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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 o r d i n e del g iorno 
reca, ne l l ' ambi to del l ' indagine conoscit iva 
sul l ' in ternazional izzazione delle par tec ipa
zioni s ta tal i in r appo r to al l 'evoluzione dei 
mercat i mondia l i , l 'audizione del presi
dente dell 'Alitalia, do t to r Carlo Verri , che 
r ingrazio pe r aver ader i to al nos t ro in
vito. 

CARLO VERRI, Presidente dell1 Alitalia. 
Prima di iniziare la mia esposizione, desi
dero presentare al la Commissione l 'inge
gner Ferruccio Pavolini , d i re t tore cent ra le 
di g ruppo per la pa r t e tecnica relativa^ 
alla manutenz ione , al set tore commer
ciale, alle operazioni di volo, al la pro
g rammaz ione , qu indi responsabi le di 
tu t to il set tore opera t ivo, ed il do t to r 
Giorgio Zadra , d i re t tore cent ra le per gli 
affari in ternazional i , che po t r anno fornire 
un valido con t r ibu to a l l ' indagine . Se il 
presidente e la Commiss ione sono d'ac
cordo, mi l imiterei ad una breve in t rodu
zione per poi lasciare la paro la all ' inge
gner Pavolini, il qua le i l lus t rerà a lcune 
tavole contenute nella documentaz ione da 
noi fornita che fotografa la s i tuazione 
della compagnia , con par t ico lare r igua rdo 
a l l ' a t tua le a t t iv i tà in ternazionale . 

A tale proposi to , ve r ranno svolte al
cune considerazioni su u n a serie di ac
cordi già in a t t o - impor tan t i dal p u n t o 

di vista s t ra tegico - come quelli concer
nent i la manu tenz ione della flotta, la di
visione dei component i degli aeromobi l i e 
la d is t r ibuzione te lemat ica dei nostr i pro
do t t i . Il do t to r Zadra po t r à quindi 
esporre il q u a d r o generale delle nost re 
relazioni in ternazional i , con par t ico lare 
r igua rdo ai t r a t t a t i di s cambio con alcuni 
dei maggior i bacini di traffico per i qual i 
si p resen tano all 'Alitalia specifici pro
blemi , nonché oppor tun i t à di interventi 
relat ivi ad a lcune compagn ie s t raniere . 

A mio avviso, il processo di interna
zionalizzazione può essere i nquadra to a 
livello europeo e mondia le (ques t 'u l t imo 
in te rmini sia di compet i t iv i tà sia di dere
gulation dei traffici aerei) . A livello euro
peo ci t rov iamo di fronte ad un p u n t o di 
svolta, dovuto a l l ' in tegrazione ed a l l ' ab
b a t t i m e n t o delle bar r ie re fra i merca t i , e 
pe r sona lmen te non vorrei che tale pro
cesso fosse identif icato con la d a t a del 31 
d i cembre 1992, dal m o m e n t o che, per es
sere p i enamen te coscienti dei pericoli m a 
anche delle oppor tun i t à che si prospet
t ano , d o v r e m m o considerar lo già in a t to . 
Tale è infatti la s i tuazione per q u a n t o 
r i gua rda i traffici fra paesi europei , dove 
al s i s tema degli accordi bi la teral i si s ta 
sos t i tuendo g r a d u a l m e n t e quel lo della li
beral izzazione di quo te reciproche di traf
fico e conseguentemente quel lo della li
be r t à di s t ab i l imento delle ro t te . 

Una simile t rasformazione compor ta 
l imitazioni e vincoli, che tu t t e le compa
gnie europee si a u g u r a n o vengano man te 
nu t i , pe r e sempio r i spet to al la deregula
tion s ta tun i tense , sop ra t tu t to per q u a n t o 
concerne la s icurezza. Sapp i amo , infatti , 
che al la base del processo di deregulation 
vi è s ta ta la convinzione che l ' aumen to e 
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la l iberal izzazione indiscr iminat i dell'of
ferta avrebbero genera to maggiore compe
ti t ività, d iminuzione delle tariffe e dècon-
centrazione del merca to , de t e rminando il 
passaggio dal reg ime di oligopolio a 
quel lo di assoluto f razionamento della 
concorrenza. Alcuni di quest i effetti si 
sono verificati: le tariffe per un cer to pe
r iodo di t empo si sono abbassa te compor
tando, senza dubbio , un a u m e n t o della 
d o m a n d a na tura le ; tu t tav ia non si sono 
dispiegate le a l t re condizioni . 

Per esempio, p receden temente al la de
regulation, se non r icordo male , le p r ime 
c inque compagnie amer icane possedevano 
una quo ta di traffico par i a poco più del 
50 per cento; a t t u a l m e n t e tale quo ta è 
sal i ta a poco più dell '80 per cento, anche 
se non si t ra t t a , ovviamente , delle mede
s ime compagnie , da t i i processi di fu
sione, i fallimenti e l 'uscita dal merca to 
da pa r t e di a lcune. Ora le tariffe sono 
nuovamen te in a u m e n t o ed è di domin io 
pubbl ico il fatto che la sicurezza del volo 
negli S ta t i Uniti non è asso lu tamente p iù 
tale da fornire garanz ie assolute agli 
u ten t i . Il passeggero preferisce oggi volare 
con la compagnia Delta p iu t tos to che con 
a l t re dal m o m e n t o che, nonos tan te le ta
riffe più elevate, essa garant isce la mas 
s ima sicurezza di volo. 

Le compagnie europee e la IATA, 
come federazione in ternazionale , h a n n o 
pos to in evidenza ques to pun to in u n a 
serie di s tudi e document i , per cui s i amo 
tut t i convint i , a lmeno a livello di vet tori 
di band ie ra , che se a lcuni costi dovranno 
essere l imat i in seguito a l l ' aumen to della 
concorrenza dovuta a l l ' in ternazional izza
zione dei merca t i , c e r t amen te non si t ra t 
terà di quell i relat ivi a l la s icurezza del 
volo. 

Per q u a n t o riguarda la concorrenza 
europea, oggi ci t rov iamo nella fase in 
cui « tut t i pa r l ano con tu t t i » e c iascuno 
si r ende conto c h e l ' integrazione dei mer
cati e l ' abba t t imen to del le bar r ie re nor
mat ive inerent i al traffico d a r a n n o luogo 
ad un per iodo di concorrenza turbolen ta : 
di conseguenza, si è a l la ricerca di posi
zioni in cui i rischi s iano minimizza t i e 
le forze mass imizza te . 

