazio-
ne siano mantenuti nel tempo. E di questo
il RAI ha la documentazione. (Interruzione
del senatore La Portad).

Questo ¢ lo stato della struttura dell’avia-
zione civile in Italia. (Commenti del senatore
La Porta). Io ho colpe minori, colpe brevi;
io sto dicendo tutte le cose che so, tutte le
cose che ho potuto constatare.

In base alle informazioni fornite dal RAI
I'aeromobile in questione & stato costruito
dalla societd Douglas nel 1966 con numero
di costruzione 47724.

Prima dell’acquisto da parte della societa
Itavia 'aeromobile era stato esercito dalla
societa Hawaian Airlines e da questa succes-
sivamente rivenduto alla Douglas.

Nel febbraio 1972 ¢& stato acquistato dalla
societa Itavia con ore totali 10.827 e 26.223
atterraggi, dopo una operazione pit1 estesa di
quella di tipo «C» presso il costruttore
Douglas e considerata dallo stesso costrut-
tore equivalente ad una ispezione di tipo
« D »,

Il RAI ha inoltre comunicato che tutti i
bollettini obbligatori e le prescrizioni obbli-
gatorie di aeronavigabilitd (Airworthiness
Directives - AD) della Federal Aviation Admi-
nistration (FAA) degli Stati Uniti erano stati
introdotti in tale occasione sul velivolo.

Funzionari del RAI visitarono I'aeromobile
presso la Douglas e l'istituto rilascio il certi-
ficato di navigabilita italiano in data 6 mar-
zo 1972 sulla base del certificato di naviga-
bilita per esportazione numero E104726 ri-
lasciato dalla FAA il 25 febbraio 1972.

Successivamente, secondo le notizie forni-
te dal RAI, l'aeromobile & stato sottoposto
a regolare programma di manutenzione in
accordo con le prescrizioni del costruttore
e del RAI stesso.

Al momento dell'incidente aveva accumu-
lato 29.544 ore e 45.932 atterraggi.

Tale numero di atterraggi, secondo le va-
lutazioni dell’organo tecnico, & inferiore al
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numero di atterraggi massimo raggiunto nel
mondo da velivoli dello stesso tipo, di cui
almeno 6 esemplari con numero di atterrag-
gi compreso fra 50.000 e 60.000.

CORALLO. Stiamo puntando al
record mondiale di durata degli aerei.

FORMICA, ministro dei trasporti.
Vi sto dando degli elementi, poi tireremo
le conclusioni.

Dalla documentazione tecnica fornita dal
RAI risulta che 'acromobile ¢ stato sottopo-
sto al programma di manutenzione e ispe-
zione approvato € svolto sotto la sorveglian-
za del RAI stesso.

" Tale programma si articola come segue:

check tipo « A »: periodicitd 125 ore di
volo. — Ispezioine genenale a vista dell’aero-
mobile per presenza di danni esterni, rifor-
nimenti di fluidi, controllo degli equipag-
giamenti di emergenza di cabina e controllo
di alcuni impianti. Data dell'ultima esecu-
zione: 17 giugno 1980;

check tipo « B »: periodicita 400 ore di
volo. — Ispezione dell’aeromobile compren-
dente controlli della struttura e degli impian-
ti, senza smontaggi di parti e lubrificazioni.
In tale check & compreso anche il check « A ».
Data dell'ultima esecuzione: 12 maggio 1980;

check tipo « C»: periodicita 1.900 ore
di volo. — Ispezione che integra le prece-
denti e nel cui corso vengono eseguiti piu
dettagliati controlli degli impianti e della
struttura con parziali smontaggi. Data del-
I'ultima esecuzione: 12 maggio 1980;

check tipo « D »: periodicita 7.000 ore
di volo. — Ispezione di grande manutenzio-
ne con estesi smontaggi per verifiche delle
strutture e degli impianti; comprende le pre-
cedenti ispezioni. Data dell’'ultima esecuzio-
ne: 8 aprile 1978;

check tipo « E »: periodicitd 14.000 ore
di volo. — Controlli particolari della strut-
tura ad integrazione delle verifiche struttu-
rali previste dalla ispezione tipo «D», In
tale ispezione & preponderante l'impiego di

controlli non distruttivi a mezzi raggi X. Da-
ta dell'ultima esecuzione: 5 gennaio 1979;

lavori a scadenza: periodicita varia. —
Lavori particolari di modifica o di controllo
derivanti da prescrizioni di navigabilita del
RAI o da bollettini di servizio del costrutto-
re; sono applicati periodicamente 0, nel caso
delle modifiche o di alcuni controlli, una
tantum;

limiti di impiego dei particolari: perio-
dicita varia. — Elenco di lavori di verifica,
prova o revisione da eseguire sui componenti
degli impianti meccanici, pneumatci, idrau-
lici, elettrici ed elettronici.

Vengono inoltre eseguiti tutti i lavori spe-
ciali a scadenza e gli ulteriori lavori pre-
scritti dall’elenco dei limiti d'impiego dei
particolari (LIP).

In tali lavori rientranc anche le prescri-
zioni di aeronavigabilitd (PA) emesse dal RAI
fra cui la PA 79-213 riguardante i controlli
strutturali della paratia posteriore di pres-
surizzazione.

A titolo indicativo si riportano i limiti
massimi approvati da altre autorita di navi-
gabilita per i velivoli tipo DC-9:

check « A » 125 ore (rispetto a RAI ore
125);

check « B » 1.000 ore (rispetto a RAI ore
400);

check « C » 4,000 ore (rispetto a RAI ore
1.900);

check «D » 30.000 ore (rispetto a RAI
ore 7.000);

check « E » 28.000 ore (rispetto a RAI
ore 14.000).

Relativamente alle vibrazioni aerodinami-
che avvertite in volo dal comandante Ercola-
ni ed altri comandanti dell’I-TIGI, il RAI ha
precisato che si & trattato di due distinti
gruppi di segnalazioni, a distanza di circa
6 mesi, che sono riportati sui quaderni tec-
nici di bordo.

Il primo gruppo in data 27 maggio 1979 da
origine alla rettifica da parte del servizio
manutenzione relativa al gioco degli spoilers
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che fa cessare l'inconveniente in data 28 mag-
gio 1979.

Per il secondo gruppo di segnalazioni re-
lative ai giorni 8 e 9 dicembre 1979 il RAI
riferisce che le ispezioni condotte dal ser-
vizio manutenzione della societd non hanno
evidenziato anomalie. Dette vibrazioni non
si sono pil ripetute e lo stesso Ercolani non
le ha riscontrate nel corso di 3 voli in data
6 febbraio 1980.

A proposito delle riparazioni il RAI precisa
che le stesse sono eseguite secondo le spe-
cificazioni contenute negli appositi manuali
di riparazione approntati dal costruttore e,
per i casi non previsti in detti manuali, se-
condo progetti approvati dal costruttore
stesso.

Tutti gli aerei delle societa aree italiane
per poter essere impiegati sui servizi di li-
nea debbono essere in possesso del certifica-
to di navigabilitd rilasciato dal RAI e, se-
condo le informazioni fornite dal RAI stesso,
tali aerei hanno totalizzato un numero di ore
di volo e di atterraggi lontano dai limiti rag-
giunti da velivoli dello stesso tipo impiegati
nel mondo.

In particolare, da recenti dati pubblicati
dalla Douglas, il RAI riferisce che sono in
esercizio 899 velivoli del tipo. DC-9, 128 dei
quali della serie 10; di questi ultimi 6 sono
in esercizio in Italia (4 Itavia, 2 Alisarda).

Dei velivoli del tipc DC-9 attualmente in
servizio, 129 hanno un numero di atterraggi
compreso fra 40.000 e 50.000, 17 tra 50.000
e 60.000 e 7 con oltre 60.000 atterraggi. Il
numero medio di atterraggi della flotta ita-
liana & intorno ai 30.000.

11 RAI fa inoltre rilevare che gli interval-
li di manutenzione approvati per le compa-
gnie italiane sono piuttosto cautelativi rispet-
to agli intervalli adottati da altre compagnie
stranijere.

Il RAI, peraltro, ha gia disposto un ulte-
riore programma di ispezioni straordinarie
sulla struttura della fusoliera pressurizzata
degli aeromobili DC-9 delle societa Itavia ed
Alisarda, e si appresta ad emanare disposizio-
ni per gli aeromobili dell’Alitalia e dell’Ati,
su nostra richiesta.

I primi risultati delle ispezioni gia effet-
tuate hanno confermato i dati delle prece-

denti ispezioni, senza evidenziare anomalie
di rilievo.

Va comungque precisato che qualora venis-
se rilevata una qualsivoglia anomalia rispet-
to alle prescrizioni di aeronavigabilita, il RAI
autonomamente sospenderebbe il certifica-
to di navigabilithd, per cui I'acromobile non
potrebbe essere impiegato.

Per quanto riguarda il noto incidente oc-
corso al velivolo DC9 della serie 30 della
societa Air Canada, l'ente di controllo sta-
tunitense (FAA) aveva emesso telegraficamen-
te una prescrizione di aeronavigabilta in data
5 ottobre 1979 e successivamente una pre-
scrizione ordinaria (AD 79-21-05).

I1 RAI che ha recepito tale prescrizione
conferma l'ottemperanza da parte dell’Itavia.

I1 RAI precisa comunque che il suddetto
incidente ¢ occorso ad un velivolo DC9 se-
rie 30 e non serie 10, con portello di emer-
genza posteriore, e che da informazioni pub-
blicate nel febbraio 1980 dalla Douglas ri-
sulta che sono ancora di proprieta della so-
cieta Air Canada 3 aeromobili DC-9-15 con
numero di atterraggi compresi tra 39.000 e
41.000.

La stessa societa aveva invece venduto al-
la compagnia Texas International alcuni ve-
livoli DC-9-10 nel 1968 ¢ quindi molto prima
del noto incidente.

Per quanto riguarda l'ipotesi di collisione
gli elementi sono stati raccolti presso il Mi-
nistero della difesa il quale ha dichiarato la
propria disponibilitd a fornire i dati di cui
¢ a conoscenza ed ha escluso qualsiasi colli-
sione con aerei dell’aeronautica militare.
Inoltre sono stati rimessi alla commissione
d'inchiesta i dati e le informazioni che a tal
fine sono pervenuti al mio Ministero.

" Circa l'ipotesi di sabotaggio sono stati in-
teressati gli organi di sicurezza ed il Ministro
dell'interno.

