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(Documento del professor Alfredo Crocco, 
direttore dell'Istituto di trasporti aerospaziali 
della scuola di ingegneria aerospaziale della 
università di Roma stili9indagine conoscitiva 
sull'aviazione civile). 

ALITALIA E LINEE AEREE. 

Tra ALITALIA e GIVILAVIA si è creata 
una si tuazione di stallo pe r il r innovo del la 
convenzione decennale , che t rae la sua ma t r i ­
ce g iur id ica ed economica dal ben noto de­
creto del P res iden te del la Repubbl ica n. 88. 
È superfluo che ne r a m m e n t i le or ig in i . 

Le convenzioni fondate su que l la lontana 
disposizione legislativa p revedevano u n elen­
co di rotte a t t r ibui te in esclusiva alle due aero­
linee interessate, ALITALIA e LAI, poi unifi­
cate in un solo complesso a par tec ipaz ione 
statale . A quel t empo fu previs to - med ian t e 
l 'elencazione di singole rotte - u n p rog ram­
ma di svi luppo g radua l e negli ann i che con­
sentisse alla nost ra band i e r a di espanders i , 
avendo come p ia t ta forma di pa r t enza la rete 
aerea in terna , nel la regione euro-medi te r ra­
nea e nei c inque cont inent i . P e r ragioni in­
tuit ive (pianificazione degli inves t iment i con 
reddi t ivi tà a medio e lungo t e rmine) , le rotte 
vennero concesse in esclusiva sia a l l 'ALITA-
LIA sia alla LAI. 

Dopo pochi ann i appa rve ch iaro che il dua­
l ismo ALITALIA-LAI (non concorrenza, ma 
separazione delle aree di espansione) man i ­
festava squi l ibr i gravi , pa lesemente quantif i­
cati nei disavanzi della LAI. L ' a s so rb imen to 
di ques t ' u l t ima da pa r te de l l 'ALITALIA (ac­
compagna to dal la fuoriuscita delle par tec ipa­
zioni amer icane e b r i t anniche) consentì la 
creazione di u n complesso a livello delle g ran­
di aerol inee s t raniere , quas i tut te , salvo quel­
le amer icane , a capitale pubbl ico m a tu t te vi­
gorosamente protet te dai r ispett ivi governi . 

Nel l 'arco di u n decennio l 'ALITALIA, al 
r iparo di u n a concessione ad ampio respiro , 
poté porsi al livello finanziario, tecnico ed 
economico delle consorelle s t ran ie re , affron­
ta rne la concorrenza, impor r e la sua presen­
za sulle pr inc ipa l i rotte del mondo , classifi­

carsi per vo lume di traffico nel g r u p p o di 
testa. Ciò le fu consenti to dal la certezza di 
poter effettuare grossi inves t iment i nel l 'avio-
parco e nelle costosissime a t t rezza ture di ter­
ra , di es tendere le sue par tec ipazioni nelle 
numerose att ività collaterali al t raspor to aereo, 
in u n a paro la di affrontare e real izzare p iani 
a lunga scadenza r innovat i e s incronizzat i con 
i var i i cicli tecnologici che h a n n o carat ter iz­
zato gli u l t imi t r en t ' ann i dello sv i luppo aero­
naut ico , e di d i fendere se non di ampl i a r e le 
sue quote di traffico sui col legamenti in terna­
zionali ed in tercont inenta l i . 

La sopravvenuta crisi finanziaria del l 'ALI­
TALIA ha sollevato censure anche aspre sulla 
gestione della compagn ia e da var ie par t i , al­
cune non dis interessate , l ' in ter rogat ivo se la 
crisi stessa non fosse conseguenza dei pr ivi­
legi monopolist ici della società, al d i fuori di 
ogni st imolo di emulaz ione e di concorrenza. 
A mio avviso il p rob l ema non si pone in ter­
min i di scelta t ra esclusività (o monopolio) e 
concorrenza (o p lu ra l i t à di concessioni) e 
qu ind i in base a cr i ter i ispirat i ai p r inc ìp i , nel 
caso specifico, d iscut ibi l i , de l l ' economia di 
merca to . 

L 'a t tua le cong iun tu ra ha spinto anche gli 
Stati Unit i ad inver t i re la t endenza alla plu­
ra l i tà di vettori vincolata per al t ro a tariffe 
control la te (quindi concorrenza impropr ia , o 
megl io , r ipar t iz ione t ra p iù concessionarie di 
monopol i na tu ra l i ) . In par t ico lare l ' enorme e 
improvviso a u m e n t o dei costi e la r ap ida di­
minuz ione del tasso di incremento della do­
m a n d a (si teme pers ino per qua lche t empo 
u n a crescita zero) non compensa ta dal la ma­
novra tariffaria, e s t r emamente pericolosa ol­
t re i l imit i de l l ' aumen to di p rodut t iv i tà ope­
ra t ivamen te e tecnicamente possibile, h a n n o 
d imos t ra to che il t raspor to aereo regolare sto­
r i camente concentra to in impresa di g rand i 
d imensioni sfugge al meccanismo, a lquanto 
teorico, della economia t radiz ionale e, come 
lutti i servizi essenziali di pubbl ica uti l i tà, 
r i en t ra nella logica de l l ' economia e della po­
litica dei g rand i sistemi. 