Come gli onorevoli commissar i 
av ranno appreso da l la le t tura dei gior
nali , la Brit ish Airways e la KLM s tanno 
cercando di negoziare un accordo con la 
Sabena . La compagn ia belga, come è 
noto, si è d ich ia ra ta vendibile da circa 
due anni , m a i p rob lemi etnici e lingui
stici esistenti in Belgio h a n n o creato al
cune difficoltà: i p r imi clienti a farsi 
avant i sono stat i gli olandesi , m a non 
e rano gradi t i ai valloni; in seguito sono 
s ta te avanza te offerte dall 'Air France, che 
a sua volta non era g rad i ta ai f iammin
ghi. Probabi lmente , l ' a t tuale abb inamen to 
Brit ish Airways-KLM pot rebbe incontrare 
maggior favore, offrendo così alla Brit ish 
(la compagnia n u m e r o uno in Europa) 
u n a testa di ponte s t ra tegica sul conti
nente . 

Di fronte a tali avveniment i , la SAS, 
che aveva quasi concluso un accordo di 
acquis to della maggioranza della Sabena , 
ha camb ia to s t ra tegia , nel tenta t ivo di 
sba r ra re la s t r ada ai negoziati delle due 
compagnie rivali . Come si può cons ta tare , 
però , dopo quasi due anni e mezzo di 
schermagl ie non si è ancora giunti ad 
una conclusione definitiva: può dars i , co
m u n q u e , che ques ta sia la volta buona e 
che la Sabena trovi un nuovo proprieta
rio. 

Nella fase di des t ru t tu raz ione del mer
c a t o , la r i s t ru t tu raz ione si annunc ia , m a 

non è ancora in a t to . Per quan to ci ri
gua rda , s i amo stat i più volte in con ta t to 
con le varie compagnie concorrent i : negli 
anni scorsi vi sono stat i dei pourparler 
con l'Air France e con la Bri t ish, in pa r t e 
per s t r ingere legami finanziari , m a so
p r a t t u t t o per avere scambi di idee sul 
p iano commerc ia le , su quel lo della razio
nalizzazione della re te , del la r icerca di 
sinergie e via d icendo. 

Devo dire che negli u l t imi mesi , nei 
qual i mi sono adope ra to a t t ivamen te nel 
senso indicato, i nostr i grandi concorrent i 
s t ranier i h a n n o mos t r a to a t teggiament i di 
due t ipi . Da un lato, essi sono fortemente 
a t t i ra t i dal nos t ro merca to interno, sia 
per le sue d imensioni , sia perché tu t te le 
analisi macroeconomiche e socioeconomi-
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che po r t ano a pensare che sia il meno 
m a t u r o t ra i merca t i europei e, qu ind i , 
quello che nei pross imi c inque o dieci 
anni po t rà offrire tassi di cresci ta decisa
mente superior i agli a l t r i : ciò, ovvia
mente , lo rende mol to a t t r aen te . D'a l t ro 
lato, però, i nostr i inter locutor i s t ranier i , 
dopo qua lche con ta t to p re l iminare , la
sciano in tendere (qua lcuno in modo più 
soft, a l t r i in man ie r a p iù bru ta le) che 
l 'affidabilità che il sistema^ del t r a spor to 
aereo i ta l iano è in g rado di ass icurare 
non è delle più soddisfacenti , pe r cui in 
ques ta fase è preferibile cons iderare il 
merca to i ta l iano come te r ra di conquis ta 
p iu t tos to che r icercare u n a partnership 
stabile e d u r a t u r a , estesa anche a legami 
finanziari . 

Dobb iamo cons iderare con g r a n d e at
tenzione ta le p reoccupan te aspet to , per
ché p r i m a o poi (anche se, personal
mente , calcolo tempi non t roppo ravvici
nati) dovranno essere conclusi g randi ac
cordi finanziari, non t an to a causa del
l ' integrazione e de l l ' abba t t imen to delle 
bar r ie re in Europa , q u a n t o sop ra t t u t t o 
sot to la sp in ta della fort issima e sempre 
crescente concorrenza der ivan te dalle 
compagnie ex t raeuropee . 

At tua lmente , infatti , d o b b i a m o fare i 
conti con due tipi di concorrent i , forti ed 
agguerr i t i : le compagn ie de l l ' es t remo 
oriente e quel le amer icane . Le p r i m e of
frono prezzi dec i samente p iù bassi dei 
nostri ed un p rodo t to di qua l i t à compara 
bile - ed in qua lche caso super iore - a 
quello medio europeo, sia in t e rmin i di 
servizio, sia in te rmini di s icurezza. I 
concorrent i amer ican i , dal c a n t o loro, 
p resen tano prezzi inferiori ai nostri ed un 
prodot to anch 'esso inferiore, t a n t o per 
qual i tà q u a n t o per affidabilità (ma che 
po t rebbero migl iorare r a p i d a m e n t e , con 
invest imenti adeguat i ) , m a d ispongono di 
dimensioni dec i samente superior i alle no
stre: bast i pensare c h e per eguagl iare la 
flotta del l 'American Airlines - la compa
gnia n u m e r o u n o a livello mondia le -
sarebbero appena sufficienti quelle di Air 
France, Bri t ish, Lufthansa ed Alitalia 
messe insieme. 

Come è noto , l ' a t tua le commissa r io 
del la Commiss ione esecutiva della CEE, 
lord Br i t ta in , come già il suo predeces
sore Su the r l and , è convinto e de t e rmina to 
a d avviars i sulla s t r ada del la l iberalizza
zione dei traffici non solo a l l ' in te rno del
l 'Europa , m a anche t r a l 'Europa e gli 
a l t r i cont inent i : pe r t an to , la minacc ia 
proveniente dai concorrent i amer ican i e 
de l l ' e s t remo or ien te non è potenzia le e 
l on t ana nel t empo , m a r appresen ta u n 
fat to reale e che si s ta già verificando, 
c o m e è d imos t r a to dal d i lagare delle 
compagn ie amer i cane sul nos t ro conti
nen te . Con tal i osservazioni , concludo il 
m io breve excursus sulla s i tuazione euro
pea . 

Per q u a n t o r igua rda la compet i t iv i tà a 
livello in ternazionale dell 'Alitalia sono 
profondamente convinto (e a lcune delle 
informazioni che vi fornirà l ' ingegner Pa-
volini c redo s iano p roban t i in tal senso) 
che la nos t ra Compagnia, in termini di 
know how tecnico, di s t a to della flotta, di 
capac i tà di m a n t e n i m e n t o e svi luppo 
del la flotta stessa e di capac i tà commer
ciale - qu ind i , di penet raz ione del mer
ca to e di vendi ta dei suoi prodot t i - sia 
p i enamen te in g rado di affrontare la con
cor renza in ternaz ionale . 