Mi impegno, come del resto & doveroso,
a portare a conoscenza del Parlamento gli
esiti dell'inchiesta tecnico-formale non appe-
na mi perverranno. In proposito ho solleci-
tato la commissione a comunicarmi gli svi-
luppi dell'indagine, mano a mano che perver-
ranno a singoli risultati, anche parziali. Tali
risultati, anche parziali, li comunichero al
Parlamento.
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Come & noto, tutto il settore del trasporto
aereo versa in serie difficoltd, in dipendenza
della situazione economica generale del pae-
se ed in particolare per l'aumento, ormai ver-
tiginoso, del prezzo dei prodotti petroliferi
la cui incidenza ha gia raggiunto e superato
il 25 per cento delle spese di esercizio.

Recentemente abbiamo dovuto disporre di
aumenti delle tariffe aeree, del resto valutati
unanimemente da tutti gli organi di control-
lo, sia dalla commissione Sangalli che dal
Consiglio superiore dell’aviazione. Anzi io so-
no stato anche pubblicamente attaccato, ca-
so pilt unico che raro, in questi giorni dai
giornali perché ritardando Yaumento delle
tariffe provocavo danni ai conti economici
delle aziende. (Commenti dall’estrema sini-
stra). Per qualche giornale non & singolare.

In questo quadro si pone anche la speci-
fica situazione della societa Itavia.

Questa societd, dopo un primo periodo di
avviamento con una attivitd limitata al tra-
sporto occasionale di passeggeri, che si &
configurata anche con alcune rotte a carat-
tere regolare, ha iniziato il servizio di linea
in concessione nel 1965 secondo norme sta-
bilite con la convenzione n. 338, approvata
con decreto del Presidente della Repubblica
30 dicembre 1965, n. 1719, pubblicato sulla
Gazzetta Ufficiale 14 luglio 1966, n. 172.

Si precisa che, in fase preliminare alla
concessione, viene esperita dall'amministra-
zione, come richiede il codice della naviga-
zione agli articoli 776 e seguenti, una istrut-
toria completa relativa alla composizione del-
la societa vettrice, alla capacita operativa ed
organizzativa, alla consistenza della flotta, al
livello economico-finanziario eccetera e solo
successivamente alla conclusione positiva di
tale istruttoria viene avviato l'ifer concessi-
vo, con la richiesta di parere al Consiglio
superiore dell’aviazione civile, al Consiglio di
Stato eccetera. Per inciso, si precisa ancora
che la certificazione primaria di idoneita del
vettore ad esercire il servizio & emessa dal
RAI e copre tutte le verifiche preventive ne-
cessarie all’affermazione di tale idoneita.

Sia all’atto di prima concessione sia nel
momento di successivo rinnovo di cui alla
convenzione 17 maggio 1979 — tutiora gia-
cente presso la Corte dei conti per la regi-

strazione — furono condotte le prescritte
istruttorie anche per la societd Itavia,
eppertanto si ‘deve ritenere che tale societa
si trovava, all’epoca, nelle condizioni richie-
ste per l'assunzione del servizio.

Si fa anche rilevare che la stessa societa
esplica un’attivith charteristica per la quale
¢ titolare di apposito disciplinare del 30
aprile 1968 e successivi rinnovi. Questa atti-
vith & rilevante: a titolo indicativo, si pre-
cisa che nel 1979 I'Itavia ha effettuato 3.520
voli charters internazicnali con uno stimato
di circa 300.000 passeggeri trasportati, in pre-
valenza dall’estero.

Da un punto di vista operativo e organiz-
zativo, si precisa che la societa Itavia ha
ora in dotazione i seguenti aeromobili in
proprieta, immatricolati nel Registro aero-
nautico nazionale:

anno

marche tipo a:m anno immatri-

costruzione colazione
I-TIDA Fokker F.28 1969 1969
I1-TIDI Fokker F.28 1970 1970
I1-TIDB Fokker F.28 1968 1973
1-TIDU Fokker F.28 1968 1973
I-ALIT Cessnae 402 1967 1970
I-TIGA DC9-14 1965 1971
I-TIGE DC9-15 1966 1972
1-TIGU DC9-15 1965 1977
I-TIGB DC9-15 1967 1977

In relazione all'incremento di attivitd an-
che in campo charteristico, la societa ha al-
tresl assunto, in esercenza, 3 velivoli di pro-
prietd americana con autorizzazione ministe-
riale del settembre 1978 e iscrizione nel regi-
stro esercenti della direzione di circoscrizio-
ne aeroportuale di Ciampino.

Prima della locazione di tali velivoli furono
effettuati, da parte del RAI, verifiche e con-
trolli al fine di garantire la perfetta ido
neita agli effetti della sicurezza; tali verifi-
che e controlli sono reiterati in corso di eser-
cizio.

In proposito ho disposto che Civilavia e ii
RAI effettuino un immediato accertamento
su tutte le esercenze in atto da parte dei vet-
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tori nazionali (quindi di tutti e quattro i vet-
tori) onde adottare i necessari provvedimen
ti sospensivi nel caso di inadempienza.

Si fa osservare comungque che 1'autorita del
paese di registrazione mantiene la propria
competenza e responsabilita in ordine alla
certificazione di aeronavigabilita eppertanto,
nel caso degli aeromobili in esercenza alla
Itavia, verifiche e controlli sono duplici.

A parte le indicazioni gia date circa la con-
tinuita dei controlli effettuati dal RAI sullo
stato di efficienza degli aeromobili in linea
per il servizio di trasporto aereo, si sono
avute assicurazioni, da parte del RAI mede-
simo, che nessuna deroga & stata mai tolle-
rata aj requisiti necessari per la corretta ma-
nutenzione degli aeromebili dalla societa

Itavia come da tutti gli altri vettori nazionali.
Questa & una certificazione che da il RAI
al nostro Ministero.

Una difficolta nell’approvvigionamento del-
le parti di ricambio & stata constatata; cio
puo aver prodotto riflessi negativi sulla re-
golarith dei servizi, Saranno effettuati gli
opportuni accertamenti nei prossimi giorni.

Dal punto di vista del rinnovo della flotta
la societa ha dichiarato di avere in atto pro-
grammmi di sostituzione di 3 F. 28 con 3 DC-9-
30: si &, in proposito, in attesa delle docu-
mentazioni di piano finanziario e di conso-
lidamento contrattuale, in welazione alle
quali 'amministrazione valutera il proprio
atteggiamento autorizzativo. Ma questa ¢
solo una richiesta.

Presidenza del vice presidente FERRALASCO

(Segue FORMICA, ministro dei tra-
sporti). Si deve, peraltro, far rilevare che so-
no affiorati alcuni segni di difficoltad econo-
miche sulla consistenza finanziaria dell’lta-
via che hanno impedito l'attuazione di una
parte dei collegamenti concessi all’Itavia, tra
i quali la stessa societa ne giudica alcuni
insufficieniemente produttivi, pur con le com-
pensazioni derivanti dall’attivith charter.
Come sapete vi sono delle linee che sono
state date a suo tempo in concessione alla
Itavia ma che invece vengono esercite dal-
I'Ati.

In tal senso, sono in atto verifiche da parte
dell’amministrazione, in un quadro pit va-
sto che si riferisce al complesso dei servizi
interni di linea.

Pur disponendo Civilavia di persomale e
strumenti insufficienti, gia nel 1979 e ancor
pitt nell’anno corrente, si & dato corso ad
una rivalutazione puntuale delle esigenze di
trasporto aereo al fine di individuare i reali
livelli di offerta, compatibili con una politica
generale di trasporto integrato.

Allo scopo, fu convocata, prima del lut-
tuoso incidente di Ustica, una riunione del-
le quattro societa, avviando una disamina

attenta del problema, con 'impegno di defi-
nire, entro il mese di luglio, linee concrete
di indirizzo per la individuazione dei ruoli
delle stesse societd vettrici; in tal senso &
stato conferito al sottosegretario onorevole
Robaldo un preciso mandato di indagine.
Entro il 30 luglio avremo una relazione
sulla situazione dei vettori in Italia, sullo
stato dei collegamenti aerei nazionali e sulla
compatibilita della istituzione di collegamen-
ti di terzo livello nell’area dei collegamenti
di carattere nazionale dei vettori italiani.
D’altra parte, nell'ambito dell’amministra-
zione sono da tempo attivati gruppi di con-
trollo, con la partecipazione anche dei vetto-
ri e dei gestori aeroportuali, per la regola- -
rizzazione dei servizi con riferimento alle
compatibilitd con le infrastrutture, con il si-
stema di assistenza al volo, con il volume del
traffico: ne sono conseguiti effetti gia ap-
prezzabili che portano a valutare una puntua-
lita di rete pari ad oltre il 70 per cento nel
1979 e primo semestre 1980, rispetto allo
scarso 60 per cento nel 1978 ed escludendo
ragioni particolari di disservizio per cause
esterne (meteorologiche, astensioni per scio-
peri eccetera). Particolari verifiche sono in
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corso sulle specifiche ragioni di ritardo per
compagnia € per volo e vi ¢ l'impegno di
trarre conclusioni precise entro il prossimo
mese di settembre per affrontare in modo
nettamente migliorato la stagione estiva
1981.

Per quanto si riferisce poi agli accordi
commerciali tra il gruppo Alitalia-Ati e la
societa Itavia, si fa rilevare che essi rientra-
no nei normali rapporti di collaborazione al
fine di assicurare, per quanto possibile, la
piti completa e precisa effettuazione delle li-
nee affidate in concessione e per il migliore
impiego delle rispettive risorse. Tale accor-
do, stipulato nel 1978 con l'assenso della
amministrazione dell’epoca, comporta la re-
ciproca esercenza in ambito non competi-
tivo, senza alcuna discriminazione nell'utiliz-
zo degli aeromobili: in proposito Yintera si-
tuazione verra verificata nell’ambito delle
valutazioni affidate alla commissione presie-
duta dall’onorevole Robaldo, la quale rife-
rira entro il 30 luglio.

A conclusione di quanto si ¢ avuto modo
di niferire ed in relazione agli interventi
gia disposti all'indomani dell’assunzione da
parte mia dell'incarico di Governo, la pre-
sente dolorosa circostanza costituisce moti-
vo di pitt ampio e generale impegno pro-
grammatico nel settore dell’aviazione civile.

Sono note le risultanze di numerose inda-
gini condotte gia da tempo dal Parlamento
e dal Governo, a seguito delle quali & emer-
sa la profonda esigenza di una radicale ri-
strutturazione di tutte le componenti del
settore.

Oltre alle iniziative gia assunte ed attual-
mente in corso per una puntuale ricognizio-
ne dello stato di attuazione e delle necessi-
ta relative ai. collegamenti aerei, di cui si
¢ fatto in precedenza cenno, mi corre 1'ob-
bligo di informare il Parlamento e I'opinione
pubblica che costituisce preciso impegno di
questo Governo procedere entro termini ra-
gionevolmente brevi alla predisposizione de-
gli strumenti legislativi idonei a conferire,

anche secondo il suggerimento recente del’

Senato, un definitivo ed ottimale assetto del-
le strutture pubbliche preposte all’aviazione
civile sia sotto il profilo di indirizzo politico-

programmatorio che sotto quello tecnico-ope-
rativo.