L 'ALITALIA è o rmai , per l ' appunto , uno 
dei grandi sistemi che costi tuiscono par te in­
tegrante del macros is tema mondia le dei ser-
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vizi aerei , come, ad esempio, ogni s is tema 
ferroviario lo è del complesso delle ferrovie 
europee. Ne deriva che, g r a d u a l m e n t e , ne l 
corso degli ann i , il s is tema ALITALIA si è 
configurato con u n a da ta s t ru t tu ra le cui com­
ponent i - singole l inee, orar i , f requenze, scali, 
i t inerar i - si in tegrano in equi l ibr i delicatis­
simi e fragil issimi sia a l l ' i n te rno del s is tema 
stesso sia r ispetto agli al tr i s istemi che forma­
no la rete mondia le . 

Al l ' in te rno del s is tema tali equi l ibr i si 
estr insecano in due condizioni fondamenta l i : 
la capaci tà di autof inanziamento (nei l imit i 
mass imi rag ionevolmente possibili) e di auto-
sovvenzionamento (mass ima possibile compen­
sazione t ra l inee e traffico ricco e l inee e traf­
fico povero, queste u l t ime di p r eminen te con­
tenuto sociale). È indiscut ibi le che fino a oggi 
l 'ALITALIA è r iusci ta s empre ad autofinan-
ziarsi , nonostante i massicci invest iment i ef­
fettuati (ed avrà ce r tamente bisogno di auto-
fìnanziarsi in m i s u r a crescente nei pross imi 
dieci ann i di d u r a t a della convenzione in cor­
so di r innovo) , sia p u r e a mezzo di m u t u i 
agevolati IMI-Ex imbank , p u n t u a l m e n t e am­
mort izza t i ; e che, a lmeno fino a t re ann i or 
sono, era anche r iusci ta ne l l ' a rco di u n decen­
nio ad autosovvenzionars i , pagando , senza ri­
corsi se non i r r isor i a contr ibut i pubbl ic i , col 
provento delle l inee reddi t iz ie le perdi te delle 
l inee passive. 

L ' indice per u n dato livello tariffario (pas­
seggeri e merci) espressivo del la reddi t iv i tà 
della l inea è il fattore di carico. L ' a u m e n t o 
dei costi ( ca rburan te , mate r ia l i , personale) 
solo pa rz i a lmen te compensato d a l l ' a u m e n t o 
delle tariffe, mi ha consenti to di calcolare che 
per l 'ALITALIA il fattore medio di carico cri­
tico (break-even point) nel la rete nazionale è 
salito nel 1973 at torno al 60 per cento; e che 
nel corrente anno , a pa r i t à di condizioni ope­
rative e di percor renza , sa l i rà a lmeno di a l t r i 
4 o 5 pun t i , collocandosi a t torno al 65 pe r 
cento. Ho anche calcolato che nel 1973 il fat­
tore medio di carico realizzato in tkt s empre 
nella rete nazionale non ha supera to il 55 per 
cento con u n dislivello in meno di circa 5 
pun t i . Orbene, soltanto il 38 per cento del 
prodot to in tkt h a supera to il fattore crit ico 
del 60 per cento, dal che si evince che tale ec­
cedenza, pe ra l t ro modesta , non ha n e m m e n o 
consenti to l ' au tosovvenzionamento delle l inee 
in perdi ta . Se poi si considera l ' in tero siste­
ma , nel 1973 il fattore di carico globale rea­
lizzato è stato del 56,9 per cento anch 'esso 
qu ind i , per un vo lume di tkt complessiva­
men te prodot te di 1.334.247.000, di a lmeno t re 
punt i inferiore a quel lo di pareggio , m e n t r e 

pe r il 1974 è prevedibi le u n dislivello in meno 
di a lmeno 9 pun t i , r ispetto al fattore di ca­
rico critico che r ischia di aggravare ulterior­
mente il d isavanzo della compagnia , p u r te­
nendo conto dei provent i extra-aeronaut ic i . 

Sa rebbe possibile e laborare un ' ana l i s i an­
che par t icolareggia ta delle l inee e dei flussi 
di traffico gestiti in perd i ta , anche dis t int i 
per settori di rete, tassa t ivamente dimostra­
tiva dell ' insufficienza dei provent i comples­
sivi dei voli il cui fattore di carico supera il 
pun to critico di pareggio. Ed esempio, in sin­
tesi esemplificativa, ho calcolato che per due 
mesi campione , soltanto 620 voli h a n n o supe­
rato il 65 per cento del fattore di carico con­
tro ben 1.800 voli che non h a n n o raggiunto 
il 40 per cento (mese di febbraio 1973); e 
soltanto 2.350 voli h a n n o supera to il fattore 
critico contro 1.350 voli inferiori al 40 per 
cento (agosto 1973). I col legamenti nord-at lan­
tici, che costituiscono l 'asse por tan te del si­
s tema con oltre u n terzo del trasportato* ne 
sono oggi il s is tema più vu lnerab i le (nel 1973 
ha realizzato u n fattore di carico inferiore di 
ben 12 punt i al m i n i m o critico). Tut te le aero­
linee vi operano in perdi ta . Tan to è vero che 
pers ino la PAN-AM e la T W A h a n n o chiesto 
al loro governo u n a sovvenzione integrat iva. 