Ciò è d imos t ra to , in p r i m o luogo, dal 
fatto che la pa r t e p iù consis tente del no
s t ro marg ine opera t ivo proviene o rma i 
da i voli europei ed in tercont inenta l i , 
m e n t r e i voli domest ic i , pe r u n a serie di 
c i rcostanze che ho già avu to modo di 
i l lus t rare al la Commiss ione t raspor t i della 
Camera , nel 1988 h a n n o appena coper to i 
costi pieni e nel 1989 genere ranno note
voli perd i te . Questa , r ipe to , può essere 
cons idera ta u n a p r i m a d imos t raz ione di 
q u a n t o ho a p p e n a sos tenuto in mer i to 
a l la nos t ra compet i t iv i tà in ternazionale , 
m a a l t re prove ve r ranno fornite dai dat i 
sui traffici e sulle presenze nei merca t i , 
c h e s a r a n n o i l lustrat i dal l ' ingegner Pavo-
lini . 

Noi a b b i a m o due svantaggi , il p r i m o 
dei qual i è dovuto al momen to , p iù che 
al modo , scelto per la pianificazione della 
nos t ra a t tua le flotta: ta le opzione, infatti , 
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è s ta ta ope ra ta in un per iodo di par t ico
lare crisi del t r aspor to aereo, sop ra t tu t to 
a livello in ternazionale . Mi riferisco al 
1986, q u a n d o de te rmina t i a t t i di terrori
smo, il d i sas t ro di Chernobyl ed al t r i av
veniment i avevano add i r i t t u ra convinto 
gli s ta tuni tens i , come tut t i r i corderanno , 
a boicot tare o impedi re il traffico passeg
geri d i re t to verso l 'Europa o da essa pro
veniente. Ciò aveva c rea to una reazione a 
ca tena , pe r cui la d o m a n d a era cadu ta in 
vert icale. In que l m o m e n t o si è proget
t a t a una flotta che a t t u a l m e n t e r isul ta 
« cor ta ». Oggi, due macchine a lungo 
raggio sarebbero appena sufficienti a con
sentirci di sfrut tare le oppor tun i t à che si 
p resen tano nel Nord America e di aumen
tare le frequenze in Giappone per q u a n t o 
r iguarda l 'es t remo or iente; inoltre, se di
sponess imo di q u a t t r o o c inque macch ine 
a breve e medio raggio p o t r e m m o apr i re 
nuove ro t te europee . 

Un a l t ro p rob lema r iguarda il s is tema 
in cui oper iamo, che l 'Alitalia può e deve 
cont r ibui re a migl iorare , m a non da sola, 
perché tale quest ione r igua rda le interre
lazioni aeropor tua l i nel loro complesso. 
In effetti, poss iamo conta re su di un 
unico hub in tercont inenta le , l 'aeroporto di 
Fiumicino, men t re quel lo di Malpensa, 
che pure ha tu t t i i numer i per d iventare 
un hub in tercont inenta le , raccogliendo il 
traffico p a d a n o per smis ta r lo sulle medie 
e lunghe dis tanze, p u r t r o p p o è ancora 
inadeguato sia dal p u n t o di vista dell ' in
ves t imento specifico di s t ru t tu re di aero
por to , sia in r appor to ai col legamenti in
termodal i con al tr i s is temi aeropor tua l i 
se t tentr ional i , e sop ra t tu t to con tu t to il 
bac ino di raccol ta del traffico. Quindi , in 
base ad una nos t ra valutazione, che ri
tengo prudenzia le , a t t u a l m e n t e s t i amo 
pe rdendo circa 250-300 mila passeggeri 
a l l ' anno sugli aeropor t i di Zurigo, Franco
forte, Monaco e Parigi . Inol t re , vi sono 
al tr i aeropor t i europei che si s t anno at
t rezzando pe r « sifonare » il nos t ro traf
fico: mi riferisco alle c i t tà di Nizza, Gine
vra e, come h o già de t t o precedente
mente , Monaco. 

Vi è poi il p rob lema della congestione 
degli spazi e degli aeropor t i comune a 
tut t i i paesi europei e che de te rminerà 
disagi e difficoltà per il 1989, così come è 
avvenuto per gli ann i passa t i . Infatti , in 
a lcune sedi aeropor tua l i - per esempio, 
quel la di Londra - devono t rans i tare i 
velivoli di tu t te le flotte europee, e tale 
s i tuazione si r ipercuote a ca tena su tu t to 
il s i s tema. In Europa , p u r avendo uno 
spazio aereo più r idot to di quello amer i 
cano, esistono 42 centr i di control lo traf
fico con ben vent i t ré au tor i t à diverse, 
men t re lo spazio aereo amer icano è rego
lato da nove centr i con una sola autor i tà ; 
inoltre i centr i di control lo del traffico 
i tal iani non sono collegati t ra loro tra
mi te computers. 

Ciò significa che, per esempio, nel 
t r a t to Roma-Londra intervengono sei o 
sette centr i di control lo del traffico che 
d a n n o comunicazione del passaggio di un 
aereo ut i l izzando il telefono; quindi le 
possibil i tà per u n a macch ina di t rans i ta re 
in un de t e rmina to corr idoio nel l 'arco di 
un 'o ra sono inf ini tamente più basse ri
spet to al s is tema amer icano . Quan to vi 
sto esponendo non significa che lo spazio 
aereo sia sa turo , ce r t amen te esso è limi
ta to se si vogliono osservare norme di 
sicurezza, m a va sot tol ineato che alcune 
s t rozzature sono s ta te create artificial
men te e cost i tuiscono una grave l imita
zione per il traffico aereo europeo. 

Ten iamo presente che l ' integrazione 
dei merca t i , l ' aumento del tenore di vita 
e l ' i r r inunciabi l i tà al la mobi l i tà delle per
sone de te rmina un consis tente incremento 
del traffico ed in ques ta s i tuazione, a no
st ro avviso - m a anche secondo le opi

n i o n i delle compagnie concorrent i euro
pee dell'AEA - il p rob lema deve essere 
r isolto a t t raverso l ' ist i tuzione di una 
au tor i t à sovranazionale . Essa però non 
può essere r appresen ta t a da l l ' a t tua le Eu-
rocontrol che, a q u a n t o mi r isul ta , s tabi
lisce solo pianificazioni di flussi per tre o 
sei mesi , m a da un 'az ienda di control lo 
del traffico, a s so rbendo le competenze e 
le responsabi l i tà delle singole ANAV na
zionali . 
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L'Alitalia accoglierebbe con favore la 
r inuncia alle resistenze che, in alcuni set
tori della regolamentaz ione del traffico 
aereo, vengono eserci ta te nei confronti 
della sovranazional izzazione. Attendo con 
ansia il g iorno in cui sa rà u n a commis 
sione europea a negoziare con gli S ta t i 
Uniti i d ir i t t i di traffico che furono defi
niti in un per iodo in cui l ' I tal ia aveva 
scarse possibil i tà di con t ra t taz ione perché 
era usci ta perden te dal confli t to mon
diale. Altri paesi godono oggi di un cer to 
n u m e r o di scali p roporz iona lmente mol to 
più elevato r i spet to al nos t ro paese, inol
tre noi non a b b i a m o n e m m e n o il d i r i t to 
di s tabi l i re da qua le ae ropor to far decol
lare le macchine per gli S ta t i Unit i : ciò è 
possibile al m o m e n t o solo con par tenze 
da Roma e da Milano. Questo significa 
che un volo Venezia-New York deve fare 
scalo a Milano e, al lo stesso modo , par
tendo da Pa le rmo con dest inazione New 
York si deve obb l iga to r iamente fare t a p p a 
a Roma . 