In tale prospettiva assume prioritaria im-
portanza la necessitd di operare una riorga-
nizzazione amministrativa degli organi e dei
servizi, conferendo cosi certezza ed incisi-
vitd all'azione degli operatori pubblici ai
fini dell’adempimento dei complessi compi-
ti che ad essi sono demandati.

Uguale dimensione di impegno e di volonta
politici sara riposta nell’esame e nella defi-
nizione dei contenuti che dovranno caratte-
rizzare i rapporti intercorrenti fra la parte
pubblica e quella privata nel quadro della
imprescindibile tutela dei compositi interes-
si sociali che questi rapporti riflettono.

In previsione del raggiungimento delle pre-
dette finalita il Governo assicura che sara
riposta ogni possibile cura nella revisione del
regime delle concessioni alla luce delle ge-
nerali condizioni dell’economia e della finan-
za pubbliche ed a salvaguardia di ogni esi-
genza di sicurezza nonché di effettiva pro-
duttivita ed efficienza.

Si assicura, del pari, che il Governo non
manchera di attivarsi per coordinare e ade-
guare ogni altro strumento legislativo, gia
in precedenza predisposto ed all’esame degli
organi parlamentari (dei provvedimenti sono
qui dinnanzi al Senato), alle complessive e
nuove necessita del settore.

Nessuno sforzo, infine, sara tralasciato nel-
la ricerca della veritd circa le reali cause
della sciagura e le possibili responsabilita
del caso, in adempimento di inderogabili ob-
blighi d’ordine morale, politico e giuridico,
in omaggio alla memoria delle vittime e qua-
le dovuta attestazione di umana solidarieta
alle famiglie colpite dal luttuoso evento.

SPADACCTIA. Domando di par-
lare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

SPADACCIA. In merito alla rispo-
sta del Ministro vorrei fare due osservazioni
di insoddisfazione. Una riguarda la risposta
sulla ipotesi di collisione. Credo anche io, co-
me il senatore Corallo, signor Ministro, che si
¢ stati reticenti su questo pericolo di colli-
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sione non dando subito la risposta che po-
teva essere data e alimentando quindi anche
sulla stampa per olire una settimana le
illazioni piu diverse. Da questo punto di
vista non comprendo come lei lasci nella sua
relazione ancora la collisione (a meno che
non si tratti di collisione con un meteorite
o di altre ipotesi fantascientifiche) quando
poi nella stessa relazione esclude tassativa-
mente, sulla base delle affermazioni del Mi-
nistero della difesa e dei rilievi effettuati da
questo Ministero...

FORMICA, ministro dei trasporti.
Il Ministero della difesa ha dato una preci-
sazione che riguarda velivoli dell’aeronautica
militare. Io ripeto cio che sta nella dichiara-
zione del Ministero della difesa.

SPADACCIA. Ma lei ha detto che
si rileva dal radar, ai controlli e rilievi elet-
tronici, la traccia dell’aero fino al momento
esatto del black-out. Come figura questa
traccia ne figurerebbe altra di altri aerei mi-
litari o non militari: questo & rimasto un
punto e un interrogativo che lascia un mar-
gine a noi stessi di incertezza e di equivoco ¢
comunque mi porta personalmente a con-
fermare questo giudizio sulle illazioni.

Capisco benissimo che in questo settore
un’inchiesta ¢ estremamente complicata: non
si sa neanche se si riuscira ad individuare,

ad inchiesta compiuta, la causa reale di un :

cosi grave disastro aereo. A maggior ragione
la grande maggicranza delle interrogazioni
e la mozione cui faceva riferimento il sena-
tore Corallo, che non ¢ stata concordata tra
i Gruppi, ma che & stata spontanea, ed io
stesso 1'ho firmata, oltre che porre l'accento
su questo gravissimo incidente aereo, sul
quale ovviamente non possiamo che atten-
derc V'esito dell'inchiesta, hanno posto l'ac-
cento sulla situazione generale dell’Itavia.

A questo proposito non ritengo soddisfa-
centi le informazioni che lei ci porta, sulla
base dei dati del RAI e degli altri con-
trolli che vengono effettuati: la situazione
non mi sembra cosi ottimistica. Le notizie
di stampa possono essere opinabili ed io non
ho la possibilitd di controllarle, ma & indi-
scutibile che il 13 giugno 1980 i piloti e i

H

lavoratori di-terra dell'Itavia appartenenti

alla CGIL hanno effettuato otto ore di scio-
pero proprio sul problema della sicurezza
aerea, in particolare per protestare « contro
inefficienze tecnico-operative, giustificate dal-
la societa da contingenti ed eccezionali dif-
ficolta di ordine economico ». Devo confer-
mare che won ho nessun motivo specifico
di inimicizia nei confronti dell’Itavia, tanto
meno perché societd privata. Quello che sta
a cuore a tutti ¢ la sicurezza del volo. Pro-
prio in presenza di un incidente aereo cosi
grave, credo che dobbiamo esercitare tutti
gli sforzi — Governo e Parlamento — perche
queste condizioni di sicurezza del volo siano
assicurate ai cittadini, proprio per evitare il
ripetersi di eventi luttuosi per il paese, che
coincidono con vere e proprie stragi,

Si aggiunge percio la necessita di indagare
e di controllare le societa aeree e i vettori
alla necessita, che tutti abbiamo sempre rile-
vato, di intervenire rapidamente, sia sulle
strutture amministrative (Civilavia), sia sul-
la struttura del contrcllo del volo.

CORALLO. Domando di parlare.
PRESIDENTE. Ne ha facolta.

CORALLO. Vorrei dire con molta
franchezza, signor Ministro, che capisco bene
la risposta che lei ha dato all’interruzione del
collega La Porta ricordando il breve periodo
di sua permanenza al Ministero. Ha inteso di-
re che se ci sono responsabilita, queste non
possono certo essere attribuite a lei, ed io so-
no il primo a sostenere questo. Cid nonostan-
te ora il Ministro dei trasporti & lei e nel mo-
mento in cui si verifica un episodio cosi gra-
ve, che denuncia altri fatti, sinceramente mi
attendevo una risposta pilt politica e meno
burocratica: volevo sapere che cosa intende
fare il Ministro dei trasporti della Repubbli-
ca italiana di fronte allo sfascio dell’Itavia!
Intendiamo aspettare altri eventi disastrosi
o si intede provvedere rapidamente per arri-
vare ad una soluzione? Io non ho sposato
nessuna soluzione: puo essere l'assorbimen-
to dell'Itavia, ma pud essere anche che la
compagnia privata Itavia si rinnovi e si po-
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tenzi. Ma una soluzione va trovata in questa
situazione,

FORMICA, ministro dei trasporti.
La riunione del 30 giugno per il riordino delle
linee 'avevo disposta prima dell'incidente.
Le ho detto cosa intendo fare.

CORALLO. Questa situazione di sfa-
scio non puo durare; all'ltavia non funziona
pilt nulla ed all'Ttavia, in queste condizioni
e fino a gquando permane in queste condi-
zioni, non puod essere concessa la possibilita
di volare e di trasportare cittadini italiani
e stranieri.

Le devo far notare, signor Ministro, che
avevo posto una domanda alla quale lei non
ha dato risposta, o meglio alla quale lei ha
dato una risposta parziale. Lei mi ha detto
che ci sono nel mondo 128 DC-9 di cui 6
in Italia, 4 dell’'Ttavia e 2 dell’Alisarda. Ebbe-
ne, ero curioso di sapere, signor Ministro,
quali sono le altre compagnie che hanno in
dotazione i 128 DC.9, serie 10, per sapere se
sono compagnie serie quelle che utilizzano
anocora questo tipo di aereo.

FORMICA, ministro dei trasporti.
L'abbiamo chiesto ad organismi internazio-
nali; appena avremo notizie, subito le comu-
nicheremo.

CORALLO. Lesaro grato se un gior-
no ci fara sapere quali sono le compagnie che
utilizzano questo tipo di aereo e a quali fini
lo utilizzano, se per voli charters o per li-
nee aeree regolari.

Una seconda questione che emerge dalla
sua risposta riguarda le revisioni alle quali
questo aereo fu sottoposto. Infatti le revi-
sioni serie, non quelle di routine, risalgono
al 5 gennaio 1979 (quella precedente all’8
aprile 1978). Ebbene, volevo sapere se do-
po l'incidente in Canada, quando si eviden-
zid questo difetto dell’aereo, cioé quella pos-
sibilitda di cedimento della coda, sono stati
fatti esami di tipo particolare, cio¢ radiogra-
fici. Ora, poiche lei successivamente a quel-
la data elenca semplicemente delle revisio-
ni di tipo A, B e C, mi pare evidente che
esami accurati sulla struttura della coda

|

i dopo l'incidente in Canada non ne sono stati
i Fatti.

Mi permetto di evidenziare a titolo di cu-
| riositd questo fatto delle linee aeree hawaia-
i ne che vendono un aereo dopo 10.827 ore
‘ di volo. Credo che neanche la TWA e la
* Pan American si sbarazzerebbero di un aereo
dopo 10.827 ore di volo. Qui c’¢ un trucco,
signor Ministro: forse ¢ stato venduto un
bidone truccando i numeri delle ore di volo.
Certo, che la societd aerea hawaiana com-
peri un aereo e lo svenda come usato dopo
sole 10.827 ore di volo, ¢ un dato perlomeno
non convincente,.

Prendo atto con terrore del tentativo di
record che sta tentando I'Itavia; evidente-
mente cerca di superare quel numero mas-
simo di atterraggi che solo 8 aerei nel mon-
do — se ricordo bene — hanno finora effet-
tuato. L'Itavia vuole battere il record; evi-
dentemente vuole fare una grossa campagna
pubblicitaria con lo slogan: volate con gli
aerei pilt vecchi del mondo! Questo & quello
che lei ci ha detto, signor Ministro: & qual-
cosa di preoccupante; ¢ qualcosa di allar-
mante!

Mi associo a quanto ha detto il colle-
ga Spadaccia: lei ha confermato qui la reti-
cenza che ho lamentato; lei ha detto che
la traccia & improvvisamente sparita dal
radar; perd non ci dite con altrettanta chia-
rezza che nessuna altra traccia era visibile
sul radar.

FORMIC A, ministro dei trasporti.
La reticenza ¢ di chi sa e non dice; io ho
detto tutto cid che so e tutto cid che mi &

stato comunicato.

CORALLO. Lo chieda al suo collega,
Ministro della difesa.

FORMICA, ministro dei trasporti.
11 collega ha messo a disposizione — perche
non & lui che deve analizzarla — delle com-
missioni di inchiesta la registrazione delle
tracce.

