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La seduta comincia alle 15.

(La Commissione approva il processo
verbale della seduta precedente).

Audizione del presidente dell’Alitalia,
dottor Carlo Verri.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno
reca, nell’ambito dell'indagine conoscitiva
sull'internazionalizzazione delle partecipa-
zioni statali in rapporto all’evoluzione dei
mercati mondiali, 1'audizione del presi-
dente dell’Alitalia, dottor Carlo Verri, che
ringrazio per aver aderito al nostro in-
vito. :

CarLo VERRI, Presidente dell’Alitalia.
Prima di iniziare la mia esposizione, desi-
dero presentare alla Commissione l'inge-
gner Ferruccio Pavolini, direttore centrale
di gruppo per la parte tecnica relativa®
alla manutenzione, al settore commer-
ciale, alle operazioni di volo, alla pro-
grammazione, quindi responsabile di
tutto il settore operativo, ed il dottor
Giorgio Zadra, direttore centrale per gli
affari internazionali, che potranno fornire
un valido contributo all'indagine. Se il
presidente e la Commissione sono d'ac-
cordo, mi limiterei ad una breve introdu-
zione per poi lasciare la parola all'inge-
gner Pavolini, il quale illustrera alcune
tavole contenute nella documentazione da
noi fornita che fotografa la situazione
della compagnia, con particolare riguardo
all’attuale attivita internazionale.

A tale proposito, verranno svolte al-
cune considerazioni su una serie di ac-
cordi gia in atto — importanti dal punto

di vista strategico — come quelli concer-
nenti la manutenzione della flotta, la di-
visione dei componenti degli aeromobili e
la distribuzione telematica dei nostri pro-
dotti. Il dottor Zadra potra quindi
esporre il quadro generale delle nostre
relazioni internazionali, con particolare
riguardo ai trattati di scambio con alcuni
dei maggiori bacini di traffico per i quali
si presentano all’Alitalia specifici pro-
blemi, nonché opportunita di interventi
relativi ad alcune compagnie straniere.
A mio avviso, il processo di interna-
zionalizzazione pud essere inquadrato a
livello europeo e mondiale (quest’ultimo
in termini sia di competitivita sia di dere-
gulation dei traffici aerei). A livello euro-
peo ci troviamo di fronte ad un punto di
svolta, dovuto all’integrazione ed all’ab-
battimento delle barriere fra i mercati, e
personalmente non vorrei che tale pro-
cesso fosse identificato con la data del 31
dicembre 1992, dal momento che, per es-
sere pienamente coscienti dei pericoli ma

anche delle opportunita che si prospet-

tano, dovremmo considerarlo gia in atto.
Tale ¢ infatti la situazione per quanto
riguarda i traffici fra paesi europei, dove
al sistema degli accordi bilaterali si sta
sostituendo gradualmente quello della li-
beralizzazione di quote reciproche di traf-
fico e conseguentemente quello della li-
berta di stabilimento delle rotte.

Una simile trasformazione comporta
limitazioni e vincoli, che tutte le compa-
gnie europee si augurano vengano mante-
nuti, per esempio rispetto alla deregula-
tion statunitense, soprattutto per quanto
concerne la sicurezza. Sappiamo, infatti,
che alla base del processo di deregulation
vi & stata la convinzione che l'aumento e
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la liberalizzazione indiscriminati dell’of-
ferta avrebbero generato maggiore compe-
titivita, diminuzione delle tariffe e déecon-
centrazione del mercato, determinando il
passaggio dal regime di oligopolio a
quello di assoluto frazionamento della
concorrenza. Alcuni di questi effetti si
sono verificati: le tariffe per un certo pe-
riodo di tempo si sono abbassate compor-
tando, senza dubbio, un aumento della
domanda naturale; tuttavia non si sono
dispiegate le altre condiZioni.

Per esempio, precedentemente alla de-
regulation, se non ricordo male, le prime
cinque compagnie americane possedevano
una quota di traffico pari a poco piu del
50 per cento; attualmente tale quota e
salita a poco piu dell'80 per cento, anche
se non si tratta, ovviamente, delle mede-
sime compagnie, dati i processi di fu-
sione, i fallimenti e l'uscita dal mercato
da parte di alcune. Ora le tariffe sono
nuovamente in aumento ed & di dominio
pubblico il fatto che la sicurezza del volo
negli Stati Uniti non & assolutamente piu
tale da fornire garanzie assolute agli
utenti. Il passeggero preferisce oggi volare
con la compagnia Delta piuttosto che con
altre dal momento che, nonostante le ta-
riffe pit elevate, essa garantisce la mas-
sima sicurezza di volo.

Le compagnie europee e la IATA,
come federazione internazionale, hanno
posto in evidenza questo punto in una
serie di studi e documenti, per cui siamo
tutti convinti, almeno a livello di vettori
di bandiera, che se alcuni costi dovranno
essere limati in seguito all’aumento della
concorrenza dovuta all’internazionalizza-
zione dei mercati, certamente non si trat-
tera di quelli relativi alla sicurezza del
volo.

Per quanto riguarda la concorrenza
europea, oggi ci troviamo nella fase in
cui « tutti parlano con tutti » e ciascuno
si rende conto che l'integrazione dei mer-
cati e l'abbattimento delle barriere nor-
mative inerenti al traffico daranno luogo
ad un periodo di concorrenza turbolenta:
di conseguenza, si ¢ alla ricerca di posi-
zioni in cui i rischi siano minimizzati e
le forze massimizzate.

Come gli onorevoli commissari
avranno appreso dalla lettura dei gior-
nali, la British Airways e la KLM stanno
cercando di negoziare un accordo con la
Sabena. La compagnia belga, come ¢
noto, si & dichiarata vendibile -da circa
due anni, ma i problemi etnici e lingui-
stici esistenti in Belgio hanno creato al-
cune difficolta: i primi clienti a farsi
avanti sono stati gli olandesi, ma non
erano graditi ai valloni; in seguito sono
state avanzate offerte dall’Air France, che
a sua volta non era gradita ai fiammin-
ghi. Probabilmente, l'attuale abbinamento
British Airways-KLM potrebbe incontrare
maggior favore, offrendo cosi alla British
(la compagnia numero uno in Europa)
una testa di ponte strategica sul conti-
nente.

Di fronte a tali avvenimenti, la SAS,
che aveva quasi concluso un accordo di
acquisto della maggioranza della Sabena,
ha cambiato strategia, nel tentativo di
sbarrare la strada ai negoziati delle due
compagnie rivali. Come si pud constatare,
pero, dopo quasi due anni e mezzo di
schermaglie non si € ancora giunti ad
una conclusione definitiva: puo darsi, co-
munque, che questa sia la volta buona e
che la Sabena trovi un nuovo proprieta-
rio. .

Nella fase di destrutturazione del mer-
ocato, la ristrutturazione si annuncia, ma
non é ancora in atto. Per quanto ci ri-
guarda, siamo stati pit volte in contatto
con le varie compagnie concorrenti: negli
anni scorsi vi sono stati dei pourparler
con l'Air France e con la British, in parte
per stringere legami finanziari, ma so-
prattutto per avere scambi di idee sul
piano commerciale, su quello della razio-
nalizzazione della rete, della ricerca di
sinergie e via dicendo.

Devo dire che negli ultimi mesi, nei
quali mi sono adoperato attivamente nel
senso indicato, i nostri grandi concorrenti
stranieri hanno mostrato atteggiamenti di
due tipi. Da un lato, essi sono fortemente
attirati dal nostro mercato interno, sia
per le sue dimensioni, sia perché tutte le
analisi macroeconomiche e socioeconomi-
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che portano a pensare che sia il meno |

maturo tra i mercati europei e, quindi,
quello che nei prossimi cinque o dieci
anni potra offrire tassi di crescita decisa-
mente superiori agli altri: cio, ovvia-

mente, lo rende molto attraente. D’altro.

lato, pero, i nostri interlocutori stranieri,
dopo qualche contatto preliminare, la-
sciano intendere (qualcuno in modo piu
soft, altri in maniera pia brutale) che
l'affidabilita che il sistema_del trasporto
aereo italiano ¢ in grado di assicurare
non & delle pia soddisfacenti, per cui in
questa fase & preferibile considerare il
mercato italiano come terra di conquista
piuttosto che ricercare una partnership
stabile e duratura, estesa anche a legami
finanziari.

Dobbiamo considerare con grande at-
tenzione tale preoccupante aspetto, per-
ché prima o poi (anche se, personal-
mente, calcolo tempi non troppo ravvici-
nati) dovranno essere conclusi grandi ac-
cordi finanziari, non tanto a causa del-
I'integrazione e dell'abbattimenta delle
barriere in Europa, quanto soprattutto
sotto la spinta della fortissima e sempre
crescente concorrenza derivante dalle
compagnie extraeuropee.

Attualmente, infatti, dobbiamo fare i
conti con due tipi di concorrenti, forti ed
agguerriti: le compagnie dell’estremo
oriente e quelle americane. Le prime of-
frono prezzi decisamente pia bassi dei

nostri ed un prodotto di qualita compara-’

bile ~ ed in qualche caso superiore ~ a
quello medio europeo, sia in termini di
servizio, sia in termini di sicurezza. I
concorrenti americani, dal canto loro,
presentano prezzi inferiori ai nostri ed un
prodotto anch’esso inferiore, tanto per
qualita quanto per affidabilita (ma che
potrebbero migliorare rapidamente, con
investimenti adeguati), ma dispongono di
dimensioni decisamente superiori alle no-
stre: basti pensare che per eguagliare la
flotta dell’American Airlines - la compa-
gnia numero uno a livello mondiale -
sarebbero appena sufficienti quelle di Air
France, British, Lufthansa ed Alitalia
messe insieme.

Come ¢ noto, l'attuale commissario
della Commissione esecutiva della CEE,
lord Brittain, come gia il suo predeces-
sore Sutherland, & convinto e determinato
ad avviarsi sulla strada della liberalizza-
zione dei traffici non solo all'interno del-
I'Europa, ma anche tra I'Europa e gli
altri continenti: pertanto, la minaccia
proveniente dai concorrenti americani e
dell’estremo oriente non ¢é potenziale e
lontana nel tempo, ma rappresenta un
fatto reale e che si sta gia verificando,
come ¢ dimostrato dal dilagare delle
compagnie americane sul nostro conti-
nente. Con tali osservazioni, concludo il
mio breve excursus sulla situazione euro-
pea.

Per quanto riguarda la competitivita a
livello internazionale dell’Alitalia sono
profondamente convinto (e alcune delle
informazioni che vi fornira l'ingegner Pa-
volini credo siano probanti in tal senso)
che la nostra compagnia, in termini di
know how tecnico, di stato della flotta, di
capacita di mantenimento e sviluppo
della flotta stessa e di capacita commer-
ciale — quindi, di penetrazione del mer-
cato e di vendita dei suoi prodotti — sia
pienamente in grado di affrontare la con-
correnza internazionale. '

Cio é dimostrato, in primo luogo, dal
fatto che la parte piu consistente del no-
stro margine operativo proviene ormai
dai voli europei ed intercontinentali,
mentre i voli domestici, per una serie di
circostanze che ho giad avuto modo di
illustrare alla Commissione trasporti della
Camera, nel 1988 hanno appena coperto i
costi pieni e nel 1989 genereranno note-
voli perdite. Questa, ripeto, pud essere
considerata una prima dimostrazione di
quanto ho appena sostenuto in merito
alla nostra competitivita internazionale,
ma altre prove verranno fornite dai dati
sui traffici e sulle presenze nei mercati,
che saranno illustrati dall'ingegner Pavo-
lini. :
Noi abbiamo due svantaggi, il primo
dei quali & dovuto al momento, piu che
al modo, scelto per la pianificazione della
nostra attuale flotta: tale opzione, infatti,
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¢ stata operata in un periodo di partico-
lare crisi del trasporto aereo, soprattutto
a livello internazionale. Mi riferisco al
1986, quando determinati atti di terrori-
smo, il disastro di Chernobyl ed altri av-
venimenti avevano addirittura convinto
gli statunitensi, come tutti ricorderanno,
a boicottare o impedire il traffico passeg-
geri diretto verso I'Europa o da essa pro-
veniente. Ci0 aveva creato una reazione a
catena, per cui la domanda era caduta in
verticale. In quel momento si & proget-
tata una flotta che attualmente risulta
« corta ». Oggi, due macchine a lungo
raggio sarebbero appena sufficienti a con-
sentirci di sfruttare le opportunita che si
presentano nel Nord America e di aumen-
tare le frequenze in Giappone per quanto
riguarda l'estremo oriente; inoltre, se di-
sponessimo di quattro o cinque macchine
a breve e medio raggio potremmo aprire
nuove rotte europee.

Un altro problema riguarda il sistema
in cui operiamo, che ’Alitalia puo e deve
contribuire a migliorare, ma non da sola,
perché tale questione riguarda le interre-
lazioni aeroportuali nel loro complesso.
In effetti, possiamo contare su di un
unico hub intercontinentale, I'aeroporto di
Fiumicino, mentre quello di Malpensa,
che pure ha tutti i numeri per diventare
un hub intercontinentale, raccogliendo il
traffico padano per smistarlo sulle medie
e lunghe distanze, purtroppo ¢ ancora
inadeguato sia dal punto di vista dell’in-
vestimento specifico di strutture di aero-
porto, sia in rapporto ai collegamenti in-
termodali con altri sistemi aeroportuali
settentrionali, e soprattutto con tutto il
bacino di raccolta del traffico. Quindi, in
base ad una nostra valutazione, che ri-
tengo prudenziale, attualmente stiamo
perdendo circa 250-300 mila passeggeri
all’anno sugli aeroporti di Zurigo, Franco-
forte, Monaco e Parigi. Inoltre, vi sono
- altri aeroporti europei che si stanno at-
trezzando per « sifonare » il nostro traf-
fico: mi riferisco alle citta di Nizza, Gine-
vra e, come ho gia detto precedente-
mente, Monaco.

Vi ¢& poi il problema della congestione
degli spazi e degli aeroporti comune a
tutti i paesi europei e che determinera
disagi e difficolta per il 1989, cosi come ¢
avvenuto per gli anni passati. Infatti, in
alcune sedi aeroportuali — per - esempio,
quella di Londra — devono transitare i
velivoli di tutte le flotte europee, e tale -
situazione si ripercuote a catena su tutto
il sistema. In Europa, pur avendo uno
spazio aereo piu ridotto di quello ameri-
cano, esistono 42 centri di controllo traf-
fico con ben ventitré autorita diverse,
mentre lo spazio aereo americano & rego-
lato da nove centri con una sola autorita;
inoltre i centri di controllo del traffico
italiani non sono collegati tra loro tra-
mite computers.

Cio significa che, per esempio, nel
tratto Roma-Londra intervengono sei o
sette centri di controllo del traffico che
danno comunicazione del passaggio di un
aereo utilizzando il telefono; quindi le
possibilita per una macchina di transitare
in un determinato corridoio nell’arco di
un'ora sono infinitamente pit basse ri-
spetto al sistema americano. Quanto vi
sto esponendo non significa che lo spazio
aereo sia saturo, certamente esso ¢ limi-
tato se si vogliono osservare norme di
sicurezza, ma va sottolineato che alcune
strozzature sono state create artificial-
mente e costituiscono una grave limita-
zione per il traffico aereo europeo.

Teniamo presente che l'integrazione
dei mercati, I'aumento del tenore di vita
e l'irrinunciabilita alla mobilita delle per
sone determina un consistente incremento
del traffico ed in questa situazione, a no-
stro avviso — ma anche secondo le opi-
‘nioni delle compagnie concorrenti euro-
pee del’AEA - il problema deve essere
risolto attraverso l'istituzione di una
autorita sovranazionale. Essa pero non
puo essere rappresentata dall’attuale Eu-
rocontrol che, a quanto mi risulta, stabi-
lisce solo pianificazioni di flussi per tre o
sei mesi, ma da un’azienda di controllo
del traffico, assorbendo le competenze e
le responsabilita delle singole ANAV na-
zionali. ]
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L’Alitalia accoglierebbe con favore la

rinuncia alle resistenze che, in alcuni set- .

tori della regolamentazione del traffico
aereo, vengono esercitate nei confronti
della sovranazionalizzazione. Attendo con
ansia il giorno in cui sara una commis-

sione europea a negoziare con gli Stati’

Uniti i diritti di traffico che furono defi-
niti in un periodo in cui l'Italia aveva
scarse possibilita di contrattazione perché
era uscita perdente dal conflitto mon-
diale. Altri paesi godono oggi di un certo
numero di scali proporzionalmente molto
piu elevato rispetto al nostro paese, inol-
tre noi non abbiamo nemmeno il diritto
di stabilire da quale aeroporto far decol-
lare le macchine per gli Stati Uniti: cio ¢
possibile al momento solo con partenze
da Roma e da Milano. Questo significa
che un volo Venezia-New York deve fare
scalo a Milano e, allo stesso modo, par-
tendo da Palermo con destinazione New
York si deve obbligatoriamente fare tappa
a Roma.

Un'ulteriore questione spinosa ri-
guarda la frammentazione di poteri e
competenze nel governo del traffico aereo.
Ho contato all’incirca sette ministeri e
dodici direzioni generali che, in un modo
o nell’altro, hanno facolta di intervento
rischiando per inefficienza o per propria
volonta — ma non si & mai riscontrata
una simile « perversione » negli organi
dello Stato — di bloccare il traffico aereo.
Piu spesso tali situazioni di disagio sono
determinate dalle agitazioni di sindacati
di varia matrice che entrano in conflitto
con la propria azienda o con la direzione
generale a cui fanno riferimento.