Vi sa rebbero molte al t re impor tan t i consi­
derazioni da svolgere (sistema di accordi bi­
laterali basat i sul la pa r i l a della capaci tà di 
traffico offerta, accordi europei d i pool, vin­
coli tariffari LATA, .aspra concorrenza spesso 
i r regolare dei charter, necessità di onerosi 
invest iment i e di un 'o rganizzaz ione su scala 
mond ia le pe r l ' aeropor to merc i , carico com­
p lemen ta re indispensabi le agli aeromobil i di 
g rande capaci tà ecc.) che r ibadiscono la esi­
genza di u n a polit ica basa ta sui pr inc ìp i del­
l 'economia sistemistica, il cui presupposto in­
derogabi le è, appun to , non la concessione di 
rotte in regime di monopolio m a la conces­
sione esclusiva di un sis tema aereo perfetta­
mente integrato nelle sue component i . 

L 'accogl imento del cri terio della p lura l i t à 
di concessionari su de te rmina te rotte condur­
rebbe al r isul ta to inevitabile di a l terare l 'equi­
l ibrio, già instabile, del s is tema. I nuovi aspi­
rant i t enderebbero , ovviamente , a concessioni 
di servizi sulle linee r icche (per esempio 
Roma-Milano; Pa le rmo-Roma) per compensa­
re lo scarso traffico delle l inee, tut te sotto il 
pun to critico, da essi r ichieste e gestite. In 
tale ipotesi il beneficio da essi ot tenuto an­
d rebbe a scapito del fattore di carico della 
ALITALIA o de l l 'ATI , su quel le stesse rotte, 
r iducendo i loro marg in i disponibi l i di auto-
sovvenzionamento. 



ALLEGATI 381 

In definitiva, non si avrebbe un migl iora­
mento del s is tema, m a soltanto u n effetto di 
d is turbo a danno del g r u p p o delle aerol inee 
a par tecipazione statale, il cui fattore di carico 
medio su quel le rotte r i su l te rebbe inevitabi l­
mente d iminu i to . L 'economia del s is tema ne 
subi rebbe un peggioramento . Alla resa dei 
conti la quota in meno di profitti sulle l inee 
ricche de l l 'ALITALI A e de l l 'ATI non po tendo 
più essere t rasferi ta a compenso delle l inee 
povere, condur rebbe ad un maggior d isavanzo 
totale. Il b i lancio finale si ch iude rebbe con 
un crescente onere per la finanza pubb l i ca 
costretta a r ip i ana re in maggior m i s u r a i ser­
vizi minor i ALITALIA-ATI (ammesso e con­
cesso che la cong iun tu ra economica sfavore­
vole induca al r i p i a n a m e n t o temporaneo) per 
man tene re art i f icialmente in vita at t ivi tà pr i ­
vate secondarie . Quando si è creato infatti u n 
complesso di servizi ant ieconomici e di discu­
tibile ut i l i tà sociale, che occupano a lcune 
cent inaia di lavorator i , è s empre possibile, 
giunt i sul l 'or lo del la para l i s i economica, get­
tare sul piat to della b i lancia polit ica la mi ­
naccia della perd i ta d i posti di lavoro. L ' I R I 
- ovviamente è soltanto u n a conget tura , tut­
tavia non inverosimile - po t rebbe essere co­
stret ta a r i levare l ' az ienda concorrente in dis­
sesto con le sue l inee ant ieconomiche per sal­
vagua rda re l 'occupazione dei suoi d ipenden t i . 

C'è infine u n ' u l t i m a considerazione di no­
tevole rilievo,, L 'eventua le concessione ad 
aziende concorrent i di servizi sul le rotte chia­
ve in terne de l l 'ALITALIA, segment i di ser­
vizi in ternazional i , compor te rebbe il r ischio 
di d i ro t ta re il traffico, negli scali d i t r a sbo rdo 
(per esempio Milano e Roma) , verso compa­
gnie di band ie ra estera sot t raendolo agli ac­
cordi di pool t ra le stesse compagnie e l 'ALI-
TALIA. Ne r i su l te rebbe qu ind i anche u n a di­
minuzione della quota di traffico ALITALI A 
compresa in tali accordi , con evidente decre­
mento dei suoi provent i nei servizi europei . 

Muta re indir izzo in occasione del r innovo 
della concessione con l 'ALITALI A, ne l l ' a t tua­
le s i tuazione mondia le e i ta l iana, che non 
sarà a breve t e rmine , sa rebbe a mio pa re re 
non soltanto anacronist ico m a pericoloso per 
l 'economia del s is tema. Il s is tema ALITALIA 
deve essere, io credo, protet to. Esso non costi­
tuisce un model lo ot t imale. P u ò e deve essere 
migl iorato e perfezionato. Ma il p rob lema è 
a monte , cioè nel la r i forma e nell 'efficienza 
degli organi di governo responsabi l i , e quin­
di in una p iù s tret ta coesione t ra la volontà 
politica aeronaut ica e il suo pr inc ipa le , se non 
unico s t rumen to (il così detto instrument 
elidisi). 

In questa difficile s i tuazione di congiun­
tu ra il p rob lema è di potenziare il g ruppo 
ALITALIA, di adot tare i mezzi e i modi per 
consent i re il r ipr i s t ino del suo passato prest i­
gio, non di r ende rne più a r d u a la r ipresa cori 
concessioni a terzi che ne fiaccherebbero la 
capaci tà di recupero . 