CORALLO. E cosidovremo aspettare
mesi, quando si sarebbe potuto dire subi-
to se — registrazione o no — risulta dai
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verbali scritti dai controllori di volo che
c’era un’altra traccia nelle vicinanze, tale da
poter far supporre una collisione. Poiche
non se ne parla, devo presumere che questa
traccia non sia esistita dato che sarebbe as-
surdo pensare che questa traccia sia apparsa
e di essa si sia taciuto. Se questa traccia
non & apparsa, si smetta di ipotizzare colli-
sioni che non sono potute avvenire e si pun-
tino le indagini sull’'unica ipotesi seria che &
rimasta, che & il cedimento delle strutture per
vecchiaia, per manutenzione mancata, per
inefficienza, per irresponsabilita del vettore,
che in questo caso & la compagnia Itavia.

SIGN ORI. Domando di parlare.
PRESIDENTE. Ne ha facolta.

SIG N O R I. Signor Presidente, ono-
revole Ministro, il disastro aereo del quale
stiamo parlando ha scosso e commosso l'opi-
nione pubblica del paese: quello di Ustica
rappresenta uno dei pitt gravi disastri della
nostra aviazione civile, un disastro che ine-
vitabilmente ha riacceso l'annoso dibattito
sulla sicurezza del volo in Italia. La materia

_dell’aviazione civile & tra le pilt importanti
del nostro tempo e l'opinione pubblica ne
avverte il crescente e irreversibile rilievo.

I trasporti aerei toccano, come pochi altri,
servizi di pubblico interesse, rispondono ai
vitali bisogni del commercio e delle relazio-
ni umane e del turismo sul piano interno
ed internazionale, costituiscono il supporto
indispensabile di una notevole parte delle
attivita produttive primarie del paese.

A me sembra che sull'immane tragedia di
Ustica, ove hanno perduto la vita 81 perso-
ne, il Ministro dei trasporti abbia fornito
a questo ramo del Parlamento gli elementi
dei quali ¢ in possesso con apertura d’ani-
mo, dettagliatamente e senza reticenze. E
una risposta che, da questo punto di vista
e per queste ragioni, non pud che essere sod-
disfacente.

11 Ministro ha dato una risposta di tipo
nuovo (se poi si vuole fare della polemica
per la polemica o fine a se stessa, si pud
far tutto) alle interrogazioni e alle interpel-
lanze, dal momento che & norma costante

che i rappresentanti del Governo risponda-
no ad interrogazioni ed interpellanze con
una, due o tre paginette dattiloscritte che il
ministro o il rappresentante del Governo
legge o di cui viene a conoscenza all’atto
stesso della lettura: oggi non & accaduto nul-
la di tutto questo; oggi I'impronta del Mini-
stro si & avvertita in tutta la risposta che ha
dato. Si tratta di sottolineare 'impegno as-
sunto dall’onorevole Ministro di usare tutti
gli strumenti dei quali dispone per ricercare
le cause di questa tragedia e per colpire sen-
za tentennamenti le eventuali responsabilita
che emergessero dalla ricerca della quale ho
parlato qualche attimo fa. Penso che deb-
ba anche essere apprezzato l'impegno assun-
to dinanzi a questo ramo del Parlamento di
riferire al Parlamento stesso sulle conclu-
sioni anche parziali alle quali si addivenga
nel corso delle inchieste che sono state pre-
disposte. Tuttavia rimane il fatto, che lei
stesso, signor Ministro, d’altra parte ha ri-
levato, che non siamo in presenza purtroppo
di un episodio isolato, ma di fronte a disa-
stri aerei ricorrenti che stanno ad indicare
che qualcosa di importante non va in seno
allintera aviazione civile del nostro paese.

Occorre scandagliare, andare a fondo con
serietd ed obiettivitd in questo delicato set-
tore al fine di correggere e modificare !'in-
tero sistema per elevare il grado di sicurez-
za del volo in Italia. E da sottolineare anco-
ra la interconnessione esistente tra le varie
compagnie aeree nazionali che si scambiano
reciprocamente gli aerei. Ad esempio !'Ita-
via da in dotazione una parte dei propri
aerei al gruppo Alitalia-ATI. Da parte loro
queste due compagnie si scambiano vicende-
volmente gli apparecchi e cosi via. Pertanto
se manchevolezze tecniche o di altra natura
sussistono — e manchevolezze ci sono —
queste investono tutte le compagnie aeree
che operano nel nostro paese.

Credo sia il caso, per non settorializzare
il problema che ¢ generale e deve preoccu-
parci tutti, di ricordare i gravi incidenti che
gia si sono verificati: il 5 maggio 1972 ca-
de un apparecchio di proprieta della Alita-
lia, con 115 morti; il 30 ottobre 1972 avviene
un incidente su un apparecchio di proprie-
ta della compagnia ATI, con 27 morti: il 1°
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gennaio 1974 un incidente su un apparecchio
dell'Ttavia, con 38 morti; il 22-23 dicembre
1978 altro incidente su un aereo di proprie-
ta dell’Alitalia con 108 morti; il 13 settembre
1979 un altro incidente, ancora su un appa-
recchio di proprieta dell’ATI con 31 morti.
Come ¢ facile vedere, il problema & assai va-
sto € non pud essere visto a senso unico se
non si vuole andare fuori dalla verita.

Penso invece, ripeto, che si debba andare
a fondo e vedere bene da vicino qual & lo
stato finanziario delle compagnie aeree na-
zionali per accertare se la solidita finanzia-
ria delle stesse & congrua rispetto agli one-
ri ed agli impegni assunti. In difetto di que-
sta congruitd & legittimo che sorga il so-
spetto che si sia portiati a fare economie
sotto il profilo della sicurezza e della manu-
tenzione, abbassando gli standards di volo
prescritti. Occorre indagare in questo campo
e in tutto il settore delicato, importante del-
la aviazione civile in Italia.

11 Gruppo socialista del Senato il 19 apri-
le 1978 presentd un disegno di legge che
proponeva la costituzione di una commis-
sione di inchiesta parlamentare che spazias-
se su tutto il settore dell’aviazione civile.
Questo disegno di legge non ebbe fortuna
tant’e che si giunse allo scioglimento antici-
pato del Parlamento senza che fosse nemme-
no iniziato il suo iter parlamentare. Un nuo-
vo disegno di legge & stato presentato, sem-
pre dal Gruppo socialista, il 19 ottobre 1979
ed anche in questo disegno di legge si preve-
de listituzione di una commissione d’inchie-
sta sull’intero sistema dell’aviazione civile.
Anche esso fino a questo momento purtrop-
po non ha iniziato il proprio iter parlamen-
tare nonostante che, ad esempio, il compa-
gno Masciadri ed il sottoscritto in tante oc-
casioni siamo andati a sollecitare appunto
l'inizio dell’iter parlamentare di un disegno
di legge tanto delicato e tanto importante.

Credo che sia giusto che un’indagine par-
lamentare approfondita e scrupolosa su tut-
ta la materia dell’aviazione civile venga in-
trapresa, se vogliamo non limitarci alla su-
perficie e andare al fondo del problema, che
¢ estremamente seric e preoccupante. Vo-
gliamo affrontare tutto indistintamente il
settore del trasporto aereo, facendo ogget-

to di questa indagine parlamentare sul tra-
sporto aereo quello pubblico e quello pri-
vato, quello di linea e quello charter.

Credo che l'impegno assunto con chiarez-
za dall’onorevole Ministro dei trasporti que-
sta sera di adoperarsi per avvicinare i tem-
pi di una riorganizzazione profonda del set-
tore dell’aviazione civile incoraggi questo ra-
mo del Parlamento, e spero anche l'altro ra-
mo del Parlamento, a portare avanti le pro-
poste che in questo senso sono state formu-
late e che fino ad oggi non hanno avuto for-
tuna, ma che ci auguriamo abbiano piu for-
tuna nel prossimo futuro, in presenza come
siamo di disastri veramente gravi e di trage-
die veramente grandi come quella che si &
verificata in questi ultimi giorni nel mare di
Ustica.

MEZZAPESA. Domando di parlare.
PRESIDENTE. Ne ha facolta.

MEZZAPESA. Signor Presidente,
signor Ministro, onorevoli colleghi, dichiaro
innanzitutto, se il Presidente me lo consen-
te, di parlare nella mia replica anche a no-
me dei colleghi De Giuseppe ed Avellone, na-
turalmente apponendo la mia firma alla loro
interrogazione, la n. 3 - 00789.

Le dichiarazioni del Ministro, particola-
reggiate e puntuali soprattutto per quanto
concerne gli antefatti del dramma, impron-
tate — gliene diamo atto — a massima cor-
rettezza ed onestd, naturalmente non fu-
gano — né potevano essere queste le inten-
zioni del Ministro — tutti i dubbi che per-
mangono per motivi oggettivi sulla sciagu-
ra di Ustica del 27 giugno scorso; soltanto
una paziente e approfondita inchiesta, con-
dotta al di fuori di polemiche e di posizioni
in qualche modo pregiudiziali, potra giunge-
re a conclusioni ragionevolmente certe.

Le dichiarazioni del Ministro non poteva-
no neppure servire — neanche questa poteva
essere sua intenzione — a liberare comple-
tamente il terreno da illazioni, sospetti, giu-
dizi che sempre accompagnano incidenti del
genere e in modo particolare questo inci-
dente, la cui repentinitd ha avvolto e avvol-
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ge ancora la funesta vicenda di un alone di
mistero.

Non so se avevano ragione quei colleghi
della Camera dei deputati — peraltro auto-
revoli per essere alla Presidenza della Com-
missione trasporti — che hanno parlato di
emozione che avrebbe suggerito certe prese
di posizione dentro e fuori il Parlamento na-
zionale. L'emozione certo pud anche gioca-
re brutti scherzi: ecco perché chi vi parla,
e credo anche gli altri colleghi, si sono ben
guardati dal costruire sull’emozione sia pu-
re una interrogazione. Ma quando, passato
qualche giorno dalla sciagura, cominciano
ad apparire sui giornali dichiarazioni come
quelle del comandante pilota Adriano Erco-
lani, che sono quelle che hanno motivato in
particolare la mia interrogazione, cio¢ di un
pilota che, come sappiamo, ha lavorato per
ben quattordici anni all’Ttavia, che ha gui-
dato I'apparecchio della sciagura e che si ri-
chiama alla testimonianza di un quaderno
tecnico di volo su cui un anno fa egli aveva
annotato il fenomeno di « vibrazioni aerodi-
namiche su tutta la struttura » del velivolo;
quando si leggono queste ed altre dichiara-
zioni, come quella del professor Gabrielli,
uno dei pitt famosi progettisti di aerei del
mondo, il quale, facendo un raffronto con
I'analoga sciagura dei due Comet inglesi pre-
cipitati — manco a farlo apposta — nello
stesso mar Tirreno, nel gennaio e nell’apri-
le del 1954, parla di possibile cedimento
strutturale di qualche parte della fusoliera
(naturalmente ne parla in chiave di ipotesi,
non certo di prove assolute), allora non & pit
questione di emozione, perché a quel punto
diventava e diventa nostro preciso dovere
affrontare la questione in termini di sfor-
zo per ricercare la veritd e per acclarare le
eventuali responsabilita, proprio in nome di
quella logica cui i colleghi della Camera dei
deputati si richiamavano, alla quale deve
ispirarsi una seria politica del trasporto
aereo, che voglia essere appunto respon-
sabile.