Ritengo, quindi, necessario porre
mano ad una riforma delle competenze,
ipotizzando Vl'istituzione di un’autorita,
che peraltro gia esiste in altri paesi. Mi
rendo conto che su tale punto possono
crearsi fraintendimenti: per esempio, il
direttore di aeroporto, che in. base al co-
dice di navigazione avrebbe poteri piu
estesi di quelli che attualmente esercita,
gia si vede con la feluca d’ammiraglio,
mentre le societad di gestione degli aero-

porti reputano negativa una riforma del
settore, proprio perché temono una tale
conseguenza.

Nel corso di un convegno che si &
svolto iéri a Milano ho- utilizzato un. pa-
ragone che desidero riproporvi. Milioni di
persone che domenica scorsa hanno se-
guito in televisione il gran premio di
Imola hanno assistito ad un significativo
esempio di efficienza mai verificatosi in
nessun autodromo e che ha stupito il
mondo: tredici secondi e mezzo dopo l'in-
cidente di Berger, si sono presentati sul
posto tutti gli addetti alla sicurezza che
hanno salvato una vita umana al venti-
treesimo secondo. Erano previste varie

competenze, da coloro che avevano il
compito di spegnere l'incendio, agli
esperti nell'intervento sulla struttura

della vettura per estrarre il pilota dall’a-
bitacolo, ai medici e ai paramedici che
dovevano prestare i primi soccorsi; poco
pit di un minuto dopo il drammatico
evento, Berger era gia stato trasportato in
un ospedale attrezzato per qualsiasi tipo
di intervento. Probabilmente, se all’auto-
dromo di Imola vi fosse stato il numero
di enti e di competenze che troviamo in
un qualsiasi aeroporto italiano, Berger sa-
rebbe bruciato vivo dentro la sua auto-
mobile.

Spero con questo esempio di avervi
dimostrato quale sia I’entita del problema
che dobbiamo affrontare e che costituisce
un grave handicap per il sistema aeropor-
tuale italiano.

Mi ¢ stato riferito che ieri é stato
intervistato alla televisione il direttore ge-
nerale della IATA, che ha affrontato la
tematica di cui vi sto riferendo. I concor-
renti europei traggono profitto dalla no-
stra situazione di debolezza, ma contem-
poraneamente cominciano a minacciare
di boicottare il nostro paese se non risol-
veremo determinate questioni.

Vi chiederete quale rapporto sussista
tra le mie osservazioni e l'internazionaliz-
zazione; ritengo che tutti i temi che ho
toccato nella mia esposizione, se verranno
affrontati con opportuni interventi di Go-
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verno, ma anche e soprattutto legislativi,
potranno consentire all’Alitalia di diven-
tare un soggetto e non un oggetto di
internazionalizzazione, caso, quest’ultimo,
al verificarsi del quale si rechererebbe un
grave danno soprattutto al nostro paese.

FErrUCCIO PAVOLINI, Direttore centrale
dell’Alitalia. Nel fascicolo che vi abbiamo
distribuito sono contenuti due documenti,
il primo dei quali contiene una panora-
mica dell’azienda Alitglia nel 1988 in ter-
mini economici, di personale operativo e
di fatturato.

In relazione all'oggetto dell’audizione
odierna, desidero richiamare la vostra at-
tenzione sui dati di fatturato citati alla
pagina 8 del documento che vi ho indicato.
Cid, a mio avviso, sintetizza la vocazione
internazionale dell’Alitalia: il nostro fattu-
rato deriva per il 50 per cento dalle atti-
vita di volo effettuate in Italia e per un
altro 50 per cento da quelle riguardanti
I'estero (le percentuali si riferiscono al
gruppo Alitalia nel suo complesso, com-
prendendo quindi anche I'ATI).

Un elemento ancora piu significativo &
rappresentato dalle linee: oltre il 70 per
cento delle nostre entrate proviene dalle
linee internazionali ed intercontinentali.
Solo il 30 per cento ¢ rappresentato dal
mercato domestico, cioé dai voli nazio-
nali. In proposito, bisogna ricordare che
questo tipo di voli comprende anche
I'ATI: se escludessimo tale compagnia,
dovremmo constatare che 1'Alitalia in-
cassa il 10 per cento circa del suo fattu-
rato nel territorio domestico, poiché oltre
il 90 per cento viene realizzato all’estero.
Questo, per chi ci conosce dall’esterno
come il vettore che effettua la rotta
Roma-Milano, puo costituire, in un certo
senso, un dato misleading, in quanto I’Ali-
talia ¢ una delle industrie italiane piu
esposte e piu realmente internazionali,
proprio perché il 90 per cento del suo
fatturato proviene dalle linee internazio-
nali.

E questo il primo punto che denota la
vocazione, la forma mentis che tutto il

personale dell’Alitalia ha: siamo abituati
a confrontarci costantemente con i nostri
concorrenti, nell’ambito di un mercato
nel quale il passeggero é libero di sce-
gliere una compagnia o un’altra, e questo
per il 70 per cento del nostro fatturato.
Tralasciando il mercato nazionale nel
quale, in effetti, deteniamo quasi una po-
sizione di monopolio, per quello interna-
zionale il passeggero ¢ libero di volare
con l’Alitalia o con un qualunque altro
vettore che serva quella direttrice.

Alle pagine 11 e 12 del fascicolo ri-
guardante il gruppo Alitalia che abbiamo
consegnato alla Commissione, vi & una
sorta di graduatoria, che spiega quale po-
sto occupi I'Alitalia sul mercato europeo
dei vettori aerei. Da tale schema risulta
che I'Alitalia ¢ al terzo posto in termini
di passeggeri, al quinto per tonnellate al
chilometro trasportate, al quarto come
fatturato. Si tratta, in sostanza, di una
posizione coerente con il mercato che I'A-
litalia gestisce; pertanto, si puo dire che
I'Alitalia & sicuramente attestata tra le
prime cinque compagnie europee e che,
in particolari settori, quale il campo
merci, & la terza.

Per quanto riguarda il personale, a pa-
gina 24 del medesimo fascicolo, si puo
constatare che su circa 24 mila dipen-
denti, poco meno di tremila vivono, lavo-
rano e producono all’estero, presso le suc-
cursali dell’Alitalia. Ho fornito questo ul-
teriore dato per evidenziare quanto gia la
compagnia sia presente in campo interna-
zionale.

Con la struttura che ho testé deline-
ato, vorrei ora dar conto di cosa sia I'Ali-
talia. Per fare questo, mi riferird all’altro
fascicolo che ¢ stato distribuito e che ab-
biamo prodotto proprio in occasione di
questa indagine conoscitiva. All'interno di
esso vi &, in un certo senso, la fotografia
delle nostre collaborazioni internazionali.

Per gestire l’azienda, abbiamo svilup-
pato dei sistemi informatici di gestione.
Un sistema molto importante & quello
della gestione tecnica, cioé della’ manu-
tenzione dei velivoli; un altro ¢ quello
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della gestione delle merci, settore nel

quale siamo considerati una delle compa- .

gnie leader. Il successo di tali sistemi in
ambito internazionale & stato tale che,
attualmente, circa dieci compagnie tra le
principali nel mondo (come la Singapore

Airlines, la South African Airways, la Ko--

rean Air, la Saudia, la Malaysia Airlines,
I'Egyptair) operano la manutenzione sui
propri velivoli con il sistema informatico
dell’Alitalia. Tale sistema si chiama ME-
MIS, é riconosciuto in tuttg il mondo ed
in Italia la compagnia lo ha fornito all’a-
eronautica militare che lo usa per gestire

i Tornado; si tratta di un sistema infor--

matico integrato per la gestione tecnica
di una flotta aerea riconosciuto a livello
mondiale come uno dei migliori.

Un altro sistema che ha avuto enorme
successo & quello di gestione della spedi-
zione di merci, denominato FAST. Questo
¢ stato venduto quasi a tutte le compa-
gnie: infatti, oltre il 60 per cento delle
merci che si muovono nel mondo sono
gestite attraverso il nostro sistema infor-
matico. Tra l'altro, lo abbiamo venduto
alla SITA, che ¢ il sistema di vendita di
tutte le compagnie del mondo. Cid con-
ferma che, in uno dei campi piu avanzati
del trasporto aereo, siamo presenti su
tutto il mercato mondiale. Tale attivita
comporta anche una continua collabora-

zione con le compagnie estere: nostri di-

pendenti, infatti, si spostano in continua-

zione nel mondo per aggiornare i sistemi

informatici ed abbiamo anche gruppi di
lavoro congiunti con altre compagnie, i
quali sviluppano i sistemi. Tutto cid ci
permette di lavorare in stretto contatto
con le compagnie mondiali in questo
campo.

Un ulteriore settore nel quale I’Alitalia
¢ particolarmente attrezzata ¢ quello
delle prenotazioni automatiche. Ormai ¢
chiaro che nel mondo le grandi aggrega-
zioni di trasporto aereo si realizzano in-
torno a sistemi informatici di vendita.
Negli USA le cinque compagnie che sono
sopravvissute alla fase della deregulation
hanno potuto continuare ad esistere per il
fatto di disporre di un loro sistema di

vendita attraverso il quale possono rag-
giungere tutti gli agenti di viaggio ed
intorno al quale tutti si sono aggregati.

In Europa, quando si ¢ visto il grande
success¢ di questi sistemi come stru-
mento strategico di sviluppo del trasporto
aereo, si ¢ deciso di realizzare un sistema
europeo. L’Alitalia ¢ stata tra i piu stre-
nui difensori di un sistema unico europeo
di prenotazione. Abbiame difeso tale posi-
zione fino all’ultimo, fino a quando l’evi-
dente spaccatura che si era creata ci ha
obbligati a scegliere il campo in cui col-
locarci. Abbiamo scelto di unirci insieme
con la British Airways, la KLM e la
Swissair per formare il sistema denomi-
nato Galileo. L’altro sistema, contrappo-
sto a questo, si chiama Amadeus e vede
la partecipazione di Air France, Lufthansa
ed Iberia.

Nel sistema Galileo abbiamo voluto
includere una compagnia americana, la
United Airlines, che ha il piu rilevante e
sviluppato sistema di prenotazione (deno-
minato Covia Apollo) e che ¢ entrata con
una percentuale rilevante nel sistema Ga-
lileo. Cid ha consentito a noi di poter
acquistare, insieme con una compagnia
americana, il 50 per cento del sistema
della United Airlines. Abbiamo, quindi,
una partecipazione incrociata tra i due
sistemi di prenotazione, in cui il 50 per
cento del sistema americano & di pro-
prieta delle compagnie europee e di una
compagnia americana la US Air ed il 20
per cento di quello europeo & di proprieta
della United Airlines.

I principali motivi per i quali ab-
biamo scelto una partnership cosi stretta
con una compagnia americana consistono
innanzitutto nell’esigenza di coinvolgere
nel sistema Galileo una compagnia ameri-
cana che ne segua lo sviluppo, non limi-
tandosi semplicemente a venderlo, come
invece & accaduto per il sistema Ama-
deus. In virtu di questa differenza, tutti
gli sviluppi del sistema americano ven-
gono automaticamente introdotti in
quello europeo, anche perché & interesse
della compagnia americana aggiornare il
piu possibile il sistema europeo.
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Nello stesso tempo, questa partecipa-
zione incrociata ha costituito il nostro
punto di forza per realizzare una pariner-
ship privilegiata con la United Airlines. Il
sistema si sta estendendo nel mondo: in
Canada il sistema Gemini & associato al
Covia, in Estremo Oriente stanno _ na-
scendo nuove partecipazioni. - Cerchiamo,
cioe, di aggregare attorno al sistema Gali-
leo il maggior aumero di vettori mon-
diali, convinti che questo sara il punto di
aggregazione anche di altre sinergie, di
nuovi accordi e di ulteriori possibilita di
integrazione con compagnie diverse.

Un altro settore nel quale siamo pre-
senti ed in campo internazionale rico-
priamo una posizione di leader & quello
della gestione tecnica dei velivoli. Per
tale voce spendiamo attorno ai 500 mi-
liardi, 240 dei quali é possibile recupe-
rare attraverso le fatture che rilasciamo a
vettori terzi che vengono in Italia a fare
la propria manutenzione.

Una delle partecipazioni piu note e
rilevanti dell’Alitalia & quella dell’Atlas,
dove cinque compagnie europee di prima-
ria importanza (quali Lufthansa, Alitalia,
Air France, Iberia e Sabena) si sono asso-
ciate e gestiscono la propria flotta in
completa comunanza di gestione tecnica.
Cio ci ha permesso in primo luogo di
raggiungere uno standard tecnico elevatis-
simo e poi di gestire in senso economico
la flotta, in quanto l'effetto scala fa pre-
mio in questo campo. Inoltre stiamo trat-
tando con la Swissair un accordo per la
manutenzione congiunta degli aerei MD-
11. Pertanto, il campo delle collabora-
zioni tecniche pone 1'Alitalia all’avanguar-
dia in ambito internazionale.

Un altro importante settore & rappre-
sentato dal progetto Italiatour, nato per
promuovere il traffico turistico dall’estero
in Italia, offrendo anche —~ ovviamente —
il « sottoprodotto » costituito dal biglietto
aereo. Succursali operative dell'Ttaliatour
si trovano negli Stati Uniti, in Germania
occidentale, in Spagna, in Inghilterra ed
in Francia e l'azienda sta diventando uno
dei maggiori tour operator in coming del
traffico turistico mondiale. Anche questo
testimonia il processo di internazionaliz-

zazione della compagnia che, consentendo
di destagionalizzare il traffico, assicura al
nostro paese fette di turismo sempre
maggiori.

Jn relazione alle altre partecipazioni
allo studio ed in corso in campo. interna-
zionale, ritengo che il dottor Zadra potra
fornire un quadro piu completo.

GiorGlo ZADRA, Direttore centrale del-
I'Alitalia. Per quanto concerne i negoziati,
vorrei innanzitutto sottolineare che vi &
un fronte tradizionale, cio¢ legato alla
rete di accordi bilaterali che !'ltalia in-
trattiene con gli altri paesi. La realta eu-
ropea emerge sempre di piu e l'integra-
zione comunitaria sta determinando la
graduale sostituzione, in termini multila-
terali, degli accordi bilaterali tra il nostro
e gli altri paesi europei; viceversa, con i
paesi extraeuropei e con quelli europei
non comunitari tali accordi permangono.

In tale contesto, desidero focalizzare
I'attenzione sul problema - richiamato
anche dal presidente Verri — relativo al-
I'accordo con gli Stati Uniti. In genere,
intratteniamo con gli altri paesi relazioni
sostanzialmente accettabili: si sono verifi-
cate situazioni controverse, ma sono state
tutte superate o sono in via di soluzione,
ed anche negoziati con paesi « difficili »
come la Cina, il Giappone ed il Suda-
frica, hanno subito modifiche ed aggior-
namenti migliorativi. Viceversa, quello
con gli Stati Uniti ¢ l'unico grande ac-
cordo bilaterale rimasto immutato for-
malmente dal 1970, sostanzialmente dal
dopoguerra. Si tratta di un accordo estre-
mamente sbilanciato, che attribuisce un
portafoglio molto ricco alla parte statuni-
tense e piuttosto limitato a quella ita-
liana.

Cito gli aspetti pia evidenti di tale
situazione: tre sono i vettori di parte
americana, mentre soltanto uno & ita-
liano, e gli Stati Uniti hanno insistito per
ottenerne altri; nella ripartizione del traf-
fico non riusciamo a superare la soglia
del 40 per cento proprio a causa dell’ec-
cesso di capacita dei vettori americani;
esistono diritti di traffico a favore delle
compagnie americane oltre |'ltalia (cosid-
detti diritti « in quinta liberta ») e nessun
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diritto di traffico per l’Alitalia oltre gli
Stati Uniti. Tale accordo puo essere con-

siderato il vero « collo di bottiglia » nello’

scenario dei rapporti bilaterali tra I'ltalia
e gli altri paesi, che penalizza la compa-
gnia e tutto l'indotto che ruota intorno

allo sviluppo dei traffici. Nonostante tale

premessa, gli Stati Uniti costituiscono
pur sempre un mercato prioritario e
stiamo sviluppando la nostra azione di
internazionalizzazione proprio su aree
quali il nord e il sud America € 'Estremo
Oriente. Data la diversa realta industriale
di questi grandi mercati, tale processo si
sta delineando con modalita e tattiche
differenti.

Per quanto riguarda gli Stati Uniti, un
termine di riferimento fondamentale ¢
rappresentato dall’accordo con la United
Airlines, alla quale siamo gia uniti attra-
verso il sistema Galileo. Sviluppo natu-
rale di tale progetto — che ci vede partner
con altre compagnie europee e partecipi
del sistema Covia come soci finanziari -
¢ la costituzione di un hub (centro di
smistamento e raccolta di traffico) a Chi-
cago, base fondamentale della United
Airlines. Abbiamo scelto come partner tale
compagnia proprio perché gli elementi di
integrazione superano di gran lunga
quelli di competizione: la United non e
presente in Europa e possiede una grande
rete nel centro America; pertanto, convo-
gliando il nostro traffico a Chicago, lo
possiamo smistare su quella rete per le
destinazioni che vanno oltre.