Un 'u l ter iore ques t ione spinosa ri
guarda la f rammentaz ione di poter i e 
competenze nel governo del traffico aereo . 
Ho con ta to al i ' incirca set te minis ter i e 
dodici direzioni general i che, in un modo 
o nel l 'a l t ro , h a n n o facoltà di in tervento 
rischiando pe r inefficienza o per p ropr ia 
volontà - m a non si è ma i r i scont ra ta 
una s imile « pervers ione » negli organi 
dello S t a t o - di bloccare il traffico aereo. 
Più spesso tali s i tuazioni di disagio sono 
de te rmina te dalle agi tazioni di s indacat i 
di var ia mat r i ce che en t r ano in conflit to 
con la p ropr ia az ienda o con la direzione 
generale a cui fanno r i fer imento. 

Ri tengo, qu indi , necessar io por re 
m a n o ad u n a r iforma delle competenze , 
ipot izzando l ' is t i tuzione di un ' au to r i t à , 
che pe ra l t ro già esiste in a l t r i paesi . Mi 
rendo conto che su ta le p u n t o possono 
crearsi f ra in tendiment i : per esempio , il 
d i re t tore di aeropor to , che in. base al co
dice di navigazione avrebbe poteri p iù 
estesi di quelli che a t t u a l m e n t e eserci ta , 
già si vede con la feluca d ' ammirag l io , 
men t re le società di gestione degli aero

port i r e p u t a n o negat iva una r i forma del 
set tore, p ropr io perché t emono una tale 
conseguenza. 

Nel corso di u n convegno che si è 
svolto ièri a Milano ho ut i l izzato u n . p a 
ragone che des idero r iproporvi . Milioni di 
persone che domenica scorsa h a n n o se
gui to in televisione il g ran p remio di 
Imola h a n n o assis t i to ad un significativo 
esempio di efficienza ma i verificatosi in 
nessun a u t o d r o m o e che ha s tup i to il 
mondo : tredici secondi e mezzo dopo l'in
c idente di Berger, si sono presenta t i sul 
pos to tut t i gli adde t t i al la s icurezza che 
h a n n o sa lvato u n a vi ta u m a n a al venti
t rees imo secondo. E r a n o previste varie 
competenze , da coloro che avevano il 
compi to di spegnere l ' incendio, agli 
espert i ne l l ' in tervento sulla s t ru t tu ra 
della ve t tu ra per es t ra r re il pi lota dal l 'a
bi tacolo, ai medic i e ai pa ramedic i che 
dovevano pres ta re i p r imi soccorsi; poco 
p iù di un m i n u t o dopo il d r a m m a t i c o 
evento, Berger e ra già s t a to t r a spor ta to in 
un ospedale a t t r ezza to per qualsiasi t ipo 
di in tervento . P robab i lmente , se a l l ' au to
d r o m o di Imola vi fosse s t a to il n u m e r o 
di ent i e di competenze che t rov iamo in 
un qualsiasi ae ropor to i ta l iano, Berger sa
rebbe b ruc ia to vivo den t ro la sua auto
mobi l e . 

Spero con ques to esempio di avervi 
d imos t ra to qua le sia l 'ent i tà del p rob lema 
che d o b b i a m o affrontare e che costi tuisce 
un grave handicap pe r il s i s tema aeropor
tuale i ta l iano. 

Mi è s t a to riferito che ieri è s ta to 
in tervis ta to al la televisione il d i re t tore ge
nerale della IATA, che ha affrontato la 
t emat ica di cui vi s to r iferendo. I concor
rent i europei t raggono profit to da l la no
s t ra s i tuazione di debolezza, m a contem
p o r a n e a m e n t e cominc iano a minacc iare 
di boicot ta re il nos t ro paese se non risol
ve remo de t e rmina t e quest ioni . 

Vi chiedere te qua le r a p p o r t o sussista 
t ra le mie osservazioni e l ' internazional iz
zazione; r i tengo che tu t t i i temi che ho 
toccato nel la m i a esposizione, se ve r ranno 
affrontati con oppor tun i intervent i di Go-
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verno, m a anche e sop ra t tu t to legislativi, 
po t r anno consent i re all 'Alitalia di diven
tare un soggetto e non un oggetto di 
internazional izzazione, caso, ques t 'u l t imo, 
al verificarsi del qua le si rechererebbe un 
grave d a n n o sopra t tu t to al nost ro paese . 

FERRUCCIO PAVOLINI, Direttore centrale 
dell'Alitalia. Nel fascicolo che vi a b b i a m o 
dis t r ibui to sono contenut i due document i , 
il p r imo dei qual i cont iene u n a panora
mica del l 'azienda Alit^Jia nel 1988 in ter
mini economici , di personale opera t ivo e 
di fa t tura to . 

In relazione al l 'ogget to del l 'audizione 
odierna, desidero r i ch iamare la vostra at
tenzione sui dat i di fa t tura to ci ta t i alla 
pagina 8 del documen to che vi ho indicato. 
Ciò, a mio avviso, s intet izza la vocazione 
in ternazionale dell 'Alitalia: il nos t ro fattu
ra to der iva pe r il 50 per cento dalle a t t i 
vità di volo effettuate in I tal ia e per un 
a l t ro 50 per cento da quelle r iguardan t i 
l 'estero (le percentual i si riferiscono al 
g ruppo Alitalia nel suo complesso, com
prendendo quindi anche TATI). 

Un e lemento ancora più significativo è 
r appresen ta to dal le l inee: ol t re il 70 per 
cento delle nostre en t r a t e proviene dalle 
linee internazional i ed in tercont inenta l i . 
Solo il 30 per cento è r appresen ta to dal 
merca to domest ico, cioè dai voli nazio
nal i . In proposi to , bisogna ricordare che 
ques to t ipo di voli comprende anche 
TATI: se escludess imo tale compagnia , 
d o v r e m m o cons ta ta re che l 'Alitalia in
cassa il 10 per cento circa del suo fattu
ra to nel ter r i tor io domest ico , poiché ol t re 
il 90 per c e n t o viene real izzato al l 'es tero. 
Questo, per chi ci conosce dal l 'es terno 
come il vet tore che effettua la ro t t a 
Roma-Milano, può cost i tuire , in un cer to 
senso, un da to misleading, in q u a n t o l'Ali
tal ia è u n a delle indust r ie i ta l iane più 
esposte e più r ea lmen te in ternazional i , 
p ropr io perché il 90 pe r cento del suo 
fa t tura to proviene dal le linee internazio
nal i . 