Perd io dico che non & certo questo il
momento di sottoscrivere o di sollecitare
pregiudiziali sentenze di condanna per chic-
chessia, né tanto meno pare a me politica-
mente opportuno cogliere I'occasione per so-

stenere, in questa sede o altrove, tesi di re-
voca di concessioni o di nazionalizzazioni.
Devo prendere atto, per la veritd, che fino
a questo momento in quest’Aula nessuno lo
ha detto espressamente. Sono tesi che ognu-
no ¢ libero di sostenere, specie se corrispon-
dono ai suoi principi generali in fatto di
economia e di gestione dei pubblici servizi,
ma che, come tutte le tesi, sono opinabili.
Sarebbe perd rozzo e puerile voler sostenere
quesie tesi — ripeto, opinabili e legittime
— con l'assurda e pregiudiziale discrimina-
zione tra compagnia privata e compagnia
pubblica, tra compagnia privata che non sa
evitare incidenti e compagnia pubblica che
ne & sempre immune. Questa, si, potrebbe
essere una presa di posizione irrazionale,
pregiudiziale, che potrebbe pregiudicare cid
che & nella volonta di tutti: arrivare alla
scoperta della verita.

Se dall’inchiesta in corso dovessero risul-
tare inequivoche responsabilita della com-
pagnia Itavia in fatto di controlli, in fatto
di manutenzione degli aerei, di attrezzature
e di dispositivi di sicurezza, altro che mo-
zione in tal caso sard necessaria! E eviden-
te che allora da parte di tutti noi, nessuno
escluso, andrebbero reclamate tutte le ne-
cessarie misure sul piano amministrativo,
sul piano gestionale e sul piano penale. Ma
allora, davanti a fatti concretamente accer-
tati, tali misure apparirebbero per quello
che effettivamente, in questo come in altri
casi, devono essere, ossia punizioni di veri
e propri reati, non eventuali pregiudiziali
condanne, comminate soltanto in via di prin-
cipio.

Signor Ministro, si vada avanti su questa
strada, sulla via che & stata intrapresa, del-
V'accertamento delle responsabilita; ma so-
prattutto — e qui unisco la mia voce a quel-
la di qualche altro collega che ha parlato
prima di me — senza attendere i risultati
dell'inchiesta, si prendano tutte quelle misu-
re che assicurino, insieme allo sviluppo del
sistema di trasporto aereo, la necessaria cor-
relativa sicurezza del settore.

Mi fa piacere apprendere che, prima anco-
ra del luttuoso incidente, in tempi non so-
spetti, l'attuale Ministro dei trasporti aveva
assunto iniziative in tal senso. Si & detto,
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per esempio, che giace da tempo alla Came-
ra dei deputati un progetto di legge per
Iistituzione di dieci ispettori di volo nel-
'organico di Civilavia. Lascio naturalmente
al Ministro di accertare se cid risponde a
verita.

Certamente, un provvedimento del genere
costituirebbe un elemento essenziale per la
sicurezza dei voli. Questo, ed altri provvedi-
menti della stessa specie, non devono atten-
dere i tempi lunghi per essere attuati. Essi
devono essere deliberati nel contesto di una
visione globale della politica del trasporto
aereo, che (come il Ministro in modo parti-
colare sa, ma tutti i colleghi sanno) occupa
sempre maggiore spazio nel contesto delle
esigenze dei trasporti della societd moderna.

Ecco perché occorre uu impegno maggio-
re dei pubblici poteri in questa direzione.
Non vi & emozione, allora, nessuna emozione
nelle nostre iniziative, ma nello stesso tem-
po nessuna fatalistica rassegnazione o, peg-
gio ancora, nessuna colpevole inerzia da par-
te nostra per quanto ci compete. Altrettanto
impegno credo perd vada richiesto (e il Mi-
nistro ci ha dato delle notizie interessanti in
proposito, di cui prendiamo atto) ai respon-
sabili delle compagnie del settore, siano es-
se private o pubbliche. ,

GUALTIERI. Domando di parlare.
PRESIDENTE. Ne ha facolta.

GUALTIERTI. Anch'io, signor Mi-
nistro, mi aspettavo da lei una risposta,
come ha detto un collega poco fa, pitt po-
litica e meno burocratica. Certe cose indub-
biamente le sappiamo tutti. Non esistono
aerei sicuri al 100 per cento, non esistono
rotte in cui ci si possa avventurare con as-
soluta tranquillitd. In ogni volo ¢’¢ un mar-
gine di rischio dovuto a cause tecniche o a
défaillances umane e fra le cause potrebbe
esserci anche quella della collisione in volo,
senza che questo debba dare motivo a quel-
la sorta di giallo di seconda categoria a cui
abbiamo assistito in questi giorni, con la
NATO che abbatte gli aerei civili e poi si na-
sconde. .

Il rischio perd deve essere ragionevole,
e vi sono numerose e precise garanzie che
devono essere date dallo Stato perche il ri-
schio del volo sia il pilt ragionevole possi-
bile. La sicurezza del volo ¢ fondamentale
dovere dello Stato, nei confronti di tutti,

. delle compagnie di bandiera e di quelle pri-

vate, delle compagnie nazionali e di quelle
estere.

Quando l'incidente avviene, ci si sforza
ovviamente di stabilirne le cause, perche ca-
pire cid che & successo significa fare che
I'incidente non capiti nuovamente.

Perche allora, signor Ministro, questo in-
cidente, questa tragedia ha provocato qual-
che cosa di piil: emozione, rabbia, paura,
inchiesie della stampa? Perché questi senti-
menti si sono tradotti in interrogazioni, mo-
zioni, interpellanze parlamentari? La ragio-
ne ¢ questa: si sapeva che questo sarebbe
accaduto, un giornc o l'altro. Non magari
a quell’aereo o a quel comandante, non quel
giorno o quel mese, ma a quella compagnia
si, a qualcuno dei suoi aerei si. Tutti coloro
che utilizzano il servizio Itavia — e molti
sono membri del Parlamento — possono dir-
le che con I'ltavia si & gia da tempo in li-
sta di attesa; si vola a scommessa; il rischio
viene assunto ormai lucidamente da tutti
noi o per ragioni di lavoro o perché un cer-
to giorno c’¢ lo sciopero dei treni, un altro
giorno quello dei traghetti. Perd si sa sem-
pre che si rischia, signor Ministro; e in
quella compagnia si rischia pilt che in ogni
altra di questo paese, e cid perche la flot-
ta Ttavia & letteralmente un disastro, fatto
di una politica aziendale di sfruttamento al
limite dei velivoli e degli uomini, fatto —
lo dobbiamo mettere in conto, anche se per
se stesso questo non crea rischio — di di-
sprezzo dei diritti degli utenti, fatto di ri-
iardi sistematici, di voli annullati all'ultimo
minuto, di equipaggi sbattuti da un volo
ali’altro senza riposi, di una manutenzione
approssimativa e, si & detto anche, fatto di
mancata trascrizione di ore di volo realmen-
te effettuate, di cicli operativi non tutti cor-
retti.

Io ho il ricordo di un volo inaugurale
drammatico, e conosco voli avventurosi, di-
rottamenti su aeroporti notturni, attese
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esasperanti, persone ridotte alla disperazio-
ne in aeroporti in cui ci si fa sostare anche
10-12 ore di seguito. Questo & volare Itavia,
signor Ministro. E se lei volesse tenere un
suo osservatore a Ciampino, specie nei pe-
riodi di grande traffico, come nel periodo di
ferragosto, e osservasse gli emigrati che
rientrano serviti da quella compagnia, ve-
drebbe come si comporta una compagnia di
sfruttamento.

Non il singolo incidente allora ci ha mos-
so, anche se era doveroso farlo per l'inciden-
te di Ustica, non {'emozione, ma tutta la
preoccupazione che la gestione Itavia ci da
da anni. Per dieci anni, come consigliere re-
gionale, ho sistematicamente atfrontato que-
sto problema. Quando sono venuto al Par-
lamento nel settembre scorso, subito pre-
parai una mozione in questo senso. Non &

un fatto di emozione. E non si tratta nem-

meno del fatto che I'Itavia & una compagnia
privata, signor Ministro. Non ho stupidi ideo-
logismi, come pud pensare qualche rozzo
sindacalista della CISL. Si pud volare « pri-
vato » benissimo; anzi si deve volare « pri-
vato » benissimo, se perd ci sono le condi-
zioni di sicurezza. D’altra parte di quale so-
cieta privata si parla? I bilanci dell'Itavia,
signor Ministro, sono quelli di una societa
privata? C’¢ un solo anno in cui lo Stato
non sia dovuto intervenire o le regioni o le
camere di commercio? Ha mai avuto un
solo anno di utile, questa compagnia?

Comunque mi sembra di aver capito che
lei non ha ancora 1'assoluta certezza di po-
ter mettere la mano sul fuoco e giurare sul-
I'Ttavia. Attende le inchieste, attende altri
dati e li attendiamo anche noi.

Per intanto per¢ la cosa che mi preoccu-
pa & che lei non intende prendere provvedi-
menti. Lei ¢ indubbiamente un Ministro co-
raggioso, come siamo coraggiosi noi che con-
tinuiamo a volare Itavia. Speriamo che va-
da bene a lei e che vada bene a noi.

Ad ogni modo, abbiamo presentato una
mozione fortemente rappresentativa del Se-
nato e ad essa ci richiamiamo. Oggi non pud
essere disoussa per motivi di Regolamento.
C’¢ per¢ nella nostra mozione una data li-
mite, quella del 30 settembre. Mi sembra
che questa data possa essere compatibile

con quella prevista per la commissione di
inchiesta che lei ha nominato.

Le sarei pertanto grato se volesse impe-
gnare il Governo a discutere la mozione in
modo che su questo problema si possa ri-
tornare non sottc l'emozione o la spinta
emotiva di un fatto singolo, ma per esami-
nare il comportamento complessivo di una
delle compagnie che da a tutti le maggiori
preoccupazioni,

VINCELLI. Domando di parlare.
PRESIDENTE. Ne ha facolta.