Di converso, la United concentra il
suo traffico diretto in Europa su Chicago
e lo « appoggia » preferenzialmente a noi
ed alla British Airways, altro partner pri-
vilegiato. In tal modo siamo anche riu-
sciti a superare parzialmente l'impasse
dell’accordo bilaterale con gli Stati Uniti:
non potendo arrivare direttamente a de-
stinazioni come Atlanta, Miami, San
Francisco ci0 si & reso ugualmente possi-
bile attraverso il rapporto con un altro
vettore. Cosi abbiamo anche superato il
tradizionale concetto di accordo commer-
ciale inteso come negoziato per la sparti-
zione di mercati; al contrario, si tratta di
sviluppare i medesimi mettendo insieme
le potenzialita delle compagnie.

Mi sono dilungato su questo accordo
per preannunciare che ne negozieremo di
simili, anche negli stessi Stati Uniti; con
la United la destinazione & Chicago, ma
stiamo studiando ulteriori iniziative con
altre compagnie leader — per esempio la
Delta — per creare altri hub in punti fon-
damentali (non parlo di New York dove
siamo gia concentrati con tre voli al gior-
no). Tale collaborazione non implica ne-
cessariamente una partecipazione finan-
ziaria; infatti, abbiamo un rapporto di
marketing con la United e non di parteci-
pazione incrociata (che puo anche rea-
lizzarsi, ma costituisce un discorso di al-
tro genere).

E allo studio un’alleanza simile, anche
se con modalita diverse, con vettori del-
I’Estremo Oriente, tra cui i leader Cathay
Pacific Airways e Japan Airlines o, in al-
ternativa, Nippon Airways, per essere pre-
senti anche su quel versante. Con la Ja-
pan Airlines il discorso & gia avviato per-
ché la JAL, per esempio, ha acquistato un
certo numero di posti — attualmente un
centinaio — sui nostri voli per Tokio, an-
ziché creare un nuovo servizio su Roma.
Tale importante operazione rappresenta
I'inizio di uno sviluppo di notevole rile-
vanza e dimostra come la JAL abbia
avuto fiducia nell'immagine e nell’affida-
bilita dell’'Alitalia. E chiaro che iniziative
simili potranno essere sviluppate anche
con altre compagnie.

Per I'area del sud America il discorso
¢ diverso; in questo caso, infatti, la pre-
messa si trae da una realtd di mercato
estremamente favorevole all’Italia per ra-
gioni etniche, culturali, storiche ed econo-
miche. In tale ambito, il rapporto non &
one way dal momento che al tradizionale
traffico dal sud America verso I'ltalia si e
aggiunto un notevole interesse del turi-
smo italiano verso l'intero continente su-
damericano, non soltanto verso il Brasile
ma anche verso I'Argentina.

A tale proposito, sottolineo che siamo
interessati a partecipare allo sviluppo
della compagnia Aerolineas Argentinas,
nel quadro di un programma congiunto e
sinergico tra le due aziende. Abbiamo
svolto trattative molto intense lo scorso
anno; & stato accantonato il progetto
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della SAS (con cui eravamo in concorren-
za) e siamo in attesa di sviluppi anche in
considerazione del fatto che in Argentina
sono imminenti le elezioni politiche e non
sappiamo ancora quale sara l’interlocu-
tore con cui tratteremo dopo la meta di
maggio. Comunque, manteniamo il nostro
interesse prioritario per 1'Aerolineas, che
pud essere accompagnato dalla conclu-
sione di accordi con compagnie operanti
in altri mercati latino-americani, come la
Lan Chile, che sta vendendo gran parte
delle sue azioni ed alla quale stiamo de-
dicando una grande attenzione.

Riepilogando, quindi, I’Alitalia si sta
muovendo su diversi fronti. Stiamo po-
nendo le basi per accordi commerciali
con compagnie statunitensi ed imba-
stendo nuovi rapporti anche con vettori
canadesi; sono inoltre in corso accordi
commerciali con compagnie dell’Estremo
Oriente, che poi provocheranno effetti in-
dotti molto importanti in termini di turi-
smo diretto verso I'Italia; stiamo, altresi,
stringendo accordi di partecipazione e di
management con vettori sudamericani e in
particolare, come ho ricordato, con l'Ae-
rolineas Argentinas.

Quello indicato. &, per sommi capi, il
quadro nel quale ci stiamo muovendo.

CarLo VERRI, Presidente dell’Alitalia.
Vorrei tornare un momento al discorso
relativo alla situazione europea.

Paradossalmente (ma forse non troppo,
se osserviamo con attenzione la realta
delle cose) le opportunita piu concrete di
cui disponiamo sono quelle che si riferi-
scono al mercato extraeuropeo, anche se,
ovviamente, non si tratta di aspettative
che avranno immediata realizzazione: in
particolare, la conclusione dell’accordo
con l'Aerolineas Argentinas ¢ subordinata
al risultato elettorale argentino, per cui
la licitazione definitiva avverra solo dopo
le elezioni, anzi, almeno sei mesi dopo
che queste si saranno concluse, tenendo
conto del periodo di prorogatio della legi-
slatura precedente.

In Europa, invece, come ho ricordato,
siamo ancora lontani dal raggiungere so-
luzioni che presentino una certa concre-

tezza. Abbiamo operato una scelta, nel
momento in cui e stato necessario deci-
dere se unirsi al sistema Galileo (cioe,
essenzialmente, al nord Europa) oppure a
quello Amadeus (ossia, all’Europa meri-
dionale). Dal punto di vista tecnico, devo
dire che la soluzione da noi adottata si &
rivelata la migliore, in quanto Amadeus
(che, al contrario di noi, non ha agganci
con il mercato americano) si sta un po’
« sfilacciando », se ¢ vero, come & vero,
che la Lufthansa sta concludendo da sola
un accordo per il Sabre, ossia per il si-
stema della American Airlines (e non so
quali conseguenze cio potra comportare
nei suoi rapporti con i partner). Amadeus,
inoltre, non ha gli agganci di cui noi
disponiamo in Canada, dove il Gemini &
il sistema per eccellenza, in quanto com-
prende sia la Canadian Pacific sia la Air
Canada.

Ribadisco, quindi, che da tale punto
di vista abbiamo fatto una buona scelta.
Sotto altri aspetti, invece, sembrerebbe
che, per correnti di traffico, per affinita
ed anche per dimensioni (perché la Bri-
tish Airways ora comincia un po’ a sof-
frire di quel male da cui sono colpiti
tutti i soggetti quando diventano molto
piu forti dei loro concorrenti: inizia, cioe,
ad avvertire un certo « complesso di su-
periorita ») le alleanze di tipo finanziario
potrebbero essere piu utilmente ricercate
e perseguite nell’ambito della fascia me-
diterranea.

Da un certo punto di vista, l'Air
France potrebbe rappresentare un alleato
naturale, sotto un’altra ottica 1'Alitalia
potrebbe ricercare accordi con il Porto-
gallo, piuttosto che con la Turchia. Tutti
questi ragionamenti sono validi, ma per-
ché possano essere sviluppati € necessario
disporre di qualche punto di forza. Noi,
attualmente, abbiamo soprattutto punti
di debolezza. Ne ho gia ricordati due; il
terzo, che nel momento attuale ci sta fa-
cendo soffrire piu degli altri, & rappresen-
tato dallo stato delle relazioni industriali
in tutto il sistema del trasporto aereo e
soprattutto all'interno del nostro gruppo.

Speriamo di essere riusciti a delineare
un quadro chiaro e puntuale della situa-
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zione, siamo comunque a disposizione dei

commissari per fornire tutti gli approfon-.

dimenti che riterranno opportuni.

PRESIDENTE. Ringrazio il presidente
Verri, l'ingegner Pavolini e il dottor Za-

dra per le loro esposizioni e do la parola“

ai colleghi che hanno chiesto di interve-
nire.

CaLoGero PUMILIA. Desidero innanzi-
tutto ringraziare il presidente dell’Alitalia
ed i dirigenti che 'hanno accompagnato
per aver fornito elementi di conoscenza
utili ai fini dell'indagine che stiamo con-
ducendo.

Il trasporto aereo costituisce uno dei
punti fondamentali nel processo di inter-
nazionalizzazione del sistema delle parte-
cipazioni statali e per tale motivo la
Commissione ha ritenuto all’'unanimita di
dover ascoltare i dirigenti dell’Alitalia su
questo argomento. '

Sappiamo bene che la questione ¢é rife-
rita solo in parte alle scadenze comunita-
rie e, quindi, la nostra indagine si riferi-
sce ad esse solo parzialmente. I problemi
che intendiamo affrontare investono, in-
fatti, le complessive modificazioni dei
mercati mondiali e, quindi, del trasporto
aereo al loro interno. Non possiamo, co-
munque, ignorare le conseguenze che de-
rivano dall’apertura progressiva del mer-
cato europeo. ‘

Dopo aver ascoltato le relazioni degli
intervenuti, credo innanzitutto di poter
dire che l'Alitalia non si trova al punto
in cui dovrebbe essere, rispetto al pro-
cesso di internazionalizzazione. Natural-
mente, di cid non si fa carico all’attuale
presidente, che sconta ritardi del passato
(sui quali non intendo soffermarmi, per-
ché si tratta di una situazione ormai
chiusa), tuttavia & necessario accelerare
tale processo, se non si vuole rischiare di
accumulare ulteriori ritardi.

La nostra Commissione ebbe modo di
ascoltare il precedente presidente dell’Ali-
talia e di formulare alcuni rilievi. Ri-
cordo, per esempio, che la Commissione
chiese le ragioni per cui si assisteva ad
un forte dinamismo di compagnie aeree

europee nel nostro paese senza che a cio
corrispondesse un analogo dinamismo
dell’Alitalia. Ci riferimmo - tanto per ci-
tare alcuni casi — a collegamenti aerei tra
Catania’ e la Germania occidentale,. tra
Catania e la Svizzera oppure tra la Fran-
cia e Venezia. Chiedemmo anche per
quali motivi non si rinegoziasse il trat-
tato con gli Stati Uniti e ci sentimmo
rispondere che — non .ricordo piu in base
a quali argomentazioni - tale rinegozia-
zione non sarebbe stata per noi conve-
niente. Gia allora nutrivo dubbi sulla va-
lidita di tale risposta, ma ora anche i
dubbi sono completamente scomparsi, per
lasciare il posto alla certezza dell’errore
compiuto. Anche su questo punto, quindi,
ci troviamo di fronte ad un ritardo.

Alcuni aspetti attinenti alla program-
mazione compiuta negli anni passati co-
stringono oggi il presidente Verri ad af-
fermare che disponiamo di poche mac-
chine e, quindi, di una flotta insufficiente
rispetto alle richieste del mercato ed alle
potenzialita di espansione dell’Alitalia.
Esistono tuttora questioni che non atten-
gono alla responsabilita della compagnia
di bandiera, ma del Governo e delle forze
politiche in generale; mi riferisco, per
esempio, alle carenze aeroportuali o alla
pluralita dei centri che interferiscono nel
servizio aereo. Benché tali tematiche
siano di competenza di altre Commissioni
parlamentari, la nostra Commissione non
puo ignorarle e, per quanto possibile, do-
vra farsi carico di intervenire presso il
Governo affinché gli inconvenienti che ab-
biamo indicato siano ridotti fino ad es-
sere eliminati.

Nella situazione attuale, che ci & stata
ulteriormente illustrata dai nostri ospiti,
non possiamo assolutamente sottovalutare
I'importanza della presenza dell’Alitalia
nel mondo. Ho comunque l'impressione
che aumenti sempre piu la consapevo-
lezza di dover riuscire a conciliare la di-
fesa del simbolo della compagnia di ban-
diera con la sua efficienza per evitare che
diventi una difesa sterile.

Tornando al discorso dell’internaziona-
lizzazione, & stato affermato che l'Alita-
lia puo essere considerata una delle
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aziende maggiormente attive sul piano in-
ternazionale, con un fatturato derivante
soprattutto dal trasporto estero, che ri-
sulta essere superiore a quello interno. A
tale proposito, mi incuriosisce sapere
quanto pesi la richiesta straniera dei vet-
tori sul bacino interno in rapporto ai-voli
internazionali. Cio infatti pud aiutarci a
comprendere quale sia il grado di attra-
zione manifestato da passeggeri non ita-
liani nei confronti delle nostre linee aeree
nazionali. )

I responsabili dell’Alitalia oggi hanno
esposto alla Commissione una serie di
tentativi — perché tali sono allo stato de-
gli atti — di accordi, di joint ventures, e
ritengo che non si tratti di questioni che
possano essere risolte solo dall’Alitalia;
mi riferisco soprattutto alla vicenda delle
Aerolineas Argentinas che nel passato mi
sembrava inserita in un contesto piit am-
pio di rapporti tra I'Italia e I'Argentina.
E necessario un maggior dinamismo che
indichi la capacita della nostra compa-
gnia aerea di essere presente in questo
" campo.

Non dobbiamo ignorare vicende che
sono sotto gli occhi degli italiani ~ cosi
come non lo ha fatto il presidente Verni,
a cui ne do atto — senza con cido voler
spostare il dibattito su tali questioni.

Leggendo di sfuggita alcuni passi della
documentazione che ci avete consegnato,
ho colto un riferimento alla vita sinda-
cale dentro l'azienda. Sono osservazioni
che considero giuste, ma insufficienti,
perché mi hanno sempre insegnato che,
in una contesa, il torto e la ragione non
sono mai da una sola parte.

Senza voler ripercorrere storie antiche
interne all’Alitalia, ma solo quelle che
hanno proiezioni attuali, mi sembra di
riscontrare il tentativo di individuare un
interlocutore frazionato e quindi piu de-
bole; ritengo che la difficolta di dialogo
esista, ma probabilmente bisognera inter-
venire in modo diverso € non mi riferisco
agli aspetti contrattuali che non conosco
e che esulano completamente dal tema
odierno. E necessario pero uno sforzo per
risolvere il conflitto in atto e tornare ad
avere la credibilita necessaria per dive-

nire interlocutori delle compagnie e dei
governi stranieri.

Diversamente, prima o poi, nel nostro
paese — e il discorso vale per tutti, dipen-
denti e dirigenti ~ si porra in termini
concreti il problema che il ministro dei
trasporti, in questi giorni, ha indicato
come deterrente: ci sentiremo sempre or-
gogliosi di disporre di una grande compa-
gnia di bandiera, ma l'orgoglio si ridurra
man mano che diminuira l'efficienza del-
I'azienda, determinando l'insorgere della
tentazione sempre piu legittima di affi-
darsi a chi ci assicura la possibilita di
volare tranquillamente a prescindere dal
nome che porta. Ci auguriamo comunque
che le parti che stanno negoziando in
questi giorni, determinando difficolta al
trasporto aereo nel nostro paese, raggiun-
gano presto un accordo.

Concludendo, desidero svolgere qual-
che riflessione sul tema oggetto della no-
stra indagine conoscitiva.

Un paese che & consapevole partner del
resto dell’Europa per la costruzione del
mercato unico europeo, eliminando tutti
gli ostacoli residui, non pu¢ non avere un
forte sistema dei trasporti in genere ed
aeronautico in particolare. Se cid non si
verifica, tutto il processo di internaziona-
lizzazione ne verra a soffrire e la pre-
senza dell’Italia in Europa e nel mondo
ne risultera indebolita. Ecco perché alla
vigilia di un mutamento interno all’Alita-
lia, lo dico con assoluta franchezza, che
eliminera opportunamente difficolta nella
vita aziendale che potevano costituire un
alibi — che nessuno pero ha voluto invo-
care — e di fronte a scelte che rendono
comunque pitt omogenea la gestione della
compagnia — o cosi dovrebbe essere, ce lo-
auguriamo e i fatti lo dimostreranno -
queste decisioni debbono tradursi in una
realta aziendale che sia capace di con-
frontarsi sia con il servizio interno richie-
sto dal nostro paese, sia con l'esigenza di
una forte presenza internazionale.

Luici CASTAGNOLA. Anch'io ho ap-
prezzato l'esposizione sintetica, ma certa-
mente significativa, dei massimi dirigenti
dell’Alitalia.
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Siamo in una fase della nostra inda-

gine conoscitiva nella quale preferiamo.

ascoltare piuttosto che porre questioni;
stiamo passando in rassegna, almeno per
quello che sembra a me, le varie proble-
matiche che si riferiscono ai processi di

internazionalizzazione delle partecipazioni-

statali.

Ho particolarmente apprezzato la
parte conclusiva dell’intervento del presi-
dente Verri, quando egli ha fatto riferi-
mento ai soggetti attivi e passivi. E un
tema che, per la verita, non tutti inter-
pretano nello stesso modo, anche tra i
componenti di questa Commissione. Per-
sonalmente, appartengo a quell’area di
convincimenti secondo cui un soggetto at-
tivo non & tale soltanto perché dimostra
efficienza, ma anche perché mette in
campo tutte le risorse di cui dispone per
conseguire deterninati risultati.

Mi piacerebbe - anche se mi rendo
conto che questo non & possibile e che
sara bene ritornare sull’argomento in al-
tra sede — approfondire alcuni aspetti, an-
che in relazione alle differenze dei com-
portamenti degli Stati. Sono assoluta-
mente d'accordo sull'esempio che & stato
portato in relazione all’Argentina: la no-
stra Commissione si & recata in quel
paese ed anche in tale circostanza ha po-
tuto riflettere sul fatto che in queste rela-
zioni occorre mettere in campo tutte le
risorse di cui si dispone e non presentarsi
— in questo come in tanti altri campi —
troppo « frastagliati »
stioni.