Pe r megl io ch ia r i re i concetti ora esposti 
formulo qua t t ro ipotesi: 

1) eventuale concessione a terzi di voli 
r ichiesti in aggiunta a quel l i effettuati sulle 
stesse rotte del g r u p p o ALITALIA, senza con­
correnza tariffaria (vedi al legato 1); 

2) eventuale concessione a terzi dei voli 
r ichiesti , s empre a pa r i t à d i tariffe, con r idu­
zione equivalente dei voli del g r u p p o ALI­
TALIA (vedi allegato 2); 

3) eventuale concessione a terzi con ri­
duzione equivalente dei voli del g r u p p o ALI­
TALIA, con tariffe concorrenzial i da par te 
dei terzi (vedi allegato 3); 

4) eventuale concessione a terzi dei voli 
richiesti in agg iun ta a quell i effettuati dal 
g ruppo , senza concorrenze tariffarie, ma ai 
costi del 1974 (vedi allegato 4). 

Come si desume dal calcolo del l 'a l legato 1, 
11 g r u p p o ALITALIA, tenuto conto solo del 
fattore di carico passegger i , sub i rebbe sulle 
qua t t ro rotte u n m i n o r e introi to netto di circa 
12 mi l i a rd i annu i (ancora più elevato se si 
considera il fattore di carico totale) par i al 
91 per cento de l l ' a t tua le m a r g i n e di disponi­
bi l i tà per l ' au tosovvenzionamento delle linee 
povere . 

Nell ' ipotesi n. 2 (allegato 2) i r isul ta t i peg­
g iorerebbero sens ib i lmente poiché la r iduzio­
ne a 16 voli g iornal ier i aumen te rebbe il pun to 
critico di pareggio dei costi men t r e d iminu i ­
rebbero gli introit i complessivi . 

Nell ' ipotesi n. 3 (allegato n. 3) il g r u p p o 
ALITALIA r ischierebbe di operare in perd i ta 
poiché, con ogni probabi l i tà , il fattore di ca­
rico r i su l te rebbe di a lmeno il 2,5 per cento 
inferiore al pun to critico di pareggio. 

Nell ' ipotesi n. 4 (allegato n. 4) i valori 
vengono aggiornat i , per la rotta t ipo Roma-
Milano, ai costi del 1974. 

L ' a u m e n t o di essi compor ta un corr ispon­
dente incremento del pun to critico di pareg­
gio in m i s u r a tale da r i d u r r e a circa la me tà 
i marg in i d i au tosovvenzionamento (da 5,6 a 
2,8 mi l i a rd i ) . È ovvio che, ai costi del 1974, i 
r isul ta t i del le ipotesi n. 2 e n. 3 compor tereb­
bero add i r i t tu ra perdi te secche. 
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VOLI CHARTER. 

Le aerolinee minor i h a n n o u n merca to di 
espansione costituito dai voli charter ne l l ' a r ea 
med i t e r r anea che non solleva eccezioni di 
fondo. Sono da considerars i giustificati, pe r 
al t ro, per lo meno in mol t i casi, gli atteg­
g iament i restr i t t ivi di GIVILAVIA nei con­
fronti delle r ichieste di autor izzazione di voli 
su lunghi percorsi d a pa r te di terze compa­
gnie in quan to essi si effettuano sugli stessi 
percorsi sui qual i l 'ALITALIA è costretta a 
difendere , a costi crescenti , la sua quota di 
traffico dal la concorrenza delle aerolinee stra­
niere . 

Esistono, per al t ro, var i percors i , anche a 
lungo raggio ed al di fuori del merca to ALI-
TALIA, dove eventual i compagnie charter na­
zionali h a n n o la possibil i tà di organizzare voli 
anche ben r emunera t iv i ana logamente a 
quan to avviene in quasi tu t t i i paesi europei . 

In definitiva, va tenuto presente che nel le 
at tual i condizioni di merca to lo svi luppo di 
att ività charter sulle stesse rotte regolari con­
cesse a l l 'ALITALIA in E u r o p a e fuori Euro­
pa costituisce un p rob lema che non può essere 
affrontato con cri teri i d i s invol tamente l iberi-
stici. 

Il traffico charter di passeggeri non è che 
una componente , tu t t ' a l t ro che ch ia ramen te 
differenziata, del la d o m a n d a di t raspor to 
aereo da u n a data or igine a u n a data di de­
st inazione. In Europa , dove la maggior pa r te 
dei servizi viene effettuata in reg ime di pool 
bilateral i t ra aerol inee europee con conguagl io 
periodico del traffico e qu ind i dei provent i , 
la rete aerea costituisce in real tà un vero e 
p ropr io s is tema mul t inaz iona le sia p u r e im­
perfetto, in quan to vi operano con dir i t t i di 
traffico anche le aerol inee ext raeuropee . 

Lo spazio per i voli charter infraeuropei è 
qu ind i piut tosto l imitato , per effetto del l ' in­
tensi tà dell 'offerta di voli regolar i , a prezzi 
concordat i nelle conferenze IATA. 

L ' E u r o p a costituisce invece un buon mer­
cato di or ig ine e di des t inazione per l 'a t t ivi tà 
charter se si cons iderano le aree geografiche 
l 'del Medi te r raneo , dell 'Africa, del medio e 
de l l ' e s t remo oriente , delle due Amer iche . 