VINCELLI.Signor Presidente, pren-
do atto delle notizie che il senatore Formi-
ca ci ha fornito con puntualitd e mi sembra
anche con precisione, almeno per quanto &
consentito dallo stato degli accertamenti,
sulle cause non ancora perfettamente chia-
rite di questo disastro aereo che per le mo-
dalita con le quali si & werificato ha turbato
Vintera opinione pubblica del paese. Certo,
vi sonio dei punti oscuri che occorre chiari-
re con la massima celeritd possibile, effet-
tuando le indispensabili verifiche (alcune so-
no state gia disposte e ne prendiamo atto
con soddisfazione) sulla compatibilith della
flotta Itavia con lo standard di massima si-
curezza richiesto per questo tipo di traspor-
to il quale nell’economia mondiale, come &
note, & destinato a svolgere un ruolo sem-
pre pilt importante. Ogni giudizio ed ogni
valutazione appaiono pertanto, allo stato,
semplicemente prematuri o per lo meno
fratto di illazioni dettate pit da posizioni
preconcette che da una obiettiva e serena
considerazione dell’accaduto.

Attendiamo pertanto di avere a disposi-
zione maggiori elementi su questo grave epi-
sodio, di conoscere le cause reali che lo han-
no determinato, le indicazioni di eventuali
responsabilita od omissioni per trarne le
conseguenze che attengono alla nostra re-
sponsabilita e a quella del Governo ed espri-
mere con una coerente azione la nostra reale
e sentita partecipazione al cordoglio dei fa-
miliari delle vittime.

Fin da questo momento possiamo con si-
curezza affermare che l'intero settore del
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trasporto aereo in Italia ha bisogno di una
radicale revisione attraverso l'impostazione
di una organica ed efficiente politica che ri-
guardi questo comparto, le misure e le ini-
ziative da porre in essere per portare lo svi-
luppo del trasporto aereo verso traguardi di
reale efficienza. E un problema di grande
portata gia all’attenzione del Parlamento che
ha chiaramente individuato come il traspor-
to aereo in Italia passa attraverso alcuni
punti fondamentali. Proprio nella mattinata
di domani inizieremo la discussione del pia-
no di riferimento del trasporto aereo pre-
sentato dal Governo con l'audizione del di-
rettore generale di Civilavia e del presidente
dell’Alitalia dottor Nordio.

E un lavoro destinato ad essere prosegui-
to ed approfondito. Primo tra tutti questi
aspetti ¢ quello della sicurezza intesa come
modernita ed efficienza del vettore, di at-
trezzature tecnologiche non solo in grado
di stabilire standards obbligati a livello in-
ternazionale, ma anche rivolti alla copertura
del margine di errore umano che per depre-
cabili evenienze puo verificarsi; vi & l'altro
aspetto, quello della razionale distribuzione
della rete aeroportuale, discorso piu wolte
approfondito e su cui qui non voglio fer-
marmi; c'¢ poi la non pilt procrastinabile
esigenza di riorganizzare le strutture ammi-
nistrative preposte al trasporto aereo. L’or-
gano di governo dell’aviazione civile & ina-
deguato e non piu rispondente alle moder-
ne esigenze. In questo campo ¢ indispensa-

bile agire con chiarezza di idee, con imme-

diatezza e con coraggio; & stato detto che il
Parlamento dispone di una notevole serie
di documenti; voglio citarne uno (i risultati
della commissione presieduta dal sottose-
gretario senatore Accili) che & di tale gravi-
ta che dovrebbe far riflettere seriamente co-
loro che si occupano di questo complesso
settore con senso di responsabiliti.
Desidero infine dare atto al Ministro, in
questi suoi primi mesi di attivitha, di avere
dedicato particolare attenzione, sensibilita
e passione a questo settore che nell’ambito
del Ministero dei trasporti & certo il piu
delicato e wvulnerabile. Attendjamo il Go-
verno e il Ministro alla prova, ma con una
posizione di estrema fiducia e certamente

convinti che questa azione intrapresa porte-
ra agli auspicabili risultati.

PO ZZO. Domando di parlare.
PRESIDENTE. Ne ha facolta.

PO Z Z O . Signor Presidente, onorevole
Ministro, onorevoli colleghi, si & dato, da
parte della stampa, un gran rilievo alla disso-
ciazione del nostro Gruppo dalla mozione,
sottoscritta da tutte le altri parti politiche,
con la quale si proponeva la revoca delle
concessioni di linea alla societa privata Ita-
via. Di quella mozione qualche parte politica
in questo dibattito si & perd completamente
dimenticata: forse ha dovuto segretamente
ammettere che era un giudizio affrettato.

In replica alle dichiarazioni del ministro
Formica, desidero a mome del mio Gruppo
invece confermare e chiarire la posizione
della nostra parte politica, assunta in quella
circostanza, nilevando anzitutto l'esigenza,
doverosa e prioritaria, di risalire con la mas-
sima sollecitudine alle cause dirette ed indi-
rette di un cosi grave evento luttuoso, di ac-
certare tutte le eventuali responsabilita e, se
del caso, perseguirle con il massimo rigore;
infine di scongiurare il protrarsi di quelle
condizioni di insicurezza e di disservizio, pe-
ricolose tanto per i passeggeri che per il per-
sonale, di cui tanto si & parlato, qualora esse
dovessero effettivamente emergere dalle nu-
merose inchieste in corso.

Tutto cid premesso, vorrei osservare che
nessun giudizio perd ci sentiamo autorizzati
ad esprimere come membri del Parlamento,
perlomeno prima che linchiesta della magi-
stratura abbia esaurito il suo corso e prima
che le commissioni tecniche comunque ab-
biano chiaramente individuato le cause del-
le catastrofe, le quali si collocano — come &
dimostrato proprio dalle sue dichiarazioni,
onorevole Ministro — al centro di una situa-
zione di pili complessa e generalizzata disor-
ganizzazione ed inefficienza che attiene alle
responsabilitd del Governo, non soltanto di
quello di cuj lei fa parte da pochissimo tem-
po, ma anche e maggiormento di quelli che
si sono succeduti e che hanno avuto respon-
sabilitd immense nel retrocedere la nostra
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aviazione civile a livello di terzo mondo. Ci
pare molto strano che in questa sede si fac-
ciano descrizioni apocalittiche del traffico ae-
reo italiano, come se vi fosse una sola parte
politica di quelle che descrivono questa si-
tuazione letteralmente terrificante che non
avesse portato o non porti su di sé¢ responsa-
bilita annose e precise di Governo. Sicche,
non ci sentiamo legittimati a sentenziare giu-
dizi approssimativi e indimostrati nel meri-
to dell’evento, privi come siamo tutti € non
solo noi, ma persino il Governo, da quanto
ella oi ha dichiarato, di informazioni detta-
gliate, inedite e di conclusioni inequivoche;
noi non riteniamo di venir meno ad un ele-
mentare senso di correttezza e di responsa-
bilita, nemmeno in questo caso! Giudichia-
mo, infatti, che nemmeno dinanzi alle imma-
ni dimensioni del tragico evento in discus-
sione, nemmeno dinanzi alle macabre im-
magini della sciagura, commercializzate con
tanto cattivo gusto e con tanto cinismo e vio-
lenza nei confronti delle vittime e dei familia-
ri da parte di una editoria che poi sollecita i
soccorsi e i miliardi dello Stato, nemmeno
dinanzi al sensazionalismo, allo scandalismo
ed alla superficialita di certa stampa noi
abbiamo il diritto come parlamentari di ve-
nire meno alla razionalit, cedendo agli im-
pulsi emozionali che pure la tragedia giusti-
fica, rinunciando alla ricerca scientifica del-
la verita. Tanto meno abbiamo il diritto di
costruire sentenze attraverso l'esasperazio-
ne delle diverse tesi, nel momento stesso in
cui la sola cosa accertata & che l'aereo del-
I'Ttavia si ¢ disintegrato in volo, ma non si
sa affatto ancora come, se per collisione con
un altro aereo, se per altro evento imponde-
rabile o per cedimento strutturale; mentre
vi sono altre ipotesi accantonate, come quel-
la della esistenza, per esempio, di un atten-
tato. Una tale ipotesi & stata perentoriamen-
te scartata, probabilmente per scaramanzia.
Ma dobbiamo aspettare che ci siano le peri-
zie finali della commissione tecnico-formale
per escludere un’ipotesi di questo genere.
L’abbiamo accantonata per comodita politi-
ca; perd non c'¢ alcuna prova che cid non
sia effettivamente accaduto. Salvo la tesi
dell’'opportunita politica, che pud far co-
modo appunto ad una parte, e pud non far

comodo ad un’altra, non vedo proprio come
possa essere esclusa con tanta perentorieta
un'ipotesi di questo tipo, fino a questo mo-
mento.

Pertanio noi non propendiamo per nessu-
na tesi in particolare, ma semplicemente vo-
gliamo vederci chiaro, prima di esprimere
sentenze, perché avvertiamo che sono in gio-
co interessi economici rilevanti, contrastanti,
sui quali pud anche innestarsi una specula-
zione che non ci sembra affatto giovare alla
causa dell’efficienza, della sicurezza del tra-
sporto aereo commerciale.

Ma, al di 1& di questa prudenza necessaria
nel valutare le campagne scandalistiche che
anticipano le indagini della magistratura,
c’e soprattutto in noi la preococcupazione che
non sia messa in discussione la professiona-
lita dei piloti, del personale di volo € a terra
della compagnia Itavia, cioe la posizione oc-
cupazionale dei 1.200 lavoratori dipendenti,
sul destino dei quali nessuna parte politica,
ne¢ in Commissione, ne qui, di quelle che han-
no chiesto la revoca della concessione, pud
dare garanzie in nome della nazionalizzazio-
ne delle concessioni.

Dinanzi al danno incalcolabile che si pro-
voca al lavoro, alla carriera di 1.200 lavorato-
ri dell'Itavia, in gran parte altamente spe-
cializzati, con tutto questo polverone di no-
tizie incontrollate di stampa circa l'ineffi-
cienza, la disorganizzazione tecnica che sa-
rebbero causa o concausa diretta o indiret-
ta dell'incidente, noi riteniamo preferibile
che il Parlamento scelga la via, pilt seria e
sicura, dell’'indagine conoscitiva di sua com-
petenza, di sua stretta prerogativa. Pertan-
10 chiediamo formalmente che tale indagine
sia estesa a tutto il settore del traffico aereo
nazionale gestito tanto dai vettori privati,
quanto dalla compagnia di bandiera, nonche
alle condizioni di sicurezza, di efficienza degli
aeroporti, alle disfunzioni, alle deficienze, alle
disorganizzazioni tecniche che qui sono state
denunciate con tanta ricchezza di particolari.
Tuttavia chi vola sulle linee interne italiane
sa bene che i disservizi non riguardano sol-
tanto I'Itavia, perché la descrizione apocalit-
tica del caos nel quale si vive viaggiando su-
gli aerei italiani riguarda condizioni di disa-
gio permanente in tutto il settore. Non si sa
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quando si parte, augurabilmente ¢i si imma-
gina quando si arriva. Ma & quasi sempre
un'ipotesi ottimistica di lavoro...! Tutto
puo succedere nel caos dei disservizi genera-
lizzati dell’aviazione civile compreso arri-
vare qualche volta in orario. Il problema
dunque non riguarda solo 1'Itavia, ma anche
la compagnia di bandiera e tutte le altre
compagnie ed il contesto in cui i disservizi
di questo genere si verificano; il che ovvia-
mente investe responsabilita di ordine gover-
nativo.