Non v'¢ dubbio che, in un campo
come quello che & stato oggi delineato e
che presenta numerosi aspetti non facil-
mente definibili, essere soggetti attivi si-
gnifica saper mettere in campo una forza
maggiore di quella che fino ad oggi si &
sviluppata. Sarebbe senza dubbio utile se,
raccogliendo gli spunti che sono venuti
dalla riunione odierna, 1’Alitalia, nel com-
pilare il programma per la prossima
audizione, inserisse una serie di proposte
che piu esplicitamente rappresentino il
punto di vista dell’azienda in proposito.
Tutto questo sapendo bene — lo sappiamo
tutti, io vi accennerd soltanto — che né

sulle varie que-.

questa Commissione, né le Commissioni
parlamentari, né il Parlamento nella sua
interezza sono in grado di determinare
tutti i dati occorrenti. E certo, comunque,
che, se mon si opera per una svolta, per
cui ognuno deve fare la sua parte se-
condo il proprio livello di responsabilita,
molti eventi che si stanno succedendo
avranno, nel migliore dei casi, una positi-
vita inferiore a quella che avrebbero ove
le circostanze fossero diverse.

Anch’io sono dell’avviso — lo voglio
dire perché é& giusto — che le decisioni
assunte nelle ultime ore vadano nella di-
rezione di migliorare la situazione dell’A-
litalia. Non v'¢ dubbio, altresi, che si
debbano rivolgere - e lo facciamo ben
volentieri — i migliori auguri allo staff
dirigenziale della compagnia, oggi certa-
mente piu omogeneo rispetto al passato.
Dico questo non solo per doverosa sottoli-
neatura, ma perché tutti siano consape-
voli che, al di la delle posizioni di mag-
gioranza o di opposizione, questioni come
quelle che stiamo trattando riguardano
I'interesse generale e che il gruppo diri-
gente dell’Alitalia risponde al paese nella
sua interezza.

Ho letto, sia pure in modo affrettato, i
documenti che ci avete forniti. Mi pare di
aver notato che, nel rapporto tra perso-
nale e fatturato, alle pagine 17 e 25 risul-
tino dati diversi: a pagina 17 il personale
corrisponde al 36 per cento del fatturato,
mentre a pagina 25 corrisponde al 31 per
cento. Evidentemente vi & un problema di
miglior sincronizzazione dei dati, ed & an-
che possibile che essi non siano omoge-
nei.

Un'ulteriore domanda che vorrei rivol-
gere ai dirigenti dell’Alitalia riguarda la
questione del fatturato cui si ¢ fatto rife-
rimento. Occorrerebbe forse fornire un al-
tro dato in modo da poter valutare i
rendimenti; poco fa mi & sembrato che il
presidente Verri facesse cenno ai diversi
rendimenti della rete nazionale e di
quella internazionale, ma non mi & parso
di aver ascoltato in proposito un’esposi-
zione né ho trovato nulla nei documenti
che ci sono stati distribuiti.

In termini puramente informativi, sa-
rei interessato agli andamenti, in quanto
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si pone indubbiamente un problema di
conoscenza da parte della Commissione
di cid che & avvenuto. Le richieste che mi
accingo a formulare riguardano l'arco de-
gli ultimi quindici anni; spero, anzi, sono
sicuro che le strutture informative del
gruppo Alitalia non le considereranno
come un onere eccessivo. Desidero anche
precisare che non intendo in alcun modo
formulare un giudizio sugli ultimi quin-
dici anni di vita della compagnia, ma
solo cercare di capire le tendenze che si
sono verificate in una “serie di campi.

In primo luogo, desidererei conoscere
la frazione del trasporto aereo mondiale
coperta dall’Alitalia dal 1973 al 1988, con
gli andamenti anno per anno.

In secondo luogo, chiederei che mi ve-
nisse fornita una tavola relativa alle ta-
riffe aeree interne al netto dell’'IVA, per
esempio nel rapporto prezzo-chilometri (o
anche un altro indicatore oggettivo al
quale voi pensate sia meglio far riferi-
mento) praticate in Italia, Francia, Ger-
mania occidentale, Regno Unito, Olanda e
Spagna dal 1973 al 1988, espresse in una
moneta costante e dato uguale a 100 il
1980.

In terzo luogo, desidererei una tavola
degli andamenti del valore aggiunto (ri-
cavi meno costi esterni) relativa alle com-
pagnie dei medesimi paesi espressi in
moneta costante e sempre con lo stesso
sistema.

In quarto luogo, chiederei una tavola
delle dinamiche delle paghe nette di
fatto, escluse le missioni, dei piloti delle
singole compagnie dei paesi prima citati
e sempre sulla base dello stesso sistema.

In quinto luogo, vorrei conoscere i co-
sti complessivi del personale per ogni
mille ore di volo effettuati in ognuno de-
gli anni indicati, dato 100 il 1980 e per
le stesse compagnie.

Infine, desidererei avere il rapporto
tra il numero delle ore di volo di ogni
anno e il numero degli aeromobili utiliz-
zati, sempre nel confronto tra le diverse
compagnie e dato uguale a 1 il 1980.

Vi sarei grato se poteste fornirci in
tempi rapidi tali dati: sarebbe gia una
prova di notevole efficienza se potessimo
disporne tra quindici giorni. Lo scopo &

di comprendere quanto ¢ avvenuto negli
ultimi quindici anni, per verificare se,
nell’ambito dei processi di internaziona-
lizzazione, in questo periodo di tempo la
nostra compagnia di bandiera sia riuscita
a migliorare la propria posizione. Ovvia-
mente, siamo ancora nella fase delle pre-
messe € non certo in quella della deter-
minazione della politica futura. Proprio
per questo, ripeto, ¢ importante compren-
dere quali passi in avanti siano stati rea-
lizzati ed in quali settori, nonché cono-
scere gli orientamenti in materia di ta-
riffe, per le quali non sarei in grado di
fare confronti in termini omogenei con
quelle delle altre compagnie.

Luict D’AMATO. Desidero innanzitutto
esprimere un apprezzamento per l’esposi-
zione ampia ed obiettiva — dal punto di
vista della compagnia, ovviamente - del
presidente Verri, con il quale mi congra-
tulo per la riconferma in carica. Analoga
congratulazione rivolgo all'ingegner Pavo-
lini per la sua promozione ed un augurio
al dottor Zadra per una nomina in fieri.
Con tale preludio spero di rendere piu
dolci - come soleva fare 1'Ariosto per ren-
dere « digeribile » il suo poema — le criti-
che che sto per muovere, del resto con
spirito tutt’altro che malevolo.

L’esposizione del presidente Verri per
quanto riguarda il vettore in senso fisico
¢ stata sicuramente valida e precisa, ma
ha destato in me qualche dubbio in rela-
zione al vettore in senso economico. Evi-
terd0 comunque di soffermarmi su questi
aspetti, visto che parte delle mie perples-
sita sono contenute implicitamente nel-
I'intervento dell’onorevole Castagnola.

A mio avviso I’Alitalia & vittima di
quello che potremmo definire '« UCAS »,
cioé '« ufficio di complicazione degli af-
fari semplici »! E naturale che nell’at-
tuale situazione l’azienda vada alla ri-
cerca di una authority unica, che possa
snellire e responsabilizzare I'intero settore
dei trasporti, che fa acqua da tutte le
parti. E necessario comunque chiarire,
pur senza intentare. processi ad alcuno, di
chi sono le responsabilita di tale critica
situazione, perché siamo ormai giunti ad
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un punto limite, oltre il quale non & possi-
bile andare. Non ci rimane che prendere
atto di cio e cercare di risolvere i pro-
blemi, ognuno -~ Parlamento, Governo e
azienda — in base alle proprie prerogative.

Se dipendesse da me, come parlamen-
tare, presenterei immediatamente una
proposta di legge volta ad
un’autoritad unica capace di eliminare l'at-
tuale caos, ma cid servirecbbe a poco se
non venisse garantita al provvedimento
una corsia preferenziale, se il Governo
non manifestasse la volonta € la capacita
(quel decisionismo che tanto vanta, ma
che alla resa dei conti non riesce a dimo-
strare) di risolvere il problema. Quindi,
non vi ¢ dubbio che, prima ancora del
Parlamento, dovrebbe essere il Governo
ad assumere iniziative in proposito.

Del resto, questa eventuale authority
non potrebbe disporre del potere di vita
o di morte sul personale del trasporto
aereo, marittimo e ferroviario, i cui pro-
blemi rimarrebbero probabilmente sul
tappeto. E in tale ambito che desidero
rivolgere al presidente Verri alcune do-
mande.

I nostri piloti godono di un tratta-
mento analogo, a parita di ore di volo e
di condizioni, a quello dei loro colleghi
tedeschi, americani e inglesi ? E il perso-
nale di terra ? Ed in che modo interferi-
sce in tale situazione la direzione degli
aeroporti, se interferisce ?

Mi si perdoni una piccola digressione:
generalmente preferisco viaggiare come
tutti i mortali e quindi mi servo poco
degli uffici del club Frecce alate, ma
quando ho cercato di usufruire di tale
servizio, ho constatato che il personale ¢
ancora piu distratto che altrove. Simpati-
che signorine intrattengono lunghe con-
versazioni telefoniche con amiche, fidan-
zati e familiari vari, tanto che quasi non
vale la pena di far ricorso ai loro servigi.
Sarei curioso di conoscere il costo di tale
iniziativa, dato che mi chiedo se non sa-
rebbe il caso di abolirla nel momento in
cui sosteniamo una maggiore austerita
nel quadro di un migliore andamento e
di una maggiore efficienza dell’azienda.
La mia non é soltanto una constatazione

istituire

ovvia, quanto piuttosto l'espressione del
rammarico nel vedere come l’Alitalia, che

‘riesce a mantenere all’estero — nonostante

tutto — un'immagine eccellente, non sia
in grado alla fine di offrire quel servizio
che in misura sempre maggiore le viene
richiesto. '

E stata sottolineata l'incidenza del fat-
turato estero su quello globale, pari al 70
per cento; anzi si & addirittura detto che
il fatturato interno dell’azienda ammonte-
rebbe al 10 per cento del totale. Credo
sia necessario sottolineare, pero, che I'Ali-
talia puo arrivare al 90 per cento di fat-
turato estero perché si trova in una situa-
zione di quasi monopolio — non esistendo
altre compagnie italiane che effettuano
voli all’estero — anche per la domanda
estera di marca italiana. Questa posizione
dominante sul mercato interno vi garanti-
sce una forza notevole e meritata a li-
vello internazionale, dove potreste cre-
scere ancora di piu, contribuendo- cosi
alla promozione del! turismo in Italia ed
assicurando benefici effetti sulla bilancia
valutaria.

A tale proposito, desidero esprimere il
mio apprezzamento per il vostro operato,
concordando anch’io sulla scelta per il
progetto Galileo che, nel rispetto della
nostra grande tradizione scientifica, prefe-
risco al progetto Amadeus. Per quanto
riguarda il trattato con gli Stati Uniti, ho
apprezzato moltissimo la leale e corag-
giosa sortita fatta in proposito, che po-
trebbe sembrare una dimostrazione di co-

lonialismo: non lo & ma certamente ha

una matrice protezionistica.

Da piu di 25 anni, ormai, mi sforzo di
affermare nel nostro Parlamento che
quando si parla di protezionismo si sba-
glia nell’attribuire tale prerogativa ai te-
deschi. Si tratta di un errore che hanno
compiuto gli storici delle dottrine econo-

‘miche. La vera origine del protezionismo

va ricercata in America, con Hamilton ed
altri. Nei confronti del nostro paese, ov-
viamente, tale dottrina si & potuta affer-
mare facilmente, perché l'aver perduto la
guerra ci ha reso piu deboli, mentre per
gli altri Stati la situazione é in parte
diversa. La matrice di tale fenomieno &,
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comunque, sempre la stessa e la vediamo
manifestarsi di tanto in tanto a proposito
del commercio di vari prodotti, ad esem-
pio la pasta o l'olio: si tratta dei vecchi
rigurgiti protezionistici di cui '«<America
della liberta », da noi tutti elogiata, non
riesce a liberarsi. )

Giova ricordare che aveva ragione
Tocqueville quanto affermava che il solo
privilegio della democrazia americana sta
nel saper commettere errori non irrepara-
bili: a tale errore, quindi, & possibile
porre rimedio, ma spetta a noi farlo, atti-
vandoci a tale scopo. Certamente, anche
in sede parlamentare possono essere as-
sunte alcune iniziative in tal senso, ma é
soprattutto il Governo a dover interve-
nire. Anche !’Alitalia, pero, puo contri-
buire fornendoci un quadro comparativo
delle condizioni piu favorevoli di cui frui-
scono tanti altri paesi, alcuni dei quali,
magari, hanno come noi perduto la
guerra.

* Ho detto tutto cid, onorevoli colleghi,
perché ritengo che non dobbiamo mai di-
menticare il significato politico delle
cose: i Governi italiani sono i « primi
della classe » quando devono dare il loro
assenso agli F16 e via dicendo, ma, stra-
namente, non riescono a strappare, nep-
pure per |’Alitalia, la nostra compagnia
di bandiera, condizioni non dico di fa-
vore, ma almeno di parita con gli altri
paesi.

Mauro SANGUINETI. Mi unisco ai
ringraziamenti gia espressi dai colleghi
per le esposizioni del dottor Verri, dell’in-
gegner Pavolini e del dottor Zadra. Mi
associo anche agli auguri per il nuovo
assetto della compagnia di bandiera che,
credo, verra sancito tra qualche giorno e
che noi avevamo auspicato, per quanto
attiene all’'organizzazione dei compiti e
delle funzioni, sperando che ad esso corri-
sponda una diversa operativita dell’a-
zienda. .

Se non ho compreso male quanto &
stato detto dai nostri ospiti, penso che
dovremmo essere piuttosto preoccupati e
ritengo lo sia anche il vertice dell’Alitalia.
Mi & sembrato infatti di capire che, ri-

spetto alle altre compagnie nazionali, IA-
litalia & senz'altro caratterizzata da un
elevato grado di internazionalizzazione,
ma ho l'impressione che tale internazio-
nalizzazione sia quasi obbligata, se ¢ vero
quanto € stato osservato.

Per ragioni di natura politica, non at-
tribuibili quindi al vertice dell’Alitalia, i
rapporti -bilaterali per i diritti di traffico
penalizzano la nostra compagnia di ban-
diera. Inoltre, il numero di velivoli di cui
la compagnia si ¢ dotata nel corso di
questi anni ¢ stato individuato sulla base
di valutazioni che in seguito sono state
modificate: questo, nell’accezione bene-
vola; nell'accezione critica -~ natural-
mente, suscettibile di smentita — si & trat-
tato di valutazioni errate o basate su po-
litiche la cui impostazione strategica era
errata.

Una terza considerazione, anch’essa
piuttosto preoccupante, che mi & sem-
brato di cogliere nell’esposizione, ri-
guarda il fatto che il nostro paese non ha
compiuto quell'integrazione tra compa-
gnia di bandiera e sistema aeroportuale
che & ormai indispensabile per operare
sul mercato internazionale assicurando la
necessaria affidabilita. Con tale termine,
ovviamente, non mi riferisco soltanto alla
sicurezza dei voli, la quale, d’'altra parte,
non mi sembra sia mai stata messa in
discussione nei confronti dell’Alitalia.

Credo, inoltre, di poter dire, stando a
quanto ¢ emerso dalle relazioni che ab-
biamo ascoltato, che tutte le trattative in
corso riguardanti eventuali accordi con
altre compagnie europee e mondiali rap-
presentano impegni a futura memoria,
nel senso che attualmente non si & in
grado di individuare un termine ragione-
vole per la conclusione di tali accordi.
Ritengo esista un’effettiva volonta di
stringere tali patti, ma l'intrecciarsi degli
interessi delle varie compagnie rende
piuttosto complessa la situazione. D’altra
parte, sulla base delle esperienze prece-
denti, non possiamo affermare con sicu-
rezza che nella conclusione di tali accordi
godremo di determinate garanzie.

Vorrei poi sollevare un’ulteriore pro-
blematica, senza tuttavia assumere toni
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aprioristicamente critici. La politica
svolta dal Ministero competente in merito
alle relazioni industriali ed alle conces-
sioni di trasporto ¢ piuttosto contraddit-
toria. Mi dispiace che non ci troviamo
nella Commissione di competenza, ma vo-

glio comunque affermarlo in questa sede, |,

altrettanto autorevole: mi viene un po da
sorridere quando il ministro rivolge ap-
pelli alla compagnia di bandiera dicendo:
« Fate volare gli aerei ». Un discorso del
genere potrebbe essere fatto da qualsiasi
altro cittadino italiano, ma rnon dal mini-
stro dei trasporti.

Sarebbe bene, a mio avviso, sgom-
brare il terreno da una serie di equivoci.