È ques to il p r i m o p u n t o che deno ta la 
vocazione, la forma mentis che t u t t o il 

personale dell 'Alitalia ha: s i amo ab i tua t i 
a confrontarci cos tan temente con i nostri 
concorrent i , ne l l ' ambi to di un merca to 
nel quale il passeggero è l ibero di sce
gliere una compagn ia o un 'a l t ra , e questo 
per il 70 per cen to del nost ro fat turato. 
Tra lasc iando il merca to nazionale nel 
quale , in effetti, de t en iamo quasi una po
sizione di monopol io , pe r quel lo interna
zionale il passeggero è l ibero di volare 
con l 'Alitalia o con u n qua lunque a l t ro 
vet tore che serva quel la d i re t t r ice . 

Alle pagine 11 e 12 del fascicolo ri
gua rdan te il g ruppo Alitalia che a b b i a m o 
consegnato al la Commiss ione, vi è una 
sor ta di g radua tor ia , che spiega quale po
sto occupi l 'Alitalia sul merca to europeo 
dei vettori aerei . Da tale schema r isul ta 
che l 'Alitalia è al terzo pos to in termini 
di passeggeri , al qu in to per tonnel la te al 
ch i lomet ro t raspor ta te , al q u a r t o come 
fa t tura to . Si t r a t t a , in sostanza, di u n a 
posizione coerente con il merca to che l'A
litalia gestisce; pe r t an to , si può dire che 
l 'Alitalia è s icuramente a t t es ta ta t ra le 
p r ime c inque compagnie europee e che, 
in par t icolar i set tor i , quale il c a m p o 
merci , è la terza. 

Per q u a n t o r igua rda il personale , a pa
gina 24 del medes imo fascicolo, si può 
cons ta ta re che su circa 24 mila dipen
dent i , poco m e n o di t remi la vivono, lavo
rano e p roducono al l 'estero, presso le suc
cursal i dell 'Alitalia. Ho fornito ques to ul
teriore d a t o per evidenziare quan to già la 
compagn ia sia presente in c a m p o interna
zionale . 

Con la s t ru t t u r a che ho testé deline
ato , vorrei o ra d a r conto di cosa sia l'Ali
talia. Per fare ques to , mi riferirò a l l 'a l t ro 
fascicolo che è s t a to d is t r ibui to e che ab 
b i a m o p rodo t to propr io in occasione di 
ques ta indagine conoscit iva. All ' interno di 
esso vi è, in un cer to senso, la fotografia 
delle nostre col laborazioni internazional i . 

Per gestire l 'azienda, a b b i a m o svilup
pa to dei s is temi informatici di gestione. 
Un s i s tema mol to . impor t an te è quel lo 
della gestione tecnica, cioè della m a n u 
tenzione dei velivoli; un a l t ro è quel lo 
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della gestione delle merc i , se t tore nel 
quale s i amo considerat i u n a delle compa
gnie leader. Il successo di tali s is temi in 
a m b i t o in ternazionale è s ta to tale che, 
a t t ua lmen te , circa dieci compagnie t ra le 
pr incipal i nel m o n d o (come la S ingapore 
Airlines, la South African Airways, la Ko-
rean Air, la Saudia , la Malaysia Airlines, 
l 'Egyptair) ope rano la manu tenz ione sui 
propr i velivoli con il s i s tema informatico 
dell 'Alitalia. Tale s i s tema si c h i a m a ME-
MIS, è r iconosciuto in tu t to il m o n d o ed 
in I tal ia la compagn ia lo ha fornito all 'a
eronaut ica mi l i ta re che lo usa pe r gest ire 
i Tornado; si t r a t t a di u n s i s tema infor
mat ico in tegra to pe r la gestione tecnica 
di u n a flotta aerea r iconosciuto a livello 
mondia le come u n o dei migliori . 

Un a l t ro s i s tema che ha avu to eno rme 
successo è quel lo di gestione della spedi
zione di merci , d e n o m i n a t o FAST. Questo 
è s ta to venduto quas i a tu t t e le compa
gnie: infatti , o l t re il 60 pe r cento delle 
merci che si muovono nel m o n d o sono 
gesti te a t t raverso il nos t ro s i s tema infor
mat ico . Tra l 'a l t ro, lo a b b i a m o vendu to 
alla SITA, che è il s i s tema di vendi ta di 
tu t t e le compagnie del mondo . Ciò con
ferma che, in u n o dei c ampi p iù avanza t i 
del t r a spor to aereo, s i a m o present i su 
tu t to il merca to mondia le . Tale a t t iv i tà 
compor ta anche u n a con t inua col labora
zione con le compagn ie es te re : nostr i di
pendent i , infatti , si spos tano in cont inua
zione nel m o n d o pe r aggiornare i s is temi 
informatici ed a b b i a m o anche gruppi di 
lavoro congiunt i con a l t re compagnie , i 
qual i sv i luppano i s is temi . Tu t to ciò ci 
pe rme t t e di lavorare in s t re t to con ta t to 
con le compagn ie mondia l i in ques to 
c a m p o . 

Un ul ter iore set tore nel qua le l 'Alitalia 
è pa r t i co la rmente a t t r ezza ta è quel lo 
delle prenotaz ioni a u t o m a t i c h e . Orma i è 
ch iaro che nel m o n d o le grandi aggrega
zioni di t r a spor to ae reo si rea l izzano in
torno a s is temi informatici di vendi ta . 
Negli USA le c inque compagn ie che sono 
sopravvissute al la fase della deregulation 
hanno po tu to con t inuare ad esistere per il 
fatto di d isporre di u n loro s i s tema di 

vendi ta a t t raverso il qua le possono rag
giungere tu t t i gli agent i di viaggio ed 
in to rno al qua le tu t t i si sono aggregat i . 

In Europa , q u a n d o si è visto il g rande 
successo di quest i s is temi come stru
men to s t ra tegico di svi luppo del t r aspor to 
aereo, si è deciso di real izzare un s is tema 
europeo . L'Alitalia è s t a t a t r a i più stre
nui difensori di un s i s tema unico europeo 
di p reno taz ione . Abbiamo difeso ta le posi
zione fino a l l ' u l t imo, fino a q u a n d o l'evi
den te spacca tu ra che si e ra c rea ta ci ha 
obbl igat i a scegliere il c a m p o in cui col
locarci . Abbiamo scelto di unirci insieme 
con la Bri t ish Airways, la KLM e la 
Swissai r pe r formare il s i s tema denomi
n a t o Galileo. L 'a l t ro s i s tema, con t rappo
sto a ques to , si c h i a m a Amadeus e vede 
la par tec ipaz ione di Air France, Lufthansa 
ed Iber ia . 