Gran par te di ques te aree è già collegata 
con l ' I ta l ia da servizi regolar i con fattori di 
carico che d imos t rano un sufficiente adegua­
mento m a spesso u n eccesso dell 'offerta in 
rappor to alla d o m a n d a , tenuto conto della 
concorrenza delle aerol inee di band ie ra estera. 

Senza en t ra re nel vivo del p rob lema (allo 
s tudio in sede in ternazionale sia per la ricerca 

di u n a l inea g iur id ica di differenziazione t ra 
volo regolare e volo a d o m a n d a occasionale, 
sia per la de te rminaz ione di tariffe m i n i m e 
obbl igator ie per le imprese charter allo scopo 
di p reven i re u n a disastrosa guer ra dei prezzi) 
si possono fo rmula re due casi: 

j 1) voli charter r ichiesti per aree geogra-
, fiche non collegate dai servizi ALITALIA; 

2) voli charter r ichiesti sul le stesse rotte 
già servite con voli regolari del l 'ALITALIA. 

Nel p r i m o caso non mi s embra sussistano 
difficoltà di p r inc ip io : se si verifica u n a do­
m a n d a di t raspor to aereo occasionale t ra Ita­
lia e u n a dest inazione non collegata da ser­
vizi regolar i della compagnia di band ie ra , 
ques t ' u l t ima dovrà t rovars i in condizioni di 
l ibera concorrenza rispetto alle imprese pr i ­
vate. La ferrea logica di routìng degli aero­
mobil i po r rà i ndubb iamen te l 'ALITALIA in 
condizioni di svantaggio rispetto a l l ' impresa 
charter, la quale avrà qu ind i la maggiore pos­
sibil i tà di assicurarsi il contrat to d i t raspor to 
per le aree che non costi tuiscono i no rmal i 
settori geografici operat ivi de l l 'ALITALIA. 

Nel secondo caso, poiché il volo charter si 
effettua al di fuori dei l imit i prestabi l i t i dagl i 
accordi bi la teral i fra Stati , mi s embra evi­
dente che, ove si verifichi una d o m a n d a oc­
casionale di t raspor to , con par t icolar i carat­
ter is t iche r ispetto a quelle già soddisfatte con 
servizi regolar i , non si possa negare alla com­
pagnia di band ie ra il dir i t to di pr ior i tà , a 
par i tà d i condizioni . Tale dir i t to potrà più 
faci lmente essere esercitato quando , come ap­
pare ormai molto probabi le , la IATA e l 'ana­
loga associazione in ternazionale che r aggrup­
pa i vettori charter, av ranno concordato per i 
voli occasionali tariffe m i n i m e non derogabil i . 
Non si può infatti non considerare come sot-

; t razione di traffico al concessionario di l inea 
l 'effettuazione da par te di terze imprese fuo­
ri del cartello IATA di viaggi organizzat i sul­
le stesse rotte con fattori di carico vicini al 
100 per cento che consentano l'offerta d i prez­
zi talvolta add i r i t t u ra inferiori alla metà delle 
tariffe IATA. 

In concreto, tut te le compagnie concessio­
nar ie di servizi regolari sono state indotte ad 

| organizzare anche esse voli charter, a prezzo 
! l ibero, nei l imiti consenti t i dal le disponibil i tà 
I dei loro aeromobil i vincolati agli orar i , alle 
| frequenze, agli i t inerar i ed a l le esigenze di 
I rotazione di una rete s t ru t tu ra ta come sistema 

rigido. 
In t rodur re qu ind i nel la nuova convenzio­

ne con l 'ALITALIA il r iconoscimento di un 
dir i t to di pr ior i tà per i voli charter sulle sue 
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rotte non esclude l ' iniziat iva di terzi m a la 
contempera con l 'esigenza assoluta di non 
indebolire l ' economia del s is tema della com­
pagnia di band ie ra . Ques t ' u l t ima avrà la scel­
ta tra l 'effettuare il volo charter r ichiesto 
quando ne t r a r r à u n benefìcio sia nei ricavi 
(p resumib i lmente reddit izi in relazione allo 
elevato fattore d i carico), sia nel la r iduz ione 
dei costi med i operativi der ivant i da l la mag­
giore uti l izzazione del suo avioparco; ovvero 
r inunc ia rv i , q u a n d o la d isponibi l i tà e la rota­
zione degli aeromobi l i ne l l ' ambi to della sua 
rete non lo consentano, lasciando l ibero in 
tal caso il terzo di eseguire il volo stesso. 

ONEROSITÀ DI UNA POLITICA DI CONCORRENZA. 

Una p lura l i t à di concessione sulle rotte 
ricche, se accolta, compor te rebbe u n a forte 
perdi ta di provent i al g r u p p o ALITALIA, a 
beneficio - p robab i lmen te non risolutivo - di 
una o più aerolinee pr iva te di modeste di­
mensioni i cui servizi r i spondono ad u n in­
teresse pubbl ico affievolito r ispet to a quel lo 
conna tura le allo sv i luppo ed a l l ' economia del 
s is tema ALITALIA, e senza apprezzabi l i van­
taggi per gli u tent i . 