Ho letto con sorpresa sulla stampa
che corriamo il rischio di diventare una
colonia di compagnie straniere che ope-
rano nel traffico nazionale: tale afferma-
zione, a mio parere, & irrealistica e non
proponibile, in quanto le compagnie stra-
niere sono dimensionate per svolgere un
loro programma di voli e non hanno
certo la possibilita di spostarsi, per quin-
dici giorni 0 un mese, per «fare una
cortesia » all’Alitalia che non riesce a ri-
solvere alcuni suoi problemi di trasporto.
Non si tratta, in tal caso, né di deregula-
tion, né di apertura a livello internazio-
nale, ma soltanto di una soluzione poco
intelligente per cercare di superare il pro-
blema sul tappeto; quello, cioe, delle rela-
zioni industriali e di una serie di ineffi-
cienze che vanno anche al di la di queste.

Stando cosi le cose, credo che da
parte dell’Alitalia vi sia una forte volonta
di recuperare il gap esistente tra noi e
alcune altre compagnie. Mentre in consi-
derazione degli indici statistici potremmo
dichiararci soddisfatti — perché essere al
quarto o al quinto posto tra le compagnie
europee non ¢ un elemento secondario -
valutando questi dati sulla base delle
considerazioni qui svolte circa le concen-
trazioni mondiali in atto o gia avvenute,
la prospettiva di espansione in Europa
delle compagnie americane che svolgono
la loro attivita nel territorio statunitense,
il forte impegno governativo che sta die-
tro ad alcune compagnie europee come la
Lufthansa e l'Air France, per quanto ri-

guarda il complesso sistema del trasporto
(le prenotazioni, il miglioramento degli

‘aeroporti, il collegamento dei terminal

alle citta, il rinnovo del parco vettori al-
meno pey il traffico internazionale) forse
I'Ttalia non ¢ al quarto posto. Questa, piu
che essere un’affermazione, ¢ una do-
manda che rivolgo a tutti noi, non per
mettere in discussione le statistiche, ma
per proiettare nel futuro una situazione
che si sta configurando oggi e che, se non
si interviene per sostenere il potenzia-
mento e l'espansione della nostra compa-
gnia di bandiera, probabilmente determi-
nera la nostra discesa nella graduatoria
europea in breve tempo.

Ho ascoltato con un certo interesse —
anche se probabilmente si & usciti dal
tema dell'internazionalizzazione — le di-
chiarazioni dell’Alitalia circa i progetti di
diversificazione della propria attivita al
fine di migliorare le linee interne e quelle
internazionali per ottenere un piu alto
livello di traffico. Desidero comprendere
pit a fondo alcune questioni all’atten-
zione di tutte le compagnie di bandiera
per quanto riguarda il problema dei char-
ter. Su questo punto individuo un ele-
mento di grandissima contraddizione: con
grande sorpresa ho letto sui giornali la
notizia di una compagnia aerea siciliana
che effettuava voli senza essere autoriz-
zata.

CarLo VERRI1, Presidente dell’Alitalia.

Mi scusi, onorevole Sanguineti, se la in-

terrompo, ma vorrei precisare subito i
termini della vicenda. Il nostro ufficio le-
gale ha gia presentato ricorso al gran
giuri della pubblicita — perché le condi-
zioni reclamizzate dalla compagnia aerea
in questione sono false e menzognere —
ed anche al tribunale amministrativo re-
gionale competente sulla base dell’arti-
colo 700 del codice di procedura civile,
per chiedere un provvedimento di ur-
genza poiché riteniamo che quel tipo di
attivita sia al di fuori di tutte le regole.

CaLoGEro PUMILIA. A cosa si riferisce
la pubblicita da voi ritenuta menzo-
gnera ?
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CAarLo VERRI, Presidente dell’Alitalia.
Si riferisce ad una serie di tariffe che, in
seguito a controlli effettuati da nostro
personale inviato a comprare i biglietti,
non sono risultate corrispondenti alle of-
ferte reali.

Mauro SANGUINETI. E una questione
veramente sorprendente non nei confronti
della compagnia di bandiera, ma per il
fatto che in Italia possa accadere che una
compagnia a partecipazione pubblica
possa permettersi di iniziare |'attivita
senza essere in regola.

CarLo VERRI, Presidente dell’Alitalia. A
quanto mi risulta, questa compagnia non
ha ancora una partecipazione pubblica; si
tratta di due soggetti privati, la LAS SpA
e I'Unifly SpA, appartenenti ad una hol-
ding che ha deciso di intraprendere que-
sta attivita probabilmente per stimolare
un possibile intervento o della compagnia
di bandiera o di altri enti legati in qual-
che misura allo Stato. '

CaLoGero PUMILIA. E prevista la par-
tecipazione di enti regionali ?

CarLo VERRI, Presidente dell’Alitalia.
Sono previste ma...

Mauro SANGUINETI. Le mie sono in-
formazioni imprecise perché ricavate dai
giornali: prendo quindi atto delle dichia-
razioni del presidente Verri; d’altra parte
il mio discorso non era teso ad indivi-
duare una responsabilita dell’Alitalia, ma
del ministero competente. Infatti, ¢ incon-
cepibile che possano accadere fatti del
genere in un settore cosi delicato.

Luict CASTAGNOLA. Se lo dici a loro,
saranno ben contenti di questa tua affer-
mazione.

Mauro SANGUINETI. Lo dico a me
stesso perché, se fossi un semplice citta-
dino interessato a volare su quella linea,
sarei quanto meno preoccupato.

CarLo VERRI, Presidente dell’Alitalia.
Non sta a me svolgere il ruolo di avvo-
cato difensore, ma Civilavia ¢ gia interve-
nuta in sede amministrativa.

' Mauro SANGUINETL. Non voglio di-
lungarmi eccessivamente sulla questione,
ma ¢ incredibile che sia messo in circola-
zione un biglietto di viaggio da parte di
una compagnia che non ¢ abilitata a vo-
lare; forse saremmo meno sorpresi se una
tale vicenda si fosse verificata in Africa,
ma ¢ inconcepibile che una cosa simile
avvenga in un paese europeo.

Per quanto riguarda il « terzo livello »,
non in quanto tale — cio¢ i collegamenti
per tratte minori o ridotte del sistema
nazionale — ma per l'incidenza sul colle-
gamento — forse definito impropriamente
di terzo livello — di tratte brevi sulle
rotte internazionali, ritengo che la que-
stione vada ulteriornente sviluppata dalla
compagnia di bandiera nelle forme asso-
ciative o di partecipazione. Infatti, mi ri-
sulta che non solo sono stati organizzati
voli ad hoc da alcune compagnie, ma
sono stati predisposti aeroporti con que-
sta specifica caratteristica, per esempio a
Ginevra e a Francoforte.

Mi chiedo allora se finalmente il no-
stro paese riuscira - e su questo tema
I’Alitalia dovrebbe offrire suggerimenti —
a prevedere un progetto completo sui si-
stemi aeroportuali italiani. L'unico aero-
porto con le caratteristiche citate & quello
di Roma, ma presenta carenze gravi, so-
prattutto in relazione ai collegamenti con
la citta; l'aeroporto di Malpensa ¢ in ri-
tardo per quanto riguarda sia gli investi-
menti nella zona aeroportuale, sia i colle-
gamenti, come rilevava il presidente
Verri.

Esistono poi altre sedi penalizzate sul
piano dei voli intercontinentali per !’esi-
stenza di rapporti bilaterali e per ragioni
obiettive: infatti, non si pud pretendere
che ogni aeroporto abbia un collegamento
intercontinentale, richiesto sulla base di
un atteggiamento provinciale o elettorali-
stico. Comunque, ¢ indubbio che l'area
italiana nord-occidentale non possa gravi-
tare solo su Milano, basandosi sulla pre-
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visione teorica di un sistema che po-
trebbe svilupparsi da qui a dieci anni.
Anche per quanto riguarda l'area del sud,
non € piu possibile puntare solo su
Roma, e questo dibattito ¢ stato affron-
tato anche in occasione della predisposi-
zione del piano nazionale dei trasporti,
senza perd muoversi coerentemente in
questa direzione; non voglio, comunque,
cedere alla facile tentazione di citare rife-
rimenti specifici. .

Un'ultima considerazione riguarda il
sostegno — che personalmente” condivido e
a proposito del quale sarebbe interessante
che il Governo predisponesse un'iniziativa
legislativa — alla creazione di un’autorita
unica aeroportuale; infatti, i dati citati
dal presidente Verri a proposito delle com-
petenze e delle interferenze che si intrec-
ciano nella gestione del sistema aeropor-
tuale sono fin troppo benevoli, e fanno
pensare che non abbia voluto calcare la
mano su una serie di questioni di detta-
glio.

Ritengo che le risposte alle domande
del collega Castagnola consentiranno alla
Commissione di comprendere meglio il li-
vello di crescita, di riduzione o di stati-
cita della compagnia di bandiera negli
ultimi quindici anni rispetto al resto del
mondo. Comunque, le osservazioni e le
riflessioni espresse dimostrano che si
pone un problema di credibilita; tutti voi
avete insistito nel ribadire che I'Alitalia &
un sistema credibile. Io credo che lo sia
sul piano della sicurezza e della manu-
tenzione, di cui si parla tanto nel mondo,
ma dal punto di vista dell’affidabilita del
trasporto — intesa come certezza di par-
tenze, di arrivi e di condizioni comples-
sive di assistenza — ritengo che vi sia
ancora molta strada da percorrere.

SaLvatoRe CHERCHI. Desidero, a mia
volta, associarmi alle espressioni di com-
piacimento dei colleghi per la compiu-
tezza dell’esposizione dei dirigenti dell’A-
litalia.

Sin dalle prime battute, se ho bene
interpretato la sua relazione, il dottor
Verri ha inteso dipingere un quadro dal
quale risulta che le dimensioni quantita-
tive e qualitative del sistema dei tra-

sporti, - complessivamente considerato -

quindi, sotto il profilo dell'offerta — non

sono adeguate alla domanda di traffico.
Egli ha anche posto in luce una specifi-
cita italiana: la soglia di affidabilita del
sistema italiano &, infatti, considerdta

.sensibilmente piu bassa nel raffronto con

le situazioni estere. Desidererei in propo-
sito qualche ulteriore elemento di valuta-
zione, pur rendendomi conto della diffi-
colta di individuare i corretti indicatori di
raffronto tra la situazione italiana e quella
estera. Tuttavia, ritengo che un approccio
quanto piu possibile ravvicinato nella de-
scrizione del divario tra la situazione ita-
liana e quella straniera, completato anche
dall’indicazione delle differenze rispetto a
singole componenti del sistema, potrebbe
essere utile ai fini delle conclusioni della
nostra indagine conoscitiva.

Si ¢ parlato di gestione dello spazio
aereo facendo riferimento alla necessita
di un'integrazione, quanto meno a livello
europeo. Per restare alla situazione ita-
liana, vorrei sapere se, ad avviso dell’Ali-
talia, una gestione integrata che elimini
la separazione tra controllo civile e con-
trollo militare possa — ed eventualmente
in che misura — contribuire a migliorare
'efficienza complessiva del sistema. Do-
mando, insomma, se una simile integra-
zione debba essere realizzata o se I'Alita-
lia ritenga che ci si trovi gia nella situa-
zione ottimale.

Dalla relazione & risultato che, nel
corso degli ultimi quattro anni, I’Alitalia
~ che & un soggetto importantissimo del
sistema — ha rafforzato .la solidita di al-
cuni parametri che caratterizzano [I’effi-
cienza aziendale. Tuttavia, a fronte dell’e-
voluzione positiva di questi indicatori, mi
¢ parso di cogliere l'unanime conclusione
di un’assoluta inefficienza, in termini di
qualita e quantita del servizio, rispetto
alle aspettative degli utenti, nonché un
divario strutturale tra domanda ed offerta
che ¢ rinvenibile anche all’interno dell’A-
litalia, per la parte che ad essa compete
in quanto soggetto del sistema.

Da questo punto di vista, direi che la
chiarezza che finalmente si & fatta nel
management della compagnia sia ancor
pit da apprezzare, in quanto & stata ope-
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rata una scelta, appunto, di chiarezza ri-
spetto ad una strategia rivelatasi insuffi-
ciente rispetto all’evoluzione dello scena-
rio del mercato; una strategia che non
puo essere connotata esclusivamente dagli
indicatori di bilancio. Sotto questo pro-
filo, la decisione dell’azionista riguardo al
management mi sembra che rappresenti
un caso finalmente esemplare di respon-
sabilizzazione dello stesso. Inoltre, l'indi-
viduazione univoca di una leadership nella
conduzione dell’azienda dovrebbe essere
considerata soltanto Tn caso di buona
amministrazione: tuttavia, desidero an-
ch’io felicitarmi per le scelte che sono
state operate e formulare ai dirigenti del-
I’Alitalia i migliori auguri di buon lavoro.

Nel corso dell’audizione odierna, I'Ali-
talia ha proposto una strategia aggres-
siva, espansiva, di penetrazione sui mer-
cati, di alleanze e quant’altro. Tuttavia,
ho gia rilevato che I’Alitalia ¢ un pezzo
del sistema: alcune cose puo farle da
sola, altre sono la risultante di un’imple-
mentazione complessiva del sistema. Mi
chiedo, allora, se sia possibile una simu-
lazione in cui tutto sta fermo e si muove
soltanto Alitalia. Tenuto conto del ruolo
della Commissione, del compito politico-
istituzionale che essa ¢ chiamata a svol-
gere e che, quindi, la nostra azione puo
eventualmente essere indirizzata verso cio
che dal livello istituzionale puo derivare
in termini di completamento del sistema,
credo. sarebbe molto utile una simula-
zione che descriva uno scenario in. cui
I'Alitalia faccia tutto cid che pud come
soggetto imprenditoriale, ma il sistema
evolva in maniera differenziata.

Infine, desidererei sapere nel processo
di integrazione europea e, quindi, nell’a-
pertura del mercato interno anche ad al-
tre compagnie, quali punti l'autorita poli-
tica nazionale dovrebbe considerare come
irrinunciabili in sede di negoziazione dei
regolamenti e di quant'altro accompagna
la realizzazione dell’Atto unico.

Da ultimo, & di questi giorni la notizia
di un interesse dell’Alitalia per l'acquisi-
zione di una compagnia turistica pub-
blica. Vorrei sapere se questo significhi
che l'Alitalia intende entrare nella ge-

stione di complessi alberghieri oppure
mantenere soltanto una partecipazione di
carattere finanziario, che comunque
avrebbe una ricaduta di ordine piu gene-
rale nell'incremento del traffico, oppure
ancora svolgere un compito di gestore di-
retto di attivita turistiche.

Francesco ALBERTO COVELLO. Vorrei
rivolgere auguri di buon lavoro al presi-
dente Verri, nonché al neodirettore gene-
rale ed anche al dottor Zadra, per il
quale credo sia imminente una promo-
zione.

Debbo pubblicamente esprimere il mio
apprezzamento per il nuovo corso dell’a-
zienda Alitalia e per la disponibilita e
sensibilita del presidente Verri dimostrate
nell’aver accettato subito l'invito, che gli
avevo rivolto a nome dei parlamentari
calabresi, a venire a Lamezia per rendersi
conto del fatto che si tratti di un aero-
porto che potrebbe essere rilanciato nel-
I'ambito di un nuovo sistema aeropor-
tuale italiano. Nel corso di questa visita,
il presidente Verri si & reso conto di tro-
varsi di fronte ad una struttura sottouti-
lizzata e penalizzata, non solo nell’inte-
resse di quello specifico aeroporto, ma
nell’ambito di un nuovo sistema di inter-
nazionalizzazione del ruolo dell’Alitalia in
Europa e nel mondo.

Non rivolgo tali critiche soltanto oggi
e in assenza dei suoi predecessori, ai
quali anzi le ho avanzate direttamente
pur senza intenti aggressivi, constatando
errori che puntualmente ora siamo co-
stretti tutti a pagare, anche lei come at-
tuale presidente dell'Alitalia.

Penso che lei sia stato fin troppo gene-
roso quando ha affermato che il pro-
blema risiede nella mancanza di poche
aeromobili sulle linee nazionali e interna-
zionali. Personalmente mi chiedo quante
in realta ne manchino dopo oltre dieci
anni di errori e cosa lei sara costretto a
chiedere al Governo e a tutta la classe
politica italiana per sanare tale situa-
zione. Gia due anni fa criticavo 'assenza
di programmazione, mentre poco fa l'ono-
revole Pumilia ne evidenziava il pessimo
uso: era facile dichiarare un attivo in
bilancio in un periodo in cui non si ac-
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quistavano aeromobili ed alcuni scali in-
ternazionali di vitale importanza veni-
vano chiusi. A tale proposito, ricordo —
ero allora assessore al turismo della mia
regione — le proteste delle migliaia di
italiani residenti a Chicago allorché si de-
cise di sopprimere lo scalo in quella

citta: nonostante l'acceso dibattito che in

quel momento si sviluppo e che coinvolse
anche il nostro consolato, il presidente in
carica dell’azienda non ci ascoltd e pun-
tualmente oggi ne paghiamo 'le conse-
guenze. -

Ho accennato ai problemi dello scalo
di Lamezia non per ergermi a rappresen-
tante di parte di una regione, ma per
sottolineare l'importanza di non penaliz-
zare il Mezzogiorno e nell'interesse del
prodotto nazionale. So che la Commis-
sione ci fara l'onore di venire in Calabria
a visitare gli stabilimenti di Crotone,
I'Oto Melara ed altri: penso sarebbe ne-
cessaria anche una visita all’aeroporto di
Lamezia per rendersi conto di come in
esso vi siano professionalita non utiliz-
zate. Tale situazione ¢ aggravata dalla
politica assurda dell’Ente ferrovie che pe-
nalizza la Calabria e tutto il Mezzo-
giorno, se solo si considera che il presi-
dente Schimberni ha annunciato un in-
cremento del servizio ferroviario ad alta
velocita tra Roma e Milano, mentre il
Pendolino ancora non collega Roma alla
Sicilia.