Nel s i s tema Galileo a b b i a m o voluto 
includere u n a compagn ia amer icana , la 
United Airlines, che ha il p iù r i levante e 
sv i luppato s is tema di prenotaz ione (deno
m i n a t o Covia Apollo) e che è en t r a t a con 
una percentua le r i levante nel s i s tema Ga
lileo. Ciò ha consent i to a noi di po te r 
acquis ta re , ins ieme con u n a compagn ia 
amer i cana , il 50 per cen to del s i s tema 
della United Airlines. Abbiamo, qu indi , 
u n a par tec ipaz ione incrocia ta t ra i due 
s is temi di prenotaz ione , in cui il 50 per 
cento del s i s tema amer i cano è di pro
pr ie tà delle compagn ie europee e di una 
compagn ia amer i cana la US Air ed il 20 
per cento di quel lo europeo è di p ropr ie tà 
della United Airlines. 

I pr incipal i motivi pe r i qual i ab
b i a m o scelto u n a partnership così s t re t t a 
con u n a compagn ia amer i cana consis tono 
innanz i tu t to nell 'esigenza di coinvolgere 
nel s i s tema Galileo una compagn ia amer i 
cana che ne segua lo svi luppo, non limi
tandosi sempl icemente a venderlo, come 
invece è accadu to per il s i s tema Ama
deus . In v i r tù di ques ta differenza, tu t t i 
gli svi luppi del s i s tema amer i cano ven
gono a u t o m a t i c a m e n t e in t rodot t i in 
quel lo europeo, anche perché è interesse 
del la compagn ia amer i cana aggiornare il 
più possibi le il s i s tema europeo . 
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Nello stesso t empo , ques ta par tec ipa
zione incrociata h a cost i tu i to il nost ro 
pun to di forza per real izzare una partner
ship privi legiata con la United Airlines. Il 
s i s tema si s ta es tendendo nel mondo : in 
Canada il s i s tema Gemini è associato al 
Covia, in E s t r e m o Oriente s t a n n o # na
scendo nuove par tec ipaz ioni . Cerchiamo, 
cioè, di aggregare a t to rno al s i s tema Gali
leo il maggior n u m e r o di vettori mon
diali , convinti che ques to sa rà il p u n t o di 
aggregazione anche di a l t re sinergie, di 
nuovi accordi e di ul ter ior i possibil i tà di 
integrazione con compagnie diverse. 

Un a l t ro set tore nel qua le s i amo pre
senti ed in c a m p o internazionale rico
p r i a m o una posizione di leader è quel lo 
della gestione tecnica dei velivoli. Per 
tale voce spend iamo a t t o rno ai 500 mi
l iardi , 240 dei qual i è possibile recupe
ra re a t t r averso le fat ture che r i lasc iamo a 
vet tori terzi che vengono in I tal ia a fare 
la p ropr ia manutenz ione . 

Una delle par tec ipazioni più note e 
r i levanti dell 'Alitalia è quel la dell 'Arias, 
dove c inque compagnie europee di p r ima
r ia impor tanza (quali Lufthansa, Alitalia, 
Air France, Iber ia e Sabena) si sono asso
ciate e gestiscono la p ropr ia flotta in 
comple ta c o m u n a n z a di gestione tecnica. 
Ciò ci ha permesso in p r i m o luogo di 
raggiungere u n o standard tecnico elevatis
s imo e poi di gestire in senso economico 
la flotta, in q u a n t o l'effetto scala fa pre
mio in ques to c a m p o . Inoltre s t i amo trat
t ando con la Swissair un accordo pe r la 
manutenz ione congiun ta degli aerei MD-
11. Per tan to , il c a m p o delle collabora
zioni tecniche pone l'Alitalia a l l ' avanguar
dia in a m b i t o in ternazionale . 

Un a l t ro impor t an t e set tore è rappre
senta to dal proget to I ta l ia tour , na to per 
p romuovere il traffico tur is t ico dal l 'es tero 
in I tal ia , offrendo anche - ovviamente -
il « so t toprodot to » cost i tui to dal bigliet to 
aereo. Succursal i opera t ive del l ' I ta l ia tour 
si t rovano negli S ta t i Unit i , in Germania 
occidentale , in Spagna , in Inghi l ter ra ed 
in Francia e l 'azienda s ta d iven tando uno 
dei maggior i tour operator in coming del 
traffico tur is t ico mondia le . Anche questo 
tes t imonia il processo di internazional iz

zazione della compagn ia che, consentendo 
di destagional izzare il traffico, assicura al 
nost ro paese fette di tu r i smo sempre 
maggior i . 

Jn relazione al le a l t re par tecipazioni 
allo s tudio ed in corso in campo- interna
zionale, r i tengo che il do t to r Zadra pot rà 
fornire un q u a d r o p iù comple to . 

GIORGIO ZADRA, Direttore centrale del
l'Alitalia. Per q u a n t o concerne i negoziati , 
vorrei innanz i tu t to sot tol ineare che vi è 
un fronte t radiz ionale , cioè legato alla 
rete di accordi bi la teral i che l 'I talia in
t ra t t iene con gli a l t r i paesi . La real tà eu
ropea emerge sempre di p iù e l ' integra
zione comuni t a r i a sta de t e rminando la 
g radua le sost i tuzione, in termini mult i la
teral i , degli accordi bi lateral i t ra il nos t ro 
e gli a l t r i paesi europei ; viceversa, con i 
paesi ext raeuropei e con quelli europei 
non comuni ta r i tali accordi pe rmangono . 

In tale contesto, desidero focalizzare 
l 'a t tenzione sul p rob lema - richiamato 
anche dal pres idente Verri - relat ivo al
l 'accordo con gli S ta t i Uniti . In genere, 
i n t r a t t en i amo con gli a l t r i paesi relazioni 
sos tanzia lmente accet tabi l i : si sono verifi
cate s i tuazioni controverse, m a sono s ta te 
tu t te supera te o sono in via di soluzione, 
ed anche negoziati con paesi « difficili » 
come la Cina, il Giappone ed il Suda
frica, h a n n o subi to modifiche ed aggior
namen t i migl iorat ivi . Viceversa, quello 
con gli S ta t i Unit i è l 'unico grande ac
cordo bi la tera le r imas to i m m u t a t o for
m a l m e n t e dal 1970, sos tanzia lmente dal 
dopoguerra . Si t r a t t a di un accordo estre
m a m e n t e sbi lanciato , che a t t r ibuisce un 
portafoglio mol to r icco al la pa r te s ta tuni
tense e p iu t tos to l imi ta to a quella ita
l iana. 