Una concorrenza tariffaria, possibile in 
astrat to, nelle stesse rotte allo scopo di cap­
tare la maggior quota possibile della d o m a n d a 
di t raspor to aereo, sa rebbe d ' a l t ronde incon­
cepibile. Si t ra t ta infatti in ogni caso di prezzi 
politici approvat i dal lo Stato concedente . Po­
trebbe, in ipotesi, lo Stato autor izzare sugli 
stessi percorsi due tariffe diverse, l ' una com­
petit iva de l l ' a l t ra ? Se lo facesse commet te reb­
be un grave er rore di polit ica economica. Ver­
rebbe, infatti , favorito u n r is t ret to n u m e r o di 
utenti che paghe rebbe ro m e n o di quan to sono 
disposti a pagare , a de t r imento dei contr i ­
buent i e della collettività. La deviazione di 
traffico, in ogni caso, a tariffe eguali o a ta­
riffa concorrenzia le , ve r rebbe paga ta dal con­
t r ibuente - in quan to il g r u p p o ALITALIA 
avrebbe fondato motivo di p re t endere sovven­
zioni di r i p inamen to delle l inee povere , a 
maggior contenuto sociale - ovvero, ne l l ' ipo­
tesi in cui il g r u p p o ALITALIA, in difetto di 
sovvenzioni, dovesse r i nunc ia re al l 'esercizio 
dei servizi poveri e d i r ada r l i , dal la colletti­
vità che ver rebbe pr iva ta di un servizio d ' in­
tensa ut i l i tà sociale. 

Nel l ' a t tua le fase, che non sarà sol tanto 
congiuntura le , a fronte della p e n u r i a delle 
disponibi l i tà di bi lancio, il m a n t e n i m e n t o dei 
pr incipi i bas i lar i che h a n n o regolato fino a 
oggi la convenzione del g r u p p o ALITALIA, 

a p p a r e l 'unica polit ica rea l is t icamente conve­
niente e possibile. È ammiss ib i le che lo Stato 
possa erogare un in tervento per copr i re le 
perd i te dovute alle note cause congiun tura l i , 
m a non sa rebbe ragionevole c rea re ne l l ' a t to 
di concessione condizioni nuove che compor­
terebbero u n a d iminuz ione dei ma rg in i di 
au tof inanziamento e di au tosovvenzionamento 
del s is tema nel suo complesso, e r ende rebbe 
inevi tabi le e p e r m a n e n t e la corresponsione di 
sovvenzioni integrat ive a l t r iment i non neces­
sarie . 

La polit ica dei t raspor t i aerei del pross imo 
decennio sarà tanto meno facile nel la m i s u r a 
in cui la spesa pubbl ica , con l imi ta te r isorse, 
dovrà affrontare i giganteschi p rob lemi di 
a m m o d e r n a m e n t o e di coord inamento del l ' in­
tero s is tema di trasporti., Essa dovrà avere 
come finalità p r inc ipa le se non esclusiva il 
mig l io ramen to e l 'evoluzione della rete aerea 
della compagnia di band ie ra e delle sue asso­
ciate, in modo da s t imolarne , col m ino r costo 
pubbl ico , gli inves t iment i incentivi dello 
aumen to della produt t iv i tà , del progresso tec­
nico e de l l ' espans ione . 

NECESSITÀ DI U N INTERVENTO PUBBLICO DI TIPO 
« MODULARE » CHE ACCELERI IL RIASSETTO FINAN­
ZIARIO ED ECONOMICO DEL GRUPPO ALITALIA. 

Suscita s tupore la reazione negat iva di var i 
ambient i anche politici alla r ichiesta da par te 
de l l 'ALITALIA di un cont r ibuto compensat i ­
vo dei maggior i costi pe r consumi energetici 
che la r i s t ru t tu raz ione delle rotte, la sospen­
sione di a lcuni voli, gli aumen t i tariffari e la 
r iduz ione delle frequenze con relat ivo aumen­
to del fattore di carico, non sono riuscit i a 
copr i re . 

È infatti s ingolare che m e n t r e soltanto oggi 
vengono posti in scandalosa luce i 130 mil iar ­
di annu i che lo Stato perde per l 'esercizio 
della sua flotta passeggeri , che il d isavanzo 
cronico e crescente delle ferrovie viene consi­
derato come u n fenomeno conna tura to alla 
funzione sociale del servizio, che i 50 mi l ia rd i 
di d isavanzo della az ienda t ranv ia r ia r o mana 
vengono appena citati quasi di sfuggita in cro­
naca dai quot id iani - perdi te tut te che in 
qua lche modo vengono r ip iana te dal la finanza 
pubbl ica - si faccia del caso ALITALIA un 
esempio emblemat ico di cat t iva gestione e si 
rifiutino quegli in tervent i che possano con­
sent i re alla compagnie u n a nuova p rog ram­
ma ta r i s t ru t tu raz ione dei servizi in relazione 
alle esigenze delle cong iun tu ra e alle prospet­
tive di sv i luppo futuro. 
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Sorvolo sul fondato a rgomento delle re­
sponsabi l i tà statali pe r la disfuzione dei ser­
vizi de l l ' aeropor to e di controllo del TA che 
h a n n o ar reca to e a r recano notevolissimi so-
vracosti nell 'effettuazione dei voli della com­
pagnia . 