Vorrei inoltre evidenziare come in Ca-
labria si stia in questi giorni pubbliciz-
zando un collegamento aereo tra Lamezia
e Bologna, assicurato da una compagnia
privata, che dovrebbe avere sede a Trie-
ste; tale collegamento dovrebbe essere
operante dal 29 maggio. Credo che la
compagnia di bandiera dovrebbe verifi-
care tale informazione, dato che, quando
il presidente fece visita a Lamezia, io e
tutti gli altri parlamentari calabresi chie-
demmo proprio la creazione di questa li-
nea, che riveste fondamentale importanza
anche per lo sviluppo turistico della re-
gione calabra.

Poco fa il collega Sanguineti ha fatto
riferimento alla recente dichiarazione del
ministro Santuz, con la quale egli proba-

bilmente intendeva rivolgere un appello
ai sindacati e far ragionare chi penalizza
Tecoromia nazionale; non penso che il
riferimento fosse alla sola compagnia di
bandiera, perché ci rifiuteremmo di ap-
poggiare una linea simile. Ad ogni modo,
_ho proposto alla Commissione trasporti
del Senato un’audizione del ministro San-
tuz affinché ci fornisca chiarimenti sul
sistema misto di trasporto a livello nazio-
nale, sulla conflittualita presente nel set-
tore, sul fenomeno costituito da queste
compagnie di bandiera che « piombano »
sul territorio nazionale, accompagnate da
adeguate campagne pubblicitarie, magari
senza essere in grado di rispondere ai
requisiti cui spesso facciamo riferimento.

A mio avviso, 'Alitalia dovrebbe pre-
stare maggiore attenzione ad iniziative
nel campo dei voli charter, diretti in
modo particolare verso le regioni del
Mezzogiorno, le cui richieste non sono
state mai soddisfatte. Come assessore re-
gionale dovetti far ricorso alla compagnia
di bandiera canadese per assicurare 240
voli charter tra Toronto e Lamezia, non
essendo stato ascoltato dal suo predeces-
sore e dai suoi attuali collaboratori, tanto
che criticammo ferocemente chi ancora
oggi riveste la carica di amministratore
delegato. Se era difficile riuscire a par-
lare con il presidente Nordio, dai suoi
collaboratori ricevevamo solo notizie ne-
gative. .

Allora, anche in riferimento all’inter-
nazionalizzazione del ruolo dell’Alitalia,
‘vorremmo che la dirigenza assumesse ini-
ziative in tale direzione in collaborazione
con le regioni meridionali e con ['ltalia-
tour, che é il vero grande tour operator
nazionale, in vista dei campionati di cal-
cio del 1990. Lo scopo ¢ di non penaliz-
zare le regioni che non hanno avuto -
diciamo - la fortuna di ospitare incontri
dei mondiali di calcio, organizzando tour
che consentano ai milioni di spettatori,
che da tutto il mondo arriveranno in Ita-
lia per quell’occasione, di non visitare
soltanto le citta in cui avranno luogo le
partite. Si tratta di problemi ai quali
sono particolarmente sensibile, conside-
rata la mia esperienza di assessore regio-
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nale ai trasporti e al turismo: con l'at-
tuale organizzazione, ripeto, verrebbero
penalizzate alcune regioni italiane. Ho
parlato della questione anche con rappre-
sentanti della CIT e spero che, specie
dopo l'apertura di succursali operative
nel Nord e nel Sud America ed in Eu-
ropa, sia possibile inserire nell’ambito di
questi circuiti anche le regioni che ri-
schierebbero di esserne escluse.

CarLo VERRI, Presidente dell’Alitalia.
Ritengo che queste audizioni abbiano un
duplice valore: da un lato, servono ad
approfondire le vostre conoscenze su de-
terminati problemi in vista dei compiti
istituzionali che vi sono propri; dall'altra,
facendo emergere osservazioni e quesiti,
svolgono una funzione di stimolo nei no-
stri confronti.

Quindi, credo sia nostro dovere oggi —
ma anche nel futuro, perché mi auguro
che questo sia il primo di una serie di
incontri — improntare al massimo di tra-
sparenza le risposte alle vostre domande,
indicando i pro e i contro, le forze e le
debolezze, i vantaggi e gli svantaggi, le
opportunita e le minacce che caratteriz-
zano il settore. Evidentemente, poi, sara
il Parlamento a dover trarre le conclu-
sioni di carattere politico: a tale propo-
sito, onorevole d’Amato, mi auguro che le
nostre affermazioni sugli accordi con gli
Stati Uniti non vengano interpretate
come una sorta di dichiarazione di guerra
verso le compagnie di quel paese!

Luict p’AMATO. Del resto é il Parla-
mento a dover dichiarare lo stato di
guerra !

CAaRLo VERRI, Presidente dell'Alitalia.
Anche perché il dottor Zadra, che parte-
cipa come rappresentante dell’Alitalia agli
incontri tra le delegazioni che si svolgono
a livello ufficiale tra il dipartimento di
Stato americano e il nostro Ministero de-
gli affari esteri, puo testimoniare come il
sostegno della Farnesina sia stato vigo-
roso e puntuale, se & vero, com’é vero,
che siamo riusciti a respingere le richie-
ste assurde avanzate da parte americana

nell’'ultimo round di trattative, su pres-
sione fortissima della lobby costituita
dalla American Airlines. Cio dimostra
come il nostro atteggiamento sia combat-
tivo e tutt'altro che succube degli inte-
ressi altrui.

Detto questo, con l'ausilio dei miei
collaboratori, tenterd di rispondere a tutti
i quesiti che mi sono stati posti, scusan-
domi fin da ora dell’eventuale incomple-
tezza del mio intervento, dovuta alla va-
stita della materia trattata.

Innanzitutto, desidero assicurare all’o-
norevole Pumilia che l'accordo con gli
Stati Uniti verra rinegoziato. Stiamo resi-
stendo sulla questione specifica della ga-
ranzia di un accesso al sud degli Stati
Uniti: in verita, ambiremmo ottenere due
accessi, uno a Miami ed uno ad Atlanta,
ma possiamo accontentarci anche soltanto
del primo qualora ci venisse offerta la
possibilita di utilizzare quello scalo come
tappa verso il Messico o i Caraibi.

Il processo di internazionalizzazione
da parte dell’Alitalia va accelerato, po-
nendo in esso maggiore enfasi: sicura-
mente ci adopereremo in tal senso; per-
tanto credo che gli auguri da voi tutti
rivolti al dottor Zadra gli saranno utili,
dato il tipo di stress che dovra affrontare.

Per quanto riguarda un maggiore di-
namismo nei confronti delle compagnie
europee, ripeto quanto ho gia detto: esso
¢ da noi senza dubbio auspicato, tuttavia
vorremmo che non si trasformasse in
mero velleitarismo, ma che fosse suppor-
tato da quel punto di forza minimo che
ci permetta di trattare su un piano di
parita con grandi compagnie come la Bri-
tish Airways, l'Air France e la Lufthansa.

Tutti i commissari intervenuti hanno
sottolineato con forza il seguente punto:
la  programmazione precedente, per una
serie di ragioni, ci mette oggi in una
posizione di debolezza per quanto ri-
guarda la flotta. Stiamo cercando di ri-
mediare rapidamente, devo anzi dire che
proprio in questo momento sono un po’ in
ansia perché la quarta tranche di ordini
di aerei si trova all’esame del comitato di
presidenza dell'IRI e noi non siamo la
per difendere le nostre posizioni: spero,
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comunque, che otterremo la necessaria
approvazione. Ci¢ significa che in pochi
mesi, da novembre ad oggi, sono stati
ordinati 40 aerei, cosa mai accaduta
prima nella storia dell’Alitalia.

Nel fascicolo che abbiamo consegnato
alla Commissione é contenuta la proie-

zione della nostra flotta, relativa al piano-|*

per gli anni 1989-1992, alla quale sicura-
mente aggiungeremo al piu presto (e con
cio rispondo ad altre osservazioni fatte
dagli onorevoli commissari) quattro o cin-
que macchine non previste.dal piano -
quindi, in piu rispetto ai 147 velivoli in
esso indicati — proprio allo scopo di
aprire alcune rotte dal sud d’Italia verso
il nord d’Europa. Con cid ci proponiamo
di attribuire un ruolo preciso all’ATI e di
acquisire una maggiore capacita di of-
ferta, contrastando le compagnie straniere
gia operanti al sud.

Le quote di traffico, sulle quali sono
stati richiesti chiarimenti, saranno illu-
strate dall’ingegner Pavolini.

Ferruccio PAVOLINI, Direttore centrale
dell’Alitalia. Onorevole Pumilia, le cifre
sono un po difficili da spiegare perché
sono molto simili, ma hanno significati
completamente diversi.

Per quanto riguarda il traffico di pas-
seggeri in arrivo ed in partenza dall’lta-
lia, il 45 per cento vola con l'Alitalia, il
restante 55 per cento con vettori stra-
nieri. Il dato ¢ un po’ misleading, perché
alcune destinazioni, come l'est europeo o
determinate zone dell’Estremo Oriente,
sono servite solamente da vettori locali,
per motivi politici.

A questo punto, & necessario chiarire
che la quota del 45 per cento da me
indicata deriva, a sua volta, per il 40 per
cento dal mercato italiano e per il 60 per
cento da quello estero: ossia, vi & piu
propensione negli stranieri ad utilizzare i
voli Alitalia per venire nel nostro paese,
piuttosto che negli italiani a volare con il
loro vettore nazionale. Tale dato riflette
I'immagine che I’Alitalia ha all’estero e
rispecchia anche un po’ l'esterofilia dimo-
strata dagli italiani in tutti i settori.

In alcune zone del mondo godiamo di
quote di mercato enormi (per esempio,

.I'85 per cento dei sudafricani ed il 70 per

cento dei giapponesi volano con [’Alita-
lia); in altre zone le nostre quote sono
minori: quelle indicate sono le percen-
tuali medie. . '
Vorrei ora chiarire un punto sul quale
I'onorevole Castagnola ha posto l'atten-
zione, ossia il 31 per cento ed il 36 per
cento indicati come quote relative al co-
sto del lavoro. Il 36 per cento si riferisce
al 1988 ed il 31 per cento al 1987. Potra
meravigliare che la percentuale si sia
tanto modificata in un anno. Desidero
spiegare che nel 1988 abbiamo avuto un
fatturato molto basso, perché per quasi
cinque mesi solo il 25 per cento degli
aerei ha volato: & stato l'anno tragico
degli aerei «al prato». Di fronte ad un
fatturato cosi basso, l'incidenza del costo
del personale é salita al 36 per cento.
Per quanto riguarda, poi, l’integra-
zione tra settore militare e civile, desi-
dero ricordare, in particolare all’onore-
vole Cherchi, che tale problema non esi-
ste soltanto in Italia, ma in tutta I'Eu-
ropa; per esempio in Germania occiden-
tale ¢ sentito molto fortemente, conside-
rato che quasi tutte le aree utilizzabili
hanno destinazione militare, a causa della
vicinanza con i paesi dell’Est. In Italia vi
¢ la pia ampia collaborazione tra i due
settori: i militari hanno sempre risposto
positivamente a tutte le richieste prove-
nienti da noi e dal Ministero dei trasporti

‘per quanto riguarda aerovie, aree limi-

tate, liberazione di quote e via dicendo.
Ovviamente, vi &€ un problema di integra-
zione, a livello europeo.

E chiaro che la parte militare rimarra
sempre separata, perché presenta esigenze
particolari, pero il coordinamento ¢ molto
efficace, vi & un dialogo continuo: né noi
né Civilavia possiamo avere nulla di cui
lamentarci in proposito. Le polemiche
sorte recentemente erano riferite pit che
ad esercitazioni aeree, a quelle navali che
operano in acque internazionali. In pro-
posito posso fornire alla Commissione
una notizia: ¢ stato finalmente raggiunto
un accordo tra il nostro Governo e le
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autorita della NATO, per cui abbiamo ot-
tenuto l'assicurazione che anche tale atti-
vita navale verra svolta, d’ora in poi, con
dei NOTAM e con il coordinamento delle
autorita civili che regolano il traffico.

CarLo VERRI, Presidente dell'Alitalia.
Concordo pienamente con quanto affer-
mato dall’ingegner Pavolini in relazione
all’'ultimo punto. Ogni volta in cui ho
partecipato, nelle ultime settimane, alle
riunioni indette dal ministro Santuz allo
scopo di tentare di alleviare, per la parte
che ci compete, la prevista congestione
estiva del traffico, ho potuto constatare
un atteggiamento di estrema disponibilita
da parte dei -rappresentanti dell’aero-
nautica militare. Questa ha gia liberato
ulteriori segmenti di aerovie ed ha per-
messo alcuni collegamenti trasversali che
prima non erano assolutamente pensabili,
considerate le servita militari gravanti
sul cielo. Francamente mi ¢ sembrato, ri-
peto, che vi fosse un clima di estrema
collaborazione.

Per quanto riguarda alcune osserva-
zioni fatte dall’onorevole Pumilia (e con
cio rispondo anche ad altri quesiti simili),
credo che dobbiamo domandarci se le no-
stre carenze di flotta — parlo del medio e
del breve raggio — derivino interamente
da un errore di programmazione o non
siano anche conseguenza della situazione
di quasi monopolio — il 90 per cento — di
cui disponiamo nei traffici interni.

Innanzitutto, noi dobbiamo vedere con
interesse e, al limite, con favore, la na-
scita di compagnie aeree di «terzo li-
vello », per esempio di alimentazione o
point to point, in primo luogo perché non
¢ pensabile che possiamo essere presenti
ovunque, anche se stiamo allargando la
nostra base di offerta interna. Come gli
onorevoli commissari sapranno, in questi
giorni € stato finalmente annunciato !'ac-
cordo con l'Olivetti per 'Eurofly, che gia
alla fine di quest’anno iniziera la sua at-
tivita con una macchina, ne avra poi al-
tre due l'anno prossimo e speriamo, se
tutto procedera come previsto, altre due
I'anno successivo.

Inoltre, sono gia stati concordati i
patti parasociali (anche se esiste ancora

qualche problema organizzativo) per rea-
lizzare la fusione con I’Avianova per il
terzo livello, con macchine a 50 posti: lo
definiamo terzo livello A. Stiamo poi assi-
stendo l'Istituto bancario San Paolo di
Torino per la.ristrutturazione della com-
pagine azionaria della Aliblu, per avere
una compagnia di terzo livello minore,
dotata di macchine da 18 a 30 posti, con
una nostra partecipazione accresciuta. E
comunque auspicabile che nascano altre
compagnie, perché non possiamo, da una
parte, affermare che non sosterremo pia
il monopolio a livello europeo e, dall’al-
tra, essere presenti ovunque.

Per quanto riguarda in particolare le
linee aeree siciliane, che dovrebbero es-
sere un’emanazione dell’Unifly, ci rifiu-
tiamo di accettare iniziative estempora-
nee di cui non comprendiamo bene i
meccanismi, le finalita commerciali e il
fondamento giuridico. Inoltre, avevamo
aperto un dialogo con I'ESPI, che do-
vrebbe essere l'ente siciliano preposto al-
l'erogazione di interventi finanziari regio-
nali, per un’analisi complessiva del pro-
getto. Infatti, se esso fosse risultato
chiaro dal punto di vista delle strategie,
orientato ai voli charter — quindi senza
porsi come antagonista dell’Alitalia, an-
che perché riterrei assai poco proficua
una concorrenza interna sui voli di linea
—~ ed a partecipazione pubblica, con la
presenza dell’Alitalia e dell'ESPI, dopo
aver esplicitato gli scopi reali dell'inizia-
tiva e aver verificato la consistenza del
socio privato, avremmo potuto prendere
parte a tale progetto. Cio che non accet-
tiamo ¢ quanto sta accadendo in questi
giorni ed il fatto di essere ancora all’o-
scuro circa gli obiettivi dell’iniziativa.

Un altro punto chiave riguarda il mi-
glioramento del nostro servizio; effettiva-
mente, come sosteneva l'onorevole d'A-
mato, la nostra immagine & piu accredi-
tata all’estero che in Italia. Innanzitutto,
quindi, € necessario investire sul prodotto
anche se, divenendo piu caro, non ci assi-
curera dei ritorni economici in breve
tempo; riteniamo indispensabile, pero, af-
frontare momentaneamente il peggiora-
mento del conto economico: bisogna
aumentare gli spazi tra i sedili, rendere
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piu abbondante e frequente il servizio pa-
sti a bordo e migliorare la puntualita nei
limiti in cui essa dipende unicamente
dalla compagnia.

Infatti, in questo caso I'Alitalia & gia a
livelli di puntualita medi e voi stessi po-

tete verificarlo giacché utilizzate assidua-.

mente l'aereo come mezzo di trasporto:
provate a calcolare il ritardo dal mo-
mento in cui l'Alitalia chiude i portelli e
il comandante dichiara — anche se non
sempre accade e su questo aspetto dob-
biamo intervenire — di essere pronto per
il decollo; dopo di cio i ritardi non di-
pendono piu dall’Alitalia, ma da altri ele-
menti. Sono tutti interventi che effettue-
remo anche se comporteranno costi eco-
nomici immediati; abbiamo comunque fi-
ducia che variando l'assetto organizzativo
della compagnia, riducendo e rendendo
flessibili le strutture e ampliando il giro
di affari con l'immissione di nuove mac-
chine - e questo ci consentira una mi-
gliore spartizione dei costi fissi — riusci-
remo a compensare l’iniziale svantaggio
economico.