Cito gli aspet t i più evidenti di tale 
s i tuazione: t re sono i vettori di pa r te 
amer icana , men t re so l tanto uno è ita
l iano, e gli S ta t i Uniti h a n n o insistito per 
o t tenerne a l t r i ; nella r ipar t iz ione del traf
fico non riusciamo a supera re la soglia 
del 40 per cento propr io a causa dell 'ec
cesso di capac i tà dei vettori amer icani ; 
esistono dir i t t i d i traffico a favore delle 
compagnie a m e r i c a n e ol t re l 'Italia (cosid
dett i dir i t t i « in qu in ta l iber tà ») e nessun 
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dir i t to di traffico per l 'Alitalia ol t re gli 
Sta t i Uniti . Tale accordo p u ò essere con
s idera to il vero « collo di bot t igl ia » nel lo 
scenario dei rappor t i bi la teral i t ra l 'Italia 
e gli a l t r i paesi , che penal izza la compa
gnia e tu t to l ' indot to che ruo ta in torno 
allo svi luppo dei traffici. Nonos tan te ta le 
premessa , gli S ta t i Uniti cost i tuiscono 
p u r sempre un merca to pr ior i ta r io e 
s t i amo sv i luppando la nos t ra azione di 
internazional izzazione p ropr io su aree 
qual i il nord e il sud America e l 'Es t remo 
Oriente . Data la diversa rea l tà indus t r ia le 
di quest i g randi merca t i , tale processo si 
s ta de l ineando con moda l i t à e ta t t iche 
differenti. 

Per q u a n t o r iguarda gli S ta t i Unit i , u n 
te rmine di r i fer imento fondamenta le è 
r appresen ta to da l l ' accordo con la United 
Airlines, al la qua le s i a m o già uni t i a t t r a 
verso il s i s tema Galileo. Svi luppo na tu
rale di tale proget to - che ci vede partner 
con al t re compagnie europee e par tec ipi 
del s i s tema Covia come soci finanziari -
è la cost i tuzione di u n hub (centro di 
smi s t amen to e raccol ta di traffico) a Chi
cago, base fondamenta le del la Uni ted 
Airlines. Abbiamo scelto come partner tale 
compagnia propr io perché gli e lement i di 
integrazione superano di g ran lunga 
quelli di compet iz ione: la United non è 
presente in Europa e possiede u n a g rande 
rete nel cen t ro America; pe r t an to , convo
gl iando il nos t ro traffico a Chicago, lo 
poss iamo smis ta re su quel la re te pe r le 
dest inazioni che vanno ol t re . 

Di converso, la Uni ted concent ra il 
suo traffico d i re t to in Eu ropa su Chicago 
e lo « appoggia » preferenzia lmente a noi 
ed alla Bri t ish Airways, a l t ro partner pr i 
vilegiato. In tal m o d o s i amo anche riu
sciti a supera re pa rz i a lmen te l'impasse 
del l 'accordo bi la tera le con gli S ta t i Unit i : 
non po tendo a r r ivare d i r e t t amen te a de
st inazioni come Atlanta , Miami , San 
Francisco ciò si è reso ugua lmen te possi
bile a t t raverso il r appo r to con u n a l t ro 
vet tore. Così a b b i a m o anche supe ra to il 
t radiz ionale concet to di accordo commer 
ciale inteso come negoziato p e r la spar t i 
zione di merca t i ; al cont ra r io , si t r a t t a di 
sv i luppare i medes imi m e t t e n d o insieme 
le potenzial i tà delle compagnie . 

Mi sono d i lunga to su ques to accordo 
pe r p reannunc ia re che ne negozieremo di 
s imil i , anche negli stessi S ta t i Unit i ; con 
la Uni ted la des t inazione è Chicago, m a 
s t i a m o ; s t u d i a n d o ul ter ior i iniziat ive con 
a l t re compagnie leader - pe r esempio la 
Delta - pe r c reare al t r i hub in pun t i fon
damen ta l i (non pa r lo di New York dove 
s i amo già concent ra t i con tre voli al gior
no). Tale col laborazione non impl ica ne
cessa r iamente u n a par tec ipaz ione finan
ziar ia; infatti , a b b i a m o un r a p p o r t o di 
marketing con la Uni ted e non di par teci
pazione incrocia ta (che può anche rea
lizzarsi , m a cost i tuisce un discorso di al
t ro genere) . 

È al lo s tudio un 'a l l eanza simile, anche 
se con modal i t à diverse, con vettori del
l 'Es t remo Oriente , t ra cui i leader Cathay 
Pacific Airways e J a p a n Airlines o, in al
te rna t iva , Nippon Airways, per essere pre
senti anche su quel versante . Con la Ja
pan Airlines il discorso è già avvia to per
ché la JAL, pe r esempio , ha acquis ta to un 
cer to n u m e r o di posti - a t t ua lmen te un 
cent ina io - sui nostr i voli pe r Tokio, an
ziché creare un nuovo servizio su Roma . 
Tale impor t an t e operazione rappresen ta 
l ' inizio di uno svi luppo di notevole rile
vanza e d imos t r a come la JAL abb ia 
avu to fiducia ne l l ' immagine e nell'affida
bi l i tà dell 'Alitalia. È ch ia ro che iniziative 
simili p o t r a n n o essere sv i luppate anche 
con a l t re compagn ie . 

Per l 'area del sud America il discorso 
è diverso; in ques to caso, infatti , la pre
messa si t rae da u n a rea l tà di merca to 
e s t r e m a m e n t e favorevole a l l ' I ta l ia per ra
gioni e tniche, cu l tura l i , s tor iche ed econo
miche . In tale a m b i t o , il r appo r to non è 
one way dal m o m e n t o che al t radiz ionale 
traffico dal sud America verso l ' I talia si è 
agg iun to un notevole interesse del turi
s m o i ta l iano verso l ' intero cont inente su
damer i cano , non so l tan to verso il Brasile 
m a anche verso l 'Argentina. 

A tale proposi to , sot tol ineo che s i amo 
interessat i a pa r t ec ipa re al lo svi luppo 
del la compagn ia Aerolineas Argent inas, 
nel q u a d r o di un p r o g r a m m a congiunto e 
s inergico t r a le due az iende. Abbiamo 
svolto t ra t ta t ive mol to in tense lo scorso 
a n n o ; è s t a to accan tona to il p roget to 
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della SAS (con cui e r a v a m o in concorren
za) e s i amo in a t tesa di sviluppi anche in 
considerazione del fatto che in Argentina 
sono imminen t i le elezioni poli t iche e non 
s a p p i a m o ancora qua le sa rà l ' interlocu
tore con cui t r a t t e r emo dopo la me tà di 
maggio. Comunque , m a n t e n i a m o il nos t ro 
interesse pr ior i ta r io per l 'Aerolineas, che 
può essere accompagna to dal la conclu
sione di accordi con compagnie operant i 
in al t r i merca t i la t ino-amer icani , come la 
Lan Chile, che sta vendendo gran pa r t e 
delle sue azioni ed a l lá qua le s t i amo de
d icando una g rande a t tenzione . 