Visto che si parla di nazionalizzare un vet-
tore privato, crediamo sia venuto il momen-
to'di aprire i bilanci: qui si ¢ parlato — ¢ in
termini inquietanti — anche dei bilanci del-
I'Itavia; noi sosteniamo che si debbano apri-
re tutti i bilanci, anche quelli dell’Alitalia,
che sarebbe poi la beneficiaria e la destina-
taria della improvvida e generalizzata richie-
sta di nazionalizzazione dell'Itavia. Vediamo
dunque anche i bilanci dell’Alitalia: pud
darsi che sia l'occasione opportuna per il
Governo per fornire chiarimenti e rassicu-
razioni a proposito delle indiscrezioni che
sono largamente circolate e che sono state
pubblicate su una rivista specializzata di al-
tissima qualificazione in campo internazio-
nale circa sconcertanti risvolti del bilancio
Alitalia. Ci auguriamo che siano solo illa-
zioni allarmistiche, miente di pili, ma rite-
niamo che nel momento in cui si fanno di-
scorsi del genere di quelli pronunciati oggi in
quest’Aula soprattutto i bilanci dell’Alitalia
debbano essere una volta per tutti approfon-
diti seriamente.

Questi, in rapida sintesi, sono motivi piu
che sufficienti per dichiarare la nostra insod-
disfazione, che qui esprimo anche a nome dei
senatori Mitrotti e Marchio, cofirmatari del-
I'interrogazione, per le dichiarazioni del Go-
verno le quali danno ragione al nostro dis-
senso, alle incertezze, alle perplessita con le
quali esprimiamo il nostro preoccupato giu-
dizio in ordine al disastro dell’aereo dell'Ita-
via e alle misure con cui il Governc intende-
rebbe affrontare il problema della sicurezza
dei voli nel nostro paese.

PARRINO. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta

PARRINO. Signor Presidente, signor
Ministro, onorevoli colleghi, sard molto bre-
ve, dichiarandomi insoddisfatto di quanto i1
Ministro ci ha testé detto.

Diro alcune cose che ho detto in preceden-
za nella Commissione trasporti: circa 4-5 me-
si fa, in quella sede, dove era all’ordine del
giorno il disastro aereo della Sardegna, mi
sono ricollegato ai disastri aerei della Sicilia
del 1972 e del 1978. Dissi che c’era una con-
nessione — non era accaduto l'ultimo inci-
dente — temporale degli incidenti, nel senso
che i due incidenti precedenti, compreso
quello della Sardegna successivo, erano avve-
nuti di notte, per cui c’'¢ un fattore di natura
squisitamente tecnica: infatti non pud essere
casuale che 1’80 per cento degli incidenti av-
venga di notte. Mi si potra dire che la visibi-
litd non c’¢, ma allora a che cosa servono le
attrezzature sofisticate di cui dovrebbero es-
sere forniti gli aeroporti se durante la notte
aumenta il rischio? In quella occasione, giac-
ché mi era stato chiarito da parte degli or-
gani competenti che volare di notte non com-
portava rischi maggiori che volare di giorno
e siccome ero convinto e sono convinto che
non & cosl, in tempi non sospetti dichiarai
che soggettivamente chiudevo gli aeroporti
di notte: cio¢ intendo dire che di notte non
viaggiavo e non viaggio perché ritengo che le
attrezzature aeroportuali non consentano
una completa e totale garanzia. Pare che sia
stato facile profeta nell’ipotizzare che gli in-
cidenti avvengono di notte. Al di 1a delle que-
stioni tecniche, il fatto & che l'incidente &
avvenuto di notte. Anche per 1'Alitalia nel
1978 l'incidente & avvenuto di mnotte. Sono
particolarmente colpito soggettivamente per-
ché mi & capitato, in tutti e tre gli incidenti
avvenuti in Sicilia, di accompagnare al cimi-
tero degli amici e concittadini che conosce-
vo personalmente. Nel primo incidente ne
sono morti due, nel secondo uno e cosi nel
terzo.

Questi sono fatti che colpiscono soggetti-
vamente ed oggettivamente e debbono spin-
gere il signor Ministro a rivedere tutta la ma-
teria. Non & solo questione di Itavia o ATI,
& il complesso generale dell’aviazione civile
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che va rivisto per garantire a tutti i cittadini
la massima efficienza e la massima sicurezza.

SPANO . Domando di parlare.
PRESIDENTE. Neha facolta.

* S PANO. Signor Presidente, onorevole
Ministero, nei pochi minuti che ho a disposi-
zione cercherd di esprimere la mia opinione,
in particolare, secondo il rituale, dichiaran-
domi soddisfatto per la risposta che credo
dovesse essere una risposta prevalentemente
tecnica sulle ragioni € le condizioni in cui
sono avvenuti i fatti ed anche sulla indivi-
duazione, non tanto delle responsabilita e
delle cause che ancora non sono accertate,
quanto dei provvedimenti ed interventi che
il Ministero ha messo in atto per accertarle
con precisione e completezza. Dird invece
che sono imsoddisfatto dello stato del tra-
sporto aerec in Italia, cosl come emerge
dalla stessa relazione del Ministro e da tutte
le esperienze che in questi anni abbiamo vis-
suto sul piano della sicurezza e dell’efficienza
del trasporto aereo in Italia.

Su questo aspetto c’¢ un grave ritardo. Mi
dispiace che il collega che ha replicato poco
fa si sia allontanato, ma dobbiamo osservare
che questo ritardo & stato determinato da un
Ministro della sua parte politica che aveva
cosl scarsa sensibilitd per le condizioni dello
sviluppo del trasporto aereo nel nostro pae-
se che io lo definii il Ministro della bicidletta
pilt che dei trasporti. Pertanto si acoumuila-
no ritardi rispetto alle stesse indicazioni par-
lamentari che attengono prevalentemente al-
I'indagine conoscitiva che l'altro ramo del
Parlamento ha svolto nel 1975, fornendo in-
dicazioni, suggerimenti, obiettivi di interven-
to ai vari livelli per rendere appunto lo svi-
luppo del trasporto aereo adeguato ai tempi
ed ai livelli dei paesi pilt industrializzati.

Il collega Masciadri ha presieduto quella
attivitd e gli va dato merito ed atto di averla
portata a termine con molto equilibric e sen-
so di responsabilita e concretezza. In tutti
guesti anni abbiamo atteso interventi ade-
guati che invece non ¢i sono stati, per cui ri-
scontriamo dei ritardi che sono sicuramente
attribuibili ad una responsabilita politica e

quindi vanno colmati. Mi pare che la parte fi-
nale della replica del Ministro possa, se non
farci ben sperare, renderci seriamente con-
sapevoli che avremo al piui presto delle ri-
sposte adeguate non solo in merito alla scia-
gura aerea dalla quale trae spunto il dibatti-
to questa sera, ma anche in merito ai provve-
dimenti a pilt lunga scadenza che devono
essere presi sia sul piano dell’adeguamento
dei mezzi, sia sul piano dell’adeguamento de-
gli uomini, sia sul piano normativo e legi-
slativo.

Infatti credo che se ognuno di noi dovesse
portare la propria esperienza diretta e sof-
ferta di utente del trasporto, oltre che di
parlamentare che cerca di fare una sintesi
anche delle esperienze di tutta I'utenza e non
solo di quelle sue proprie, non si potrebbe
non essere preoccupati dello stato del tra-
sporto aereo del nostro paese. Di qui la ne-
cessita di operare tutti in armonia, non sulla
base delle emozioni e senza soffermarsi su
un vettore piuttosto che su un altro. Credo
che ci siano forti responsabilita e deficienze
della compagnia Itavia, ma credo che ci sia-
no moltissime cose che lasciano a desiderare,
sul piano dell'efficienza del servizic e della
sicurezza, anche nella compagnia Alitalia.
Non dimentichiamo che dal 1972 in poi c'2
stata una buona ripartizione dei disastri fra
le compagnie di bandiera e quelle non di
bandiera. Purtroppo centinaia sono i morti
che sono stati causati da queste sciagure.

Quindi dobbiamo farci carico della sicu-
rezza del trasporto aereo, come dobbiamo
farci carico piti in generale (personalmente
siamo sensibili a questo aspetto) della sicu-
rezza dei servizi pubblici di trasporto ed an-
che del trasporto privato su strada. Ma que-
sti sono problemi complessivi che richiedono
interventi a livello politico-legislativo e so-
prattutto concretezza e tempestivita nell’ap-
plicazione delle norme e sensibilitd nell’ade-
guamento di queste norme.

Personalmente ho avuto un incidente ae-
reo molti anni fa (non in Italia: all’estero);
devo dire che me la sono cavata (non & stato
cosl per i poveretti che sono stati vittime
dell'vltimo incidente come dei precedenti).
La mia esperienza personale mi induce a
ritenere che in effetti i margini di ri-
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schio nel trasporto aereo ci sono, ma so-
no sicuramente al di sotto di tutte le percen-
tuali di rischio in qualsiasi altro tipo di tra-
sporto. Non vorrei che determinassimo una
psicosi collettiva nei riguardi del trasporto
aereo. Dobbiamo avere molta attenzione po-
litica e guardare anche alle condizioni tecni-
che in cui si svolge il trasporto aereo per ren-
derlo piitt adeguato, perseguendo oltretutto
obiettivi non solo di trasporto delle persone
ma, pilt in generale, di sviluppo del nostro
sistema turistico; si tratta quindi di un obiet-
tivo economico e sociale complessivo.

Per concludere, devo dire francamente la
mia opinione personale. 11 collega Gualtieri
ha preso l'iniziativa di una mozione al Se-
nato, ma non ha trovato il mio consenso sul
testo di quella mozione e non perche si
volesse penalizzare 1'Itavia, che tra l'altro
non so come possa essere penalizzata. Abbia-
mo un organo tecnico che va potenziato,
adeguato nei mezzi e negli uomini, il RAI
che, contrariamente a quanto qualche altro
collega ha voluto insinuare, mi pare che fun-
zioni. Si tratta di farlo funzionare meglio, si
tratta di fare in modo che la direzione gene-
rale dell’aviazione civile controlli che fun-
zioni bene, efficacemente, con periodicita pil1
ristretta. Ma, una volta che questo organo
tecnico ha determinato il certificato di navi-
gabilita per un aeromobile, sarebbe assai sin-
golare che il Ministro, nella sua responsabi-
lita politica, intervenisse per annullare quel-
la idoneita riconosciuta da un organo tec-
nico. Allora sciogliamo l'organo tecnico e de-
terminiamo altre condizioni per certificare
che i vettori possono volare.