Per quanto riguarda le osservazioni
" dell’onorevole Castagnola, invieremo entro
una quindicina di giorni una risposta
scritta tramite la presidenza di questa
Commissione, preparandoci per un even-
tuale dibattito che potra seguire. In rela-
zione alle possibili iniziative nei con-
fronti, per esempio, delle Aerolineas Ar-
gentinas — ma cid varrebbe anche nel
caso in cui valutassimo l'opportunita di
accordi in Cile — dobbiamo tenere pre-
sente che si tratta di paesi ad alto rischio
valutario; quindi, quando sara il mo-
mento, chiederemo notizie ai dicasteri
competenti — per il momento le risposte
non sono incoraggianti — per verificare se,
nell’ambito degli accordi bilaterali tra I'l-
talia e questi paesi, si possa prevedere
una copertura per la nostra compagnia se
non a rischio di impresa, almeno a ni-
schio valutario, perché tale incertezza
puo costituire una grossa remora ad inve-
stire per noi che siamo amministratori di
societa per azioni e dobbiamo rispondere
del nostro operato particolarmente sotto
questo aspetto.

Luict CASTAGNOLA. Ho la sensazione

.che, per quanto riguarda le trattative che

intercorrono in relazione ai servizi non
solo aerei, gli Stati mettano in campo
accordi di importazione ed esportazione
predisponendo « pacchetti » all’interno dei
quali sono previsti privilegi — perché di
questo si tratta — per i servizi aerei. Mi
chiedo se questa sensazione sia fondata
anche nel caso dell'ltalia.

Giorglo ZADRA, Direttore centrale del-
I'Alitalia. Da un punto di vista formale, le
trattative bilaterali riguardano specifica-
mente il trasporto aereo, quindi lo scam-
bio di diritti di traffico di terza, quarta e
quinta liberta, le rotte, eccetera. Invece,
da un punto di vista sostanziale, vengono
esercitate forti pressioni non solo dall’e-
sterno — sarebbe infatti abbastanza natu-
rale che la controparte utilizzasse anche
altri argomenti — ma anche all'interno,
nel paese, affinché la compagnia conceda
qualcosa anche laddove sussista una con-
dizione che oggettivamente ¢ a noi sfavo-
revole. E raro che accada il contrario, in
quanto a volte incontriamo difficolta ad
ottenere concessioni dalla controparte; ci
sentiamo spesso abbastanza isolati.

CarRLo VERRI, Presidente dell’Alitalia.
In queste situazioni spesso possono espri-
mersi legittime logiche di gruppi, cioe
I'interesse a promuovere determinati pro-
dotti italiani e a far entrare in Italia

valore aggiunto. Cio si verifica anche al-

I'estero, per esempio tra i costruttori di
aeromobili ¢ la SAS, la compagnia aerea
scandinava, vi sono comunanze tra azio-
nisti privati ed immagino che anche loro
abbiano un discreto numero di problemi;
quindi, non mi scandalizzerei per il veri-
ficarsi di tali circostanze. ‘
Cid che invece mi preoccupa & che
proprio voi parlamentari, pur difendendo
legittimi interessi delle lobbies, rappresen-
tate all’Alitalia esigenze di compagnie
straniere, per esempio quelle asiatiche,
nei confronti delle quali ci chiedete di
essere meno arroccati sulla difensiva. Nel
caso del sud-est asiatico, una compagnia
come quella filippina in realta non vuole
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aumentare i voli tra Manila e Roma, ma
la sua capacita per poter dirottare una
parte del nostro traffico giapponese sui
propri hub; attraverso questa distorsione
del traffico si attua una concorrenza a
mio avviso impropria. .

Considerato che tali situazioni sono re-
golate da trattati bilaterali e che legitti-
mamente l'Alitalia difende i propri inte-
ressi nei limiti del possibile, cercheremo
di resistere alle vostre sollecitazioni
quando ci sottoporrete questi casi.

Desidero ora rispondere alla domanda
dell’'onorevole d’Amato che mi ha chiesto
quale sia il trattamento riservato ai piloti
italiani. Ritengo comunque che questa ri-
chiesta debba riguardare anche le condi-
zioni degli assistenti di volo e di altri
operatori del settore; cominciamo pure
dai piloti, visto che la loro posizione ¢ di
particolare rilievo; in ogni caso, anche gli
assistenti di volo svolgono una mansione
importante perché devono accogliere i
passeggeri a bordo.

I nostri piloti possono utilizzare ter-
mini di confronto a loro vantaggiosi pren-
dendo per esempio come riferimento I'Air
France, la Lufthansa e la KLM e soste-
nendo con fondamento che, depurati dalle
differenze di potere d’acquisto, gli sti-
pendi di quei piloti sono piu alti dei loro.
Con altrettante buone ragioni e con le
medesime correzioni possiamo affermare
che i piloti inglesi ricevono un compenso
inferiore a quello attribuito agli italiani.

Detto questo, evidentemente non ab-
biamo ancora alcun elemento chiarifica-
tore ed & quindi necessario verificare altri
aspetti. Si tratta, innanzitutto, di pren-
dere in considerazione quelle parti della
retribuzione che non vengono mai tenute
presenti quando si procede a questi con-
fronti. Abbiamo, in primo luogo, il tratta-
mento di fine rapporto, un fatto unico,
italiano, che non esiste in nessun altro
paese del mondo. Ho lavorato per 23
anni in una multinazionale svedese e non
sono mai riuscito a far comprendere, dal
punto di vista concettuale, cosa fosse il
trattamento di fine rapporto. Quando ten-

tavo di spiegarlo mi si chiedeva se si
trattasse di una retribuzione differita e,
in caso affermativo, perché non venisse
erogata immediatamente al lavoratore op-
pure se fosse una somma accantonata in
un fondo i cui interessi andassero a fa-
vore del dipendente.

Un altro elemento ¢ costituito dal
fondo volo: il 38 per cento dello stipendio
dei piloti e degli assistenti di volo dell’A-
litalia va in costo per sostenere un fondo
previdenziale che consente ad un nostro
pilota di andare in pensione a 45 anni
con 20 anni di servizio ed il 75 per cento
dello stipendio oppure di capitalizzare.

Un terzo elemento risiede nella pro-
duttivita del pilota: i nostri piloti hanno
volato nel 1988 mediamente 393 ore (di
piu di quanto non abbiano fatto nell’anno
precedente, quando la media & stata di
387 ore); il pilota dell’Air France ha vo-
lato 500 ore, il pilota della Lufthansa
circa 550 ore ed altrettanto ha fatto il
pilota della British Airways. Vi sono com-
pagnie americane che fanno volare i pro-
pri piloti 700 o 800 ore all’anno, ma in
questo caso mi sembra di poter dire che
ci troviamo di fronte ad un’esagerazione
e che subentrano gravi problemi di sicu-
rezza. Comunque, un pilota americano ¢&
pagato circa la meta della media di un
pilota europeo. Dobbiamo tener conto di
tutti questi elementi perché se effettiva-
mente, come sta accadendo, l’economia si
globalizza, anche i costi diventano globali
e, quindi, rischiano di distorcere i fatti
competitivi.

Detto questo, non nego comunque che
vi siano degli spazi: stiamo, infatti, cer-
cando con i piloti i confini giusti, stiamo
perfino offrendo di fare dei confronti,
delle armonizzazioni dei contratti a li-
vello europeo. In ogni caso, come per i
piloti, cosi anche per gli assistenti di volo
abbiamo un problema di concorrenza tra
sindacati; talvolta & piu difficile mettere
d’accordo i sindacati tra loro che non i
sindacati con l'impresa. Non desidero,
tuttavia, soffermarmi su questo tema che
attualmente ¢ davvero « minato ».
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E stato rilevato che I'Alitalia gode di
una situazione di quasi monopolio in-
terno. Tale situazione fa si, senatore Co-
vello, che io, tutto sommato, accetti le
« tirate d’orecchie » del ministro Santuz:
infatti, se il ministro non induce tutti gli
operatori del settore, ovviamente anche

quelli che dipendono da lui — lo dico con

molta pacatezza, anche se non manco di
farlo presente non appena possibile — ad
essere piu sensibili ai problemi di servizi
generali al paese, temo -che possano ripe-
tersi situazioni come quelle”che si sono
verificate ques’anno quando, in un mo-
mento in cui, tra l'altro, i nostri dipen-
denti non scioperavano, ho avuto paura
che ci bruciassero un aereo. Vi sono stati
giorni in cui negli aeroporti la tensione e
la frustrazione della gente si potevano
« tagliare con il coltello », come ha po-
tuto verificare anche il presidente Biagio
Marzo in una di queste occasioni.

Vorrei invitare l'onorevole d’Amato ad
essere piu generoso: i nostri dipendenti
che prestano servizio nelle salette dei vari
scali penso che facciano miracoli. Credo
che la sera di quel famoso venerdi di
novembre, in cui a Fiumicino si & verifi-
cata una situazione prossima alla para-
lisi, il personale delle Frecce alate abbia
fatto fronte alla situazione con il mas-
simo impegno. Ovviamente, pud capitare
una persona sgarbata, ma le assicuro che
in massima parte si tratta di dipendenti
piu che affidabili.

Luict CASTAGNOLA. Possiamo confer-
marlo noi che siamo abituati a trattare
con questa gente: ¢’¢ sempre da parte
loro la massima gentilezza.

Luict D’AMATO. Avevo chiesto il costo
di questo servizio.

CARLO VERRI, Presidente dell’'Alitalia.
Indubbiamente tale servizio costa, ma €
fortemente professionale e le posso assicu-
rare che garantisce un ritorno molto ele-
vato in termini commerciali. Poiché, tra
l'altro, si tratta di un servizio che hanno
tutte le altre compagnie aeree, non in-
tendo rinunciarvi. Vi ¢ il fatto che la

-servizio migliore.

sede di Fiumicino, cosi com’e strutturata

oggi, genera la classica reazione pavlo-

viana per la quale, se si mettono moltis-
simi topi nella stessa gabbia, questi co-
minciano, a mangiarsi tra loro. Intendo
dire che la gente, negli spazi ristretti,

.diventa aggressiva. E prevista, pur con i

necessari tempi tecnici, la realizzazione
di una sala CFA a Fiumicino adeguata al
tipo di traffico che vi si svolge.

Per tornare al tema del regime di mo-
nopolio, credo che si tratti di un discorso
da affrontare e I’ho anche fatto presente
al ministro Santuz pochi giorni fa nel
corso di un convegno ad Ancona. Appena
avremo le strutture e l'organizzazione per
farlo — spero che ci0d avvenga tra qualche
mese — saremo noi che forse chiederemo
al Governo ed al Parlamento di riesami-
nare la convenzione del trasporto aereo,
perché non sono convinto che la situa-
zione di quasi monopolio costituisca un
vantaggio per noi.

Tralasciamo il discorso delle tariffe,
che ho gia affrontato in molte occasioni,
ed anche in seno alla Commissione tra-
sporti del Senato. Se oggi potessimo ri-
considerare il mix dell’utilizzo delle no-
stre macchine e dei nostri costi, sono
certo che potremmo svolgere attivita
molto piu vantaggiose di quelle attuali.
D’altra parte, se toccassimo con mano,
sia noi come management sia i nostri col-
laboratori all’interno dell’azienda, che
cosa voglia dire lavorare in termini di
concorrenza, sicuramente forniremmo un
Personalmente, credo
alla concorrenza, al libero mercato;
quindi credo alle conseguenze positive
che da questo possono derivare, pur con-
sapevole dei momenti drammatici che
possono verificarsi vivendo sul mercato in
regime di libera concorrenza.

A quel punto, il Parlamento ed il Go-
verno, che si occupano di politica gene-
rale dei trasporti, sempre con la massima
disponibilita dell’Alitalia a collaborare,
dovranno decidere cosa si debba fare di
determinati trasporti che ¢ legittimo chie-
dere che restino, ma che non sono assolu-
tamente economici. Intendo riferirmi al
fatto che la creazione del mercato unico
europeo non ci consentira pit di sussi-
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diare determinati aspetti sotto forma di
conto economico o di capitale, ma richie-
dera aiuti diversi. .

Se talune tratte bisognera mantenerle
per motivi di politica generale, qualcuno
le effettuera, magari non saremo noi, a
condizioni trasparenti e legittime. Su al-
tre tratte si esercitera una concorrenza di
tipo diverso e pud darsi che, a quel mo-
mento, anche noi troveremo conveniente
andare a fare hub di certi nostri voli, per
esempio all’aeroporto di Zurigo piuttosto
che a quello di Francoforte, senza che
questo provochi scandalo, cosi come non
suscitera alcuno scandalo il fatto che la
Lufthansa effettui tre voli al giorno sulla
tratta Roma-Milano e due sulla Palermo-
Bologna. Sono  queste le problematiche
che bisognera discutere e rivedere, inevi-
tabilmente, insieme con la politica tariffa-
ria. .
All'onorevole Cherchi vorrei rispondere
che cercheremo di mettere insieme — ne
disponiamo, ma occorrera fare un’opera
di collazione - le notizie da questi chieste
per quanto riguarda indicatori concreti e
validi per le dimensioni qualitative e
quantitative del sistema, e per tale non
intendo ovviamente solo la flotta dell’Ali-
talia, ma il sistema nel suo complesso,
convinto come sono — e penso che l'ono-
revole Cherchi condivida questo punto di
vista — che la competitivita del sistema
incominci negli aeroporti.

Per quanto riguarda la gestione dello
spazio aereo, mi pare che abbia gia rispo-
sto l'ingegner Pavolini. Vorrei, inoltre, ri-
levare che indubbiamente abbiamo raffor-
zato determinati parametri a scapito di
altri. Adesso dobbiamo investire su questi
ultimi che, per effetto del blocco delle
tariffe e di talune disfunzioni di cui
stiamo soffrendo in questo momento, pos-
siamo compensare con un aumento dei
rendimenti.

In definitiva, la situazione del conto
economico dell’Alitalia all’inizio del 1989

— penso di poterlo dire — si presenta
molto critica e rischiamo di peggiorarla
ulteriormente a seguito di determinati in-
vestimenti che dobbiamo effettuare. Biso-
gna trovare il modo per recuperare, ma
questo modo non sara pitt quello del sus-
sidio, del « biberonaggio » dai fondi pub-
blici.

L’onorevole Cherchi ha anche osser-
vato che la strategia dell’Alitalia ¢ ag-
gressiva ed ha chiesto se possiamo fare
da soli: se non si muove altro nel si-
stema, evidentemente non possiamo fare
da soli. In tale ipotesi, o si muove anche
il resto del sistema, o dovremo attingere
presso altri sistemi l'efficienza e l'effica-
cia che in Italia non vi sono.

Anche per quanto riguarda l’apertura
del mercato interno sono d’accordo con le
sue osservazioni, come del resto mi pare
sia emerso in altra parte del mio inter-
vento. Ho gia detto anche come la penso
sulla «tirata d’orecchi» del ministro
Santuz.

Per quanto concerne la questione dei
voli charter, abbiamo esposto quanto si
sta facendo per Torino: & evidente che
quegli aerei dovranno assicurare tali voli
anche da e per il sud.

Ottima mi sembra l'idea del convegno
con l'Italiatour. Avrei molto da dire sulla
strategia del turismo, come il senatore
Covello sa avendomi gia ascoltato a La-
mezia, ma penso che avremo sicuramente
in un’altra occasione il tempo e il modo
per affrontare adeguatamente tale que-
stione.

PRESIDENTE. Ringrazio nuovamente
il presidente Verri e i suoi collaboratori
per il prezioso contributo fornito alla no-
stra indagine. Le risposte scritte che il
presidente dell’Alitalia inviera alla Com-
missione saranno stampate in allegato al
resoconto stenografico della seduta odierna.

La seduta termina alle 18,15.
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ALLEGATO

METODOLOGIA

Indici

Ottenuti deflazionando i singoli periodi (paese -
compagnia) tenendo come base il 1980. I1 tutto &
stato pol riportato in DMK usando il cambio medio
valuta locale/DMK del 1980

In tal modo le differenze tra lecompagnie esprimono
sia le differenze 1in produttivitd (efficienza) che
mix di attivita

Valore Aggiunto : Ottenuto dai singoli bilanci delle

Compagnie detraendo dai ricavi operativi i relativi
costi con origine esterna

Costo del Personale : Desunto dai singoli bilanci delle

NOTA:

Compagnie

I dati desunti dai bilanci delle singole
Compagnie estere analizzate possono essere
inficiati da differenti principi contabili e schemi
di rappresentaziona.