A giustificazione del d isavanzo del l 'ALI-
TALIA è doveroso ci tare un al tro elemento 
che mi s e m b r a non sia stato posto nel la do­
vuta evidenza. Come ho detto dianzi la rete 
ALITALIA ha tut te le cara t ter is t iche di u n 
s is tema e come tale ne presenta anche la ri­
gidità. Ad esempio è possibile soppr imere al­
cuni scali od a lcuni col legament i , m a per la 
maggior par te di quell i operant i vi è un com­
plesso di spese fisse non r iducibi l i , costituito 
dagl i scali esteri , dai t u rn i e dalle missioni 
p ro lunga te a l l 'es tero del personale di volo, 
dal costo dei var i centr i di manu tenz ione , di 
au tomazione , meccanografici e in genere del­
la base di a r m a m e n t o . Ne der iva , a seguito 
della r iduzione dei voli, delle percorrenze , 
delle frequenze e del modesto incremento di 
traffico, u n a esuberanza di spese che non può 
e non deve essere r idot ta in quan to costituisce 
p remessa e qu ind i inal ienabi le pa t r imonio 
per il r i lancio futuro. 

Vi sono qu ind i ragioni ben fondate per 
giustificare un intervento incentivo da par te 

dello Stato e pe r p r ende re in positiva consi­
deraz ione la r ichiesta fatta da l l 'ALITALIA 
già p r i m a del la d r a m m a t i c a ch iu su ra del suo 
bi lancio 1974. Ma sarebbe assurdo ignorare il 
contenuto sociale che nel corso de l l ' u l t imo 
ventennio h a n n o assunto i t raspor t i aerei col­
locandosi t ra i g r and i sistemi di t raspor to 
pubbl ico e di ut i l i tà pubbl ica . È ovvio, per 
al t ro, che non si debba pensa re ad u n tipo di 
sovvenzione p u r a m e n t e meccanico ed integra­
tivo e narcot izzante (quali , ad esempio, la 
sovvenzione chi lometr ica o una sovvenzione 
una tantum) m a ad erogazioni da valutars i 
settore per settore del s is tema ALITALIA ed 
ATI e in qua lche caso linea per l inea, ricor­
rendo ad una formula che tenga conto delle 
var iazioni di traffico, del fattore di carico 
critico e di ogni al tro elemento di sovracosto 
no n impu tab i l e alla compagnia , p rede te rmi ­
n a n d o un l imite mass imo di cont r ibu to in 
modo da i n d u r r e l ' az ienda a contenere i co­
sti nel la giusta mi su ra . 

È quel la appun to che io vorrei ch iamare 
sovvenzione di tipo « modu la re » in quan to 
costi tuita da quan t i t à separabi l i da ricono­
scersi e cor r i sponders i non in man ie r a globa­
le m a in mi su re var iabi l i per impor t i totali 
anch 'ess i variabil i fino a zero di per iodo in 
periodo. 
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ALLEGATO 1 

Prima ipotesi. Concessione a terzi del diritto 
di traffico nelle rotte richieste, in aggiun­
ta alle frequenze attuali del gruppo ALI­
TALI A. Parità di tariffe valori del 1973. 

Concessione a terzi d i : 

4 voli g iornal ier i t ra R o m a (Ciampino)-
Milano e r i torno; 

2 voli g iornal ier i t ra Roma (Ciampino)-
Pa l e rmo e r i torno; 

2 voli g iornal ier i t ra Roma (Ciampino)-
Catania e r i torno; 

2 voli g iornal ier i t ra Roma (Ciampino)-
Cagliari e r i torno. 

Si suppone che tali voli vengano concessi 
in aggiunta a quell i già effettuati r ispet t iva­
mente da l l 'ALITALIA e da l l 'ATI . Si è consi­
derato, per la rotta di Milano, la r ichiesta 
m i n i m a (4 voli); m e n t r e pe r le a l t re t re rotte 
si prevedono a lmeno due voli di terzi sia per 
a r ro tondamento (il 2 0 pe r cento r ispet to ai 
voli ALITALIA ed ATI è super iore ad 1 ) sia 
perché u n solo volo g iornal iero non consen­
t i rebbe a terzi u n a sufficiente rotazione degli 
aeromobil i impiegat i (routing), agli effetti del­
l 'ut i l izzazione e qu ind i d e l l ' a m m o r t a m e n t o . 

Percentual i in eccedenza 
o in difetto rispetto al 

fattore di carico 
di pareggio 

Roma-Milano 

Roma-Pa le rmo 
Roma-Catania 
Roma^Cagliari 

Si p remet te , per la precis ione, che la me­
dia a n n u a g iornal iera dei voli ALITALIA t ra 
Roma e Milano è d i 2 0 viaggi d ' anda t a e r i­
torno e non di 2 7 . 