Voglio dire: non scambiamo il ruolo poli-
tico, di attenzione e sensibilitd, del Parla-
mento per quello di una commissione di in-
chiesta tecnica, che mi pare, sulla base di
esperienze dirette e personali, indurrebbe a
trarre delle conclusioni che non sempre van-
no a vantaggio della chiarezza sulle condi-
zioni reali in cui si svolgono i fatti.

Del resto 'emotivita e inconsciamente il
senso dell'ignoto che si determina in questa
sciagura rispetto alle precedenti — diciamo-
celo francamente, oncrevole Ministro e ono-
revoli senatori — sono dovuti al faito che

siamo quasi certi di non poter individuare e
reperire la famosa scatola nera. Devo dire
che altre volte non c’era questa carica e que-
sta spinta eccessiva, sicuramente inadeguata
rispetto al disastro, perche si attendeva dal-
la scatola nera una risposta che oggi siamo
costretti a ricercare in altri modi, probabil-
mente anche pill originali e piu sofisticati di
quanto non abbiamo fatto in altri momenti.

GUALTIERI. E meglio sequestrare
le alire nove scatole nere finché siamo in
tempo.

S P AN O. Sequestriamo pure quelle sca-
tole nere, ma le dird che non sono garantito
nella mia sicurezza di volo dal fatto che 1I'I-
tavia non voli pili, perche I'Alitalia mi fa
viaggiare ogni settimana da Roma a Venezia
in andata e ritorno con un aeromobile del-
I'Itavia. Allora, se fossero vere le sue consi-
derazioni, dovrei essere altrettanto preoccu-
pato quanto lo & lei, ma per viaggiare Ali-
talia, non Itavia.

Del resto, dimentichiamo qual & stata l'ini-
ziativa giusta dell’associazione rappresenta-
tiva dei piloti italiani nei riguardi delle con-
dizioni di sicurezza degli aeroporti? Allora,
rispetto a questo fatto, dovremmo chiudere
gli aeroporti, perché a queste conclusioni
dobbiamo arrivare. Credo che dobbiamo
svolgere un’azione complessiva per rendere
adeguatamente sicuri i vettori, per adeguare
le condizioni aeroportuali, per aggiornare
professionalmente il personale che si dedica
a questa attivitd, in cui il rischio c’¢, ma, ri-
peto, & al di sotto dei margini di rischio di
ogni altro sistema di trasporto.

Si tratta quindi di andare con fiducia a
prendere quelle decisioni che per tanto tem-
po, secondo me, sono state rinviate, anche
per una carenza — lo dico subitc — proba-
bilmente di risorse finanziarie: in questo
paese in cui, devo dire, vi & un certo spreco
in alcuni settori, creds che sul piano della
sicurezza si spenda poco. Parlando di sicu-
rezza intendo in generale riferirmi a tutti gii
aspetti, quindi anche a quelli che riguarda-
no le centrali nucleari, dove mi pare che le
misure predisposte siano poco adeguate; ma,
tornando al settore dei trasporti, credo che
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si debbano impiegare mezzi pitt adeguati,
che si debbano determinare condizioni pro-
fessionali piti idonee per disporre di persona-
le specializzato e che si debbano creare del-
le strutture e infrastrutture efficienti. Solo
cosl possiamo rispondere alla richiesta che
in realtd dalla grande maggioranza dell’opi-
nione pubblica e non solo dalla stampa pro-
viene verso I'Esecutivo e verso il Parlamento
per fare chiarezza sulle cause della sciagura
e soprattutto per dare una risposta precisa
rispetto agli obiettivi e agli strumenti che si
vogliono mettere in atto d’ora in avanti.

FIORI. Domando di parlare.
PRESIDENTE. Neha facolta.

* FIORI. Molto rapidamente. Volare cer-
tamente ¢ un rischio, ma in tutte le cose c¢’¢
un pit e ¢’¢ un meno. La sensazione diffusa
che volare Itavia comporti un «pit» di
rischio & fondata su alcune circostanze, su al-
cuni elementi di fatto.

Mi ¢ parso di cogliere, nella lunga e dili-
gente relazione del signor Ministro, una po-
sizione attendista. Sono in corso delle inchie-
ste; vedremo che cosa ci diranno. La sensa-
zione diffusa in giro, pero, secondo la quale
volare Itavia & piu rischioso che volare con
altre compagnie, si fonda su elementi di
fatto, uno dei quali troviamo anche nella re-
lazione del Ministro, 1a dove si ammette che
I'Itavia ha nei suoi magazzini insufficienza
di pezzi di ricambio. Non & un fatto da poco...

MASCIADRI. Lo stesso si puod dire
anche per I'Alitalia, che non ha neanche pit
un magazzino. La situazione per l’Alitalia &
ancora peggiore; se si ferma un apparec-
chio, & necessario che i pezzi arrivino a Ro-
ma da Tokyo.

FIORTI. Non m'interessa entrare in
questa competizione; so che I'Ttavia ha un
magazzino con insuflicienza di pezzi di ri-
cambio. L'Itavia non ha nemmeno i mezzi fi-
nanziari per dotarsi dei pezzi di ricambio.
Questo forse distingue I'Itavia dall’Alitalia
e dall’ATI. Allora, se cosi stanno le cose, vi
sono gia elementi per assumere delle inizia-

tive. E poiche non vi & annunzio di iniziativa
immediata nei confronti. .

FORMI CA, ministro dei trasporti. Le
faccio presente che io ho tolto una linea al-
I'Itavia; ma per questo si devono determi-
nare anche condizioni di carattere giuridi-
co. Ho gia detto nella relazione che i cer-
tificati di mnavigabilitd non li diamo noi.
Quando vi sono, quindi, non possiamo re-
vocare le concessioni per mancanza di pos-
sibilita di circolazione degli aeromobili.
Quando si & trattato della linea Verona-
Roma che I'Ttavia non esercitava, noi l'ab-
biamo revocata e assegnata all’ATI. E stato
un provvedimento che ho adottato io.

FIORI. Sitratta di una linea non eser-
cita.

FORMICA, ministro dei trasporti.
Non era esercita perché la concessione non
era ancora stata registrata. Allora io, invo-
cando questa condizione giuridica particola-
re, ho chiesto al vettore ATI, che I'eserciva
precedentemente, di esercire la linea stessa;
ma c'era l'aggancio di carattere giuridico.
Scusi l'interruzione.

FIORI. Laincoraggio in questa via e
la ringrazio per la precisazione.

GUALTIERI. Selhafatta, vuol dire
che ha le stesse preoccupazioni che abbiamo
noi.

FIORI. La esorto a proseguire su que-
sta linea e nei confronti dell'ltavia e nei
confronti dell’Alisarda.

FORMICA,
mando di parlare.

ministro dei trasporti. Do-

PRESIDENTE. Neha facolta.

FORMICA, ministro dei trasporti. De-
sidero semplicemente dire al senatore Gual-
tieri, che mi aveva chiesto se c’era un impe-
gno del Governo di discutere la mozione, che
Vimpegno del Governo — ripeto — & per di-
scutere la mozione, non appena la commis-
sione Robaldo avra concluso i lavori. Come
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abbiamo detto, la commissione & stata con-
vocata per discutere sulla situazione dei col-
legamenti aerei nel complesso e quindi per
vedere lo stato di tutte le concessioni esisten-
ti. Siccome questa commissione dovra con-
cludere i lavori entro il 30 luglio, sono con-
vinto che subito depo potremo discutere an-
che la mozione in quest’Aula.

PRESIDENTE. Lo svolgimento del-
le interpellanze e delle interrogazioni ¢ esau-
rito.

Annunzio di presentazione
di disegno di legge

PRESIDENTE. E stato presentato
il seguente disegno di legge:

dal Ministro dell’'agricoltura e delle fo-
reste:

« Sanzioni per i trasgressori delle norme
comunitarie relative all’adeguamento del po-
tenziale viticolo alle esigenze del mercato »
{995),

Annunzio di presentazione di relazioni

PRESIDENTE. Anome della 3° Com-
missione permanente (Affari esteri), il sena-
tore Taviani ha presentato la relazione sul
seguente disegno di legge: « Ratifica ed ese-
cuzione della Convenzione tra il Governo
della Repubblica italiana ed il Governo della
Repubblica popolare ungherese intesa ad evi-
‘tare le doppie imposizioni in materia di im-
poste sul reddito e sul patrimonio ed a preve-
nire le evasioni fiscali, con annesso Protocol-
lo, firmate a Budapest il 16 maggio 1977 »
914) (Approvate dalla Camera dei depu-
tati).

Annunzio di risposte scritte
ad interrogazioni

PRESIDENTE. I Ministri com-
petenti hanno inviato risposte scritte ad in-

terrogazioni presentate da onorevoli sena-
tori.,

Tali risposte sono state pubblicate nell’ap-
posito fascicolo.

Annunzio di interpellanze

PRESIDENTE. Invito il senatore
segretario a dare annunzio dell’interpetlanza
pervenuta aila Presidenza.

FILETTI, segretario:

FIORI, PASTI, ANDERLINI. — Al Mini-
stio dei trasporti. — Tenuto conto delle no-
tizie di stampa che sono seguite al tragico
incidenie aereo di Ustica, gli interpellanti
chiedono di conoscere:

@) quale sia il regime di controllo della
efficienza degli aerei cui sono sottoposte le
compagnie abilitate all’esercizio del volo;

b) a gquali controlli tecnici, finanziari,
dirigenziali siano sottoposte le piccole com-
pagnie private esercenti il ramo (« Itavia »
e « Alisarda ») onde accertare la loro capa-
cita di gestire un servizio cosi delicato come,
appunto, il trasporto aereo;

¢) se il Ministro non intenda provvede-
re ad una attenta verifica di tutta la com-
plessa materia del controllo dell’esercizio
aereo, adeguatamente intervenendo, anche
con la revoca di concessioni gia fatte, per
assicurare la minimizzazione dei rischi per
piloti e passeggeri. (Svolta nel corso della
seduta)

(2-00170)

Annunzio di interrogazioni

PRESIDENTE. Invito il senatore
segrelaric a dare annunzio delle interroga-
zioni pervenute alla Presidenza.

FILETTI, segretario:

DE GIUSEPPE, AVELLONE. — Al Mini-
stro dei trasporti. — Per conoscere tutte le
possibili notizie in merito al drammatico in-
cidente aereo che, il 27 giugno 1980, ha cau-