ANDAMENTO DEL VALORE AGGIUNTO

Periodo

80 -

87
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COSTO DEL LAVORO (valori assoluti globali)

Dalle

Periodo
73 - 80
80 - 87
85 - 87
85 - 88

tabelle 2-4
medie annue

ORE DI VOLO TOTALI

Dalla tabella AZ 7) si ottengono le seguenti

annue
Periodo
73 - 80
80 - 87
85 - 87
85 - 88

si possono

ottenere le

seguenti

crescite

5.7

13.7

crescite

medie

(1.8)

(2.6)
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COSTO DEL LAVORO PER 1000 ORE VOLATE

Riprendendo 1le crescite descritte per il costo del lavoro e
riparametrandole con lo sviluppo delle ore volate si
ottengono i seguenti sviluppi

A 2 AF K L L H I B
73 - 80 3.4 0.9 1.6 3.4 (1.4)
80 - 87 (0.1)  (0.3) (0.1) (0.3) 3.1
85 - 87 (2.8) (8.8) (4.6) (4.5) 6.4

85 - 88 (1.3)
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TARIFFE NAZIONALI

Espresse

in valori

costanti al

netto IVAa;

annuo presenta le seguenti crescite

(450 Km)
73 - 80
80 - 87
85 - 88

A Z -

ROM
PMO

ROM
MIL
1.1 1.9
(1.8) (1.2)

(4.9) (4.6)

(1.8)
(0.7)

(1.6)

TARIFFE INTERNAZIONALI

(500 Km)
73 - 80
80 - 87
85 - 88

L H

2.2
(0.08)

1.1

H B A
3 2.2
8 0.8
9 1.0

‘incremento medio

5.5 (3.6)

0.2 (2.1)

1.1 (1.4)
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TABELLA .

COFROIIIG TARIFFARIO TRA JTALLA-FRANC1A-GERHANTA-REGHO
NTTO-SEAGNA-OLANDA DAL 1972 Nl 1988

HOTN

I valori in DMI/1000Okm.sono atati ottenuti considerando le tariffe
economy normal in valuta locale, relative a tratte omogenee di circa
SO0 km., sia per i1 settore nazionale che per quello internazionale,
cambiate con i1 marco del 1980,

Le taritfe delle tratte nazionali sono state depurate
dell ‘imposizione fiscale ( 1VA ) che non si applica invece su quelle
internazionali.

Le distante delle tratte naczionali sona state calcolate utilizzando
la fonte TIS-AZ mentre quelle delle tratte {internazionali sono 1le
distanze ufficiali dei non-stop sectors IATA .

Le ¢tratte internazionalil esposte non rappresantano uno specifico
eallegasanto ma sono la media di tutti § collegamenti operati dal
plese tonsiderato , aventi distanze intorno at S00 km. Analogamente
sond state mediate le relative tariffe.

11 mercato nazionale olandese non & stato considerate 1(n quanto esso
non presenta alcuna tratta di lunghezza assimilabile a quelle degli
altri paesi europei presi in esame.

1 valori riportati nelle allegate tabelle del prospetto A , pur se
espreast in una valuta omogenea ( DMK 1980 ) s NoNn sono paragonabilt
tra loro 1in quanto non @& stata applicata 1 'evoluzione del tasso di
inflazione interno di ciascun paese .

Ouesto criterio di omogeneizzazione & stato invece applicato alle
tariffe delle varie nazionti da cul derivano 1 valori DMK/1000km.

esposti nel prospetto B.

uesti ultimi evidenziano che 13

-lLe tariffe nazionali italiane , in relazione all‘ultimo anno del
pericdo storico considerato , risultano essere le pid basse dopo
quelle spagnole.
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KN
RON-PHE 432
DK/ 1000KN
ROM-AIL 470

DMK/ 1000KN

RAD-BCN 483
DRK/1000KN
PAR-6NB 435

DNK/1000KN

FRA-HAM 412
DMK/ 1000KN
LON-NCL 424

DNK/71000KN

Per 1°0landa non esistona tratte interne di lunghezza pari & circa 500
ka.cose per gl altri paesi

127.86 140.74 155.00 170.81 189.78 225.93 304.B4 356.11 419.09

90,72 120,55 132.65 145.95 163.29 181.43 229,81 306.83 354.80 421.32

88.35 114.11 122.44 130,82 130.82 140,17 149,57 278,25 290.00 320.1%

191,69 231.5) 251,89 259.30 275.97 2§7.27 324.12 351.90 392.45 M4.5)

282,08 321.44 334.74 352.05 378.29 390.08 403.81 455.37 478.99 517.64

101.71 131,48 170.01 210.30 231.92 272.21 314.47 417.45 495.2) 520.83

ThRRIFFE NAZ]D‘QLI IN EUROPA caabic:DMK 1980

1983

493.30

493.91

383.82

48.77

$13.12

3. 4

1984

336.96

55.39

423.89

507.43

$10.13%

3. 40

1985

391.53

612.83

9.4

Sil.o1

530.13%

379.8¢

1988

591.83

§12.83

485.21

555'6‘

530.13

619.10

ProsPETTO A.

1987 1988

591.33 391.33

§12.03 b18.88

513.83 53.435

.30 512,30

502.92 .57

446,50 478.07
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Segue: ProsrETTO A,

TARIFFE INTRAEURGPEE SU TRATTE DI CIRCA 500 KA. CMBIE DK 1989

,- 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1%79 1980 1981 1982 1983 1994 1985 1986 1967 1988
DA ITALIA KM,498 :

DUK/1000KM. 152,57 207.33 258.26 309.19 346.48 393.48 440.87 564,89 490.40 841,09 1050.51 1112,31 1231.43 1348.83 141489 1493.84

DA SPAGNA KM, 494

DAK/1000KN, 148,81 (91,91 212.95 228.34 274,52 310.44 359.19 497.73 S36.22 636,28 774.82 1026.26 107157 }le.ﬂ 1136.58 1149.93

DA FRANCIA
KH, 494

DNK/1000KN,  223.34 318.28 346.74 374.77 407,35 449.72 526.84 617.01 444,33 773.43 978.74 1089.54 1140.59 1186.21 1184.21 1207. 59

DA GERMANIA  KR.503

DMK/1000KN. 323 4 A39 455 479 507 S35 400 634 402 704 72 3 k] 1683 m

DA UK.  KM.497

DAK/1000KM. 176,84 262,37 321,09 350.27 363,97 412.47 488.77 S79.31 581.82 657.20 778.00 815,57 048.42 §90.34 V.43 %89.77

DA OLANDA KK.497

DAK/1000KN,  281.50 371.03 402.41 433.80 452.25 490.10 527.02 389.78 403.42 600.23 730.99 749.43 760.53 77140 V1.3 T78.%
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ANDAMENTO IVA PAESI EUROPEI.

ISTTO18T4 0 ISTE O Tp 19TY 1e7R 0SS TG ISEl §SEI 1681 1§34 1985 1986 1987 19BR
17aL1A 12 1 12 12 ] 14 14 3 13 18 18 18 18 18 18 18
SEASNA a1 21 227 21 2 21 24 i 3 4 4 S 5. 1 12 12
FRAKCIA 7 7 ? 7 7 7 7 ? 7 7 7 7 7 7 7 7
SEEMANIA 1 11 ir 11 12 13 13 12 13 1L 14 14 14 1" 14
UK. 0 0 0 0 0 ¢ 0 ¢ 0 ¢ 0 0 0 0 0

ANDANENTO CANBI DMK CONTRO VALUTE LIT/PTS/FFR/UKL/DFL - 1980 -

ITALIA 470.8
SPAGKA 39.43
FRANCIA .32
u.k. 0.24
OLANDA 1.09
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TARIFFE NAZIONALI IN EURGPA defl.base 19802100  caebio: DMK 1980

1973 1974 1975 1976 1977 1978  A97Y 1980 1981 1982
4]

RON-PND 412

DNK/1000KN 285.24 316.86 300,09 282,84 264,47 243,95 273.85 306.84 302.30 305.44

ROM-MIL 470 -~

DK /1000KN 269,18 300.62 282.83 266.43 250.34 252.34 278.54 308.83 301.1% 307.09

MAD-BCN 483

DAx/$000KN 359.75 402.22 343.24 260.40 209.31 187.40 173.43 279,04 252.54 241.34

PAR-GNB 435

DAK/1000KR 400.20 424,80 413,41 3B8.17 378.04 372.98 347.48 331.90 346.23 350.3b

FRA-HAM 412

DK/ 1000KR 389.561 415,29 410.46 411,27 426.40 428.19 425,52 455.37 450.40 442.6¢

LON-NCL A

DAK/1000KN 286.43 320,40 332,63 352.85 336.11 34440 370.83 417,463 443.49 428,67

Per 1°'0landa non esistono tratte interne di lunghezza pari a circa 500
ka.cose per gli altri paesi

1983

313.61

315.28

259.20

LM

443.83

429.11

1984

308.03

319.19

8.4

339.9¢

M7.74

408.02

1985

310.82

322.02

24.90

348.%

438.40

409.73

1986

293.50

304.07

229.84

343.20

439.19

A.17

ProsprETTO B.

1987 1988

200.20 264.8%

2%.29 1M.20

231.21 1%.48

Q.31 I8.14

.60 1.2

129.58 4408
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TARIFFE INTRAEURQPEE SU TRATTE D1 CIRCA 500 KW. DEFL.BASE 1980=100
CANBIG DMK (98¢

1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982
DA ITALIA KM,498

BNX/1000KR 432,70 517.01 550.62 564.19 540,51 547.5) 534.38 564.89 386.08 513.47

DA SPAGNA KM.494

DMK/ 1000KK $05.79 476,54 42,23 Y54.B6 439,24 415,03 415,25 497,73 48,31 485.74

DA FRANCIA
KK. 496

DK /1000KN 466,20 383,97 549.35 541.00 558.00 364.24 597.33 617.00 349.95 609.94

DA GERMANIA
Kn. 503

DAK/ 1000KN 443,52 543,14 333,18 531,84 540.15 554.45 562.98 599.40 $97.07 600.49

DA UK.,  KM.497

DX/ 1000KK 498.07 $38.30 628.29 587.63 336,44 552.15 576.35 579.30 519.95 540.96

DA OLANDA KN.497

DMK/ 1000KK 456,26 343.90 $38.77 533.63 522.83 544.00 541.25 589.77 545.71 601.97

1983

8.8

527.11

704. 11

$00.20

$12.11

$29.09

1984 1983

838.13 647.18

627.33 605.42

9.5 2K

0.9 800.%

812,09 39.%

$20.56 41V M4

Segue: ProsperTOo B.

1984

669.20

587.14

732.70

625.87

508.57

280

1987

870.22

§37.75

708.50

632.12

2.7

629.9¢

1988

§74.13

342.34

702.90

$37.05

418.80
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ANDAMENTO IVA PAESI EUROPEI

1973 1974 1975 1976 1977 3978 1% 195t 1sE1 a2 1583 198 1985 1986 1987 1988
ITALIA 12 2 12 12 14 14 H 15 13 18 18 18 18 18 18 18
SFABNA 7% B B B 5 AN X I N | 3 4 4 3 S 12 12 1
FRANCIA 7 7 7 7 7 7 7 1 1 1 7 7 7 7 7
GERMANIA H 11 i1 1 11 12 13 13 13 13 i i " " 1 1
U.K. 0 0 0 0 0 ¢ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

ANDAMENTD CAMBI OMX CONTRO VALUTE LIT/PTS/FFR/UKL/DFL - 1980 -
ITALIA 470.8
SPABNA 39.43
FRANCIA 2.32
v.x. 0.24
OLANDA 1.09
ANDAMENTD INFLAZIONE NEL PERIDDO 1973-1988 (BASE 1980=100)

1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988
ITALIA 33,70 40,10 45.50 54,80 44,10 71.%0 82,50 100,00 117.80 137.20 157.30 174.31 190.31 201.54 2i1.11 221.6b
GERMANIA 72.40 77.40 B82.00 BS.40 B0.70 91.10 94.90 100.00 106,30 111,90 115.61 118.40 121,01 120.71 121.01 122.M
FRANCIA 47.90 SA.50 £0.90 46.80 73,00 79.70 88,20 100.00 113.40 126.80 139.00 149.30 157.90 161.90 1&7.19 17179
U 35.51 41,10 SI.1 59.40 49.00 74,70 84.80 100.00 111.90 121,50 127,10 133.41 141.50 146.30 132.40 159.%0
SPAGNA 24,56 20.37 33.16 50,20 42.50 74.80 B4.50 100.00 114,50 131,00 14499 183.59 177.99 1W.5¢ 203.78 215.72
OLANDA 81.70 47.59 74.49 B1.29 85.50 90.0% .93.90 100.00 106.70 113.00 116.20 120.00 122.70 122.82 122.4% 123.80
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TABELLA 3.

RETRIBUZIONI PILOTI ALITALIA - ALTRE COMPAGNIE EUROPEE

1.

I dati di andamento delle retribuzioni unitarie delle compagnie europee
non sono disponibili nei termini richiesti.

Le fonti utilizzabili {(ad esempio le pubblicazioni annuali dell'ICAOQ)
forniscono informazioni non complete, non sempre disaggregate al
livello richiesto (spesso i Piloti vengono elaborati congiuntamente ai
tecnici di wolo, in quanto entrambi costituiscono il Personale
navigante di condotta), in molti casi non totalmente affidabili e,

comunque, sempre espresse in wvalori al 1lordo delle ritenute
previdenziali e fiscali.

E' opportuno in ogni caso notare che, anche qualora i valori suddetti
fossero reperibili e possedessero un grado accettabile di affidabilita
e correttezza, questi presenterebbero, comungque, una significativita
molto limitata. In effetti, tali dati farebbero riferimento a
situazioni- profondamente diverse sotto il profilo aziendale ({per
composizione della. flotta, struttura della rete, ecc.) delle
prestazioni lavorative effettuate (ore volate mediamente dai piloti),
nonché della situazione socio-economica all'interno della quale 1la

Compagnia opera (costo vita, regime fiscale, sistema previdenziale,
ecc.).

Si tratta, in altre parole, di valori che, per un corretto confronto,
vanno riportati ad una sostanziale omogeneitd, pena la completa perdita
di significato della comparazione medesima.

Rispondono, in buona parte, ai requisiti metodologici accennati, i
risultati di una indagine promossa e condotta dall'Alitalia nel 1987,
con la partecipazione di importanti compagnie europee (Air France,

Lufthansa, KLM, British Airways), proprio allo scopo di raccogliere
parametri di raffronto corretti.

I risultati dell'indagine sono riportati nella tabella 1, a cui sono
allegate alcune note di metodo e di contenuto atte a chiarire meglio il .
significato degli stessi.
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Per 1'Alitalia & possibile, wviceversa, fornire una gamma di dati pid
articolata e, soprattutto, sotto un profilo temporale, piu completa.

Nella tabella 2 sono riportati gli andamenti delle voci di seguito
indicate, per gli anni che vanno dal 1968 al 1988, considerando un
ventennio come periodo idoneo a rappresentare, in modo significativo,
la dinamica dei fenomeni evidenziati:

- retribuzioni unitarie lorde
- retribuzioni unitarie nette
- costo retributivo .

- costo vita

- ore di volo.

Per lo stesso periodo sono forniti i seguenti rapporti:

- retribuzione lorda per ora di volo
- retribuzione netta per ora di volo
- costo retributivo per ora di volo.

Le note allegate alla tabella, fornendo alcune indicazioni di ordine
metodologico e contenutistico, consentono una valutazione pid
approfondita delle informazioni fornite.
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TABELLA §.

RAFFORTO TRA ORE VOLO ANNUALI E MUMEROC DEGLI AA/MM UTILIZZATI
(1980 = 1,00

az AF BA kL (k) LH IR
1973 0.92 0,83 1.03 Q.96 0.92 0.92
1974 a.89 0.84 1,90 0.96 0.96 0.83
1975 0.82 0.87 1.05 .94 0.92 0.86
1976 0.85 0.87 1.03 0.96 0.95 0.87
1977 0.96 .92 Q.96 1.01 Q.95 .90
1773 1.02 0.24 1.04 1.04 0.97 0.93
1979 0.96 1.07 1.04 1.00 0.99 0.96
1980 100.0 1,00 1.00 1.0Q0Q 1.00 1.00
1931 0.90 .98 Q.96 .99 0.98 0.94
1932 0.96 1.03 1.07 1.04 0.96 0.96
1983 0.96 1.01 1.02 1.08 0.95 0.88
1784 1.01 L2 1.08 1.07 1.03 Q.97
1985 1.12 1,01 1.18 1.09 0.98 0.98
1936 1.05 1.00 1,17 1.07 1.01 0.97
1987 1.03 1.13 1.16 1.22 1.10 0.95
1788 1.01 1.00 1.15 .24 Q.98 0.98

Fonte: datl statistici IATA

(¥) 1 dati relstivi alla KLM si riferiscono alla sola capogruppo.
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1988

TABELLA 6.

SHARE PKT ALITALIA

ANNO ALITALIA IATA ICAQO SHARE SHARE

(MILL) (MILL) (MILL)

1973 8,485 214,366 232,000 4.0 3.7
1974 8,575 218,385 245,000 3.9 3.5
1975 8,060 231,254 270,000 3.5 3.0
1976 8,163 256,078 301,000 3.2 2.7
1977 9,749 279,535 331,000 3.5 2.9
1978 10,461 320,504 385,000 3.3 2.7
1979 9,974 360,841 440,000 2.8 2.3
1980 11,194 374,084 466,000 3.0 2.4
1981 10,444 387,465 494,000 2.7 2.1
1982 11,053 393,364 496,000 2.8 2.2
1983 11,054 403,202 508,000 2.7 2.2
1984 12,007 441,747 556,000 2.7 2.2
~1985 12,912 468,915 594,000 2.8 2.2
1986 12,306 473,490 597,000 2.6 2.1
1987 13,532 538,764 685,000 2.5 2.0
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