Assunto come fattore medio d i carico di 
pareggio il 5 9 per cento dei posti offerti (bi­
lancio ALITALIA 1 9 7 3 ) si sono avut i , nel 
1 9 7 3 , sulle qua t t ro rotte considerate , le ecce­
denze attive qui di seguito inseri te , corr ispon­
dent i , nelle tariffe di que l l ' anno , ai seguenti 
p resumib i l i profitti : 
Roma-Milano + 1 3 % = lire 5 . 6 0 3 . 2 0 0 . 0 0 0 

Roma-Pa l e rmo + 6 , 2 % = lire 1 . 6 2 4 . 9 1 6 . 0 0 0 

Roma-Catan ia + 8 , 1 % = lire 1 . 9 7 6 . 0 2 4 . 0 0 0 

Roma-Cagl iar i + 5 , 3 % = lire 1 . 0 5 5 . 6 1 8 . 0 0 0 

TOTALE lire 1 0 . 2 5 8 . 7 5 8 . 0 0 0 

Con un metodo semplice , tale da consen­
tire una previs ione molto realist ica, si può 
calcolare che l 'effettuazione di servizi concor­
renzial i di terzi sul le qua t t ro rotte r ichieste 
compor te rebbe pe r il g r u p p o ALITALIA u n a 
perd i ta di traffico passeggeri e qu ind i u n calo 
del fattore di carico che è possibile quantifi­
care , in d iminuz ione del l 'a t t ivo di rotta, come 
segue: 

Profitti o perdite 
di reddito 

+ 1 % + l ire 4 3 3 . 0 7 8 . 4 0 0 

— 2 , 4 % — lire 7 2 4 . 7 4 2 . 0 0 0 

— 3 , 2 % — lire 7 7 7 . 9 2 0 . 0 0 0 

— 3 , 2 % — lire 6 2 2 . 6 6 0 . 0 0 0 

PERDITE COMPLESSIVE — lire 1 . 6 9 2 . 2 4 4 . 0 0 0 

In sintesi, per il g r u p p o ALITALIA, ciò 
equivar rebbe a l l ' in to l le rabi le d i m i n u z i o n e del 
marg ine annua le di autosovvenzionamento a 
compenso del passivo delle l inee povere (che 
costituiscono la magg io ranza dei col legamenti 
nazionali) va lu tabi le in circa 1 2 mi l i a rd i 

(11.952 mil ioni) , par i al 91 per cento in meno . 
La cifra ora indicata r i gua rda solo il fattore 
di carico passeggeri . Lo stesso calcolo, appl i­
cato al fattore di carico totale (percentuale 
delle T K T rispetto alle TKO), da rebbe come 
r isul ta to u n a perd i ta mol to p iù elevata. 
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ALLEGATO 2 

Seconda ipotesi. Concessione dei voli richiesti 
da terzi sulle quattro rotte, con riduzione 
equivalente dei voli del gruppo ALITALIA. 
Parità di tariffe valori 1973. 

Non si r i t iene necessario quant i f icare ana­
l i t icamente i r isul ta t i economici der ivant i da 
una soluzione di questo t ipo. Basta u n ragio­
n a m e n t o semplice ed intui t ivo. È evidente che 
questa seconda ipotesi p r e suppone costante o 
in lieve aumen to (senza cons iderare l ' inciden­
za probabi le della concorrenza ferroviar ia 
progress iva nel tempo) la d o m a n d a di t raspor­
to aereo sulle rotte stesse. 

Se il g r u p p o ALITALIA dovesse r i d u r r e 
i voli (per convenzione) di un n u m e r o eguale 

a quell i ipotet icamente concessi a terzi ne ri­
sul terebbe come conseguenza matemat ica­
men te inevitabile un aumen to del fattore di 
carico di pareggio su c iascuna delle qua t t ro 
rotte. 

Supposto che il fattore di carico realizzato 
resti invece costante (come è verosimile) , il 
ma rg ine di profitto complessivo del g ruppo 
ALITALIA si r i d u r r e b b e in m e d i a d i a lmeno 
il 20 per cento. Ad esempio, sulla Roma-Mi­
lano, d iminu i r ebbe , per 16 voli giornal ier i , di 
oltre 560 mil ioni , senza tener conto dello 
aumen to del break-even point, men t re , consi­
de rando real is t icamente l ' aumento di esso, 
pot rebbe decrescere in misu ra molto mag­
giore. 



ALLEGATI 387 

ALLEGATO 3. 

Terza ipotesi. Concessione dei voli richiesti da 
terzi con riduzione equivalente dei voli del 
gruppo Alitaria. Concorrenza tariffaria di 
terzi. Valori 1973. 

È stato annunc ia to uno sconto del 30 per 
cento introdotto d a ITAVIA nei voli diret t i 
da Bergamo a Catania (da l i re 51.300 a l ire 
36.000); per la mogl ie u n ul ter iore r iduz ione 
(lire 25.000) e per i figli al disotto dei 12 ann i 
il t raspor to gra tui to . Analoghi sconti pot reb­
bero essere pra t ica t i sui qua t t ro percors i r i­
chiesti da terzi con accorgiment i ed artifizi 

di o rar i speciali s imulan t i , ad esempio, voli 
no t tu rn i . 

Sul la rotta Milano u n a r iduz ione tariffaria 
del 30 pe r cento po t rebbe , secondo le mie 
previs ioni , a u m e n t a r e il fattore d i uti l izza­
zione dei posti offerti (108) dai DC 9 di terzi 
al 78 pe r cento, con u n a u m e n t o dei pkt a 
circa 58 mil ioni ; il che si r ipercuote rebbe in 
u n a sot trazione di traffico a d a n n o del g r u p p o 
ALITALIA che ne r i d u r r e b b e il fattore d i ca­
rico al 56,5 per cento e qu ind i del 2,5 pe r 
cento inferiore al livello di pareggio . 