Riepi logando, qu indi , l 'Alitalia si s ta 
muovendo su diversi fronti. S t i a m o pó
nendo le basi per accordi commerc ia l i 
con compagnie s ta tuni tens i ed imba
s tendo nuovi rappor t i anche con vettori 
canadesi ; sono inoltre in corso accordi 
commercia l i con compagnie de l l 'Es t remo 
Oriente , che poi p rovocheranno effetti in
dott i mol to impor tan t i in te rmini di turi
smo d i re t to verso l 'I talia; s t i amo, al tresì , 
s t r ingendo accordi di par tec ipazione e di 
management con vettori sudamer ican i e in 
par t icolare , come ho r icordato , con l'Ae
rolineas Argent inas . 

Quello indicato è, per sommi capi , il 
q u a d r o nel qua le ci s t i amo muovendo . 

CARLO VERRI, Presidente dell'Alitalia. 
Vorrei to rnare un m o m e n t o al discorso 
relat ivo al la s i tuazione europea . 

Paradossa lmente (ma forse non t roppo, 
se osserv iamo con a t tenzione la rea l tà 
delle cose) le oppor tun i t à p iù concrete di 
cui d i spon iamo sono quelle che si riferi
scono al merca to ex t raeuropeo , anche se, 
ovviamente , non si t r a t t a di aspet ta t ive 
che a v r a n n o i m m e d i a t a real izzazione: in 
par t ico lare , la conclusione del l 'accordo 
con l 'Aerolineas Argent inas è subord ina ta 
al risultato e le t tora le a rgent ino , pe r cui 
la l icitazione definitiva avverrà solo dopo 
le elezioni, anzi , a l m e n o sei mesi dopo 
che ques te si s a r anno concluse, t enendo 
conto del per iodo di prorogano della legi
s la tu ra precedente . 

In Europa , invece, come ho r icordato , 
s i amo ancora lontani dal raggiungere so
luzioni che p resen t ino u n a cer ta concre

tezza. Abbiamo opera to u n a scelta, nel 
m o m e n t o in cui è s ta to necessario deci
dere se unirs i al s i s tema Galileo (cioè, 
essenzia lmente , al nord Europa) oppure a 
quel lo Amadeus (ossia, a l l 'Europa meri
dionale). Dal p u n t o di vista tecnico, devo 
dire che la soluzione da noi ado t t a t a si è 
r ivelata la migliore, in q u a n t o Amadeus 
(che, al con t ra r io di noi, non ha agganci 
con il merca to amer icano) si s ta un po ' 
« sfilacciando », se è vero, come è vero, 
che la Lufthansa s ta concludendo da sola 
un accordo per il Sabre , ossia per il si
s t ema della American Airlines (e non so 
qual i conseguenze ciò po t rà compor ta re 
nei suoi rappor t i con i partner). Amadeus , 
inoltre, non ha gli agganci di cui noi 
d i sponiamo in Canada , dove il Gemini è 
il s i s tema per eccellenza, in q u a n t o com
prende sia la Canad ian Pacific sia la Air 
Canada . 

Ribadisco, qu indi , che da tale p u n t o 
di vista a b b i a m o fatto u n a buona scelta. 
Sot to al t r i aspet t i , invece, sembrerebbe 
che, pe r corrent i di traffico, per affinità 
ed anche per d imensioni (perché la Bri-
tish Airways ora comincia un po ' a sof
frire di quel male da cui sono colpiti 
tu t t i i soggetti q u a n d o d iventano mol to 
più forti dei loro concorrent i : inizia, cioè, 
ad avver t i re un cer to « complesso di su
per ior i tà ») le a l leanze di t ipo finanziario 
po t rebbero essere più u t i lmente r icercate 
e persegui te ne l l ' ambi to della fascia me
d i te r ranea . 

Da un cer to p u n t o di vista, l'Air 
France pot rebbe rappresen ta re un al leato 
na tu ra le , sot to un ' a l t r a ot t ica l 'Alitalia 
po t rebbe r icercare accordi con il Porto
gallo, p iu t tos to che con la Turchia . Tutt i 
quest i r ag ionament i sono validi , m a per
ché possano essere svi luppat i è necessario 
disporre di qualche pun to di forza. Noi, 
a t t ua lmen te , a b b i a m o sopra t tu t to punt i 
di debolezza. Ne ho già r icordat i due; il 
terzo, che nel m o m e n t o a t tua le ci s ta fa
cendo soffrire p iù degli a l t r i , è rappresen
t a to da l lo s t a to delle relazioni industr ia l i 
in tu t to il s i s tema del t r aspor to aereo e 
sop ra t tu t to a l l ' in te rno del nost ro g ruppo . 

Spe r i amo di essere riuscit i a del ineare 
un q u a d r o ch ia ro e pun tua l e della s i tua-
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zione, s i amo c o m u n q u e a disposizione dei 
commissar i pe r fornire tu t t i gli a p p r o f o n 
d iment i che r i t e r r anno oppor tun i . 

PRESIDENTE. Ringraz io il p res idente 
Verri, l ' ingegner Pavolini e il do t to r Za-
dra per le loro esposizioni e do la pa ro l a ' 
ai colleghi che h a n n o chies to di interve
nire. 

CALOGERO PUMILIA. Desidero innanzi
tu t to r ingraz iare il p res idente dell 'Alitalia 
ed i dir igenti che l ' hanno accompagna to 
pe r aver fornito e lement i di conoscenza 
utili ai fini del l ' indagine che s t i amo con
ducendo. 

Il t r aspor to aereo cost i tuisce uno dei 
punt i fondamental i nel processo di inter
nazionalizzazione del s i s tema delle par te 
cipazioni s ta ta l i e pe r tale mot ivo la 
Commissione h a r i t enu to a l l ' unan imi t à di 
dover ascol tare i d i r igent i dell 'Alitalia su 
ques to a rgomen to . 

S a p p i a m o bene che la ques t ione è rife
r i ta solo in p a r t e alle scadenze comuni ta 
rie e, qu ind i , la nos t ra indagine si riferi
sce ad esse solo pa rz i a lmen te . I p rob lemi 
che in t end iamo affrontare investono, in
fatti, le complessive modificazioni dei 
mercat i mondia l i e, qu ind i , del t r aspor to 
aereo al loro in terno . Non poss iamo, co
m u n q u e , ignorare le conseguenze che de
rivano da l l ' ape r tu ra progressiva del mer
ca to europeo. 

Dopo aver asco l ta to le relazioni degli 
in tervenut i , c redo innanz i tu t to di po te r 
dire che l 'Alitalia non si t rova al p u n t o 
in cui dovrebbe essere, rispetto al pro
cesso di in ternazional izzazione. Na tura l 
mente , di ciò non si fa car ico a l l ' a t tua le 
pres idente , che sconta ritardi del passa to 
(sui qual i non in tendo soffermarmi, per
ché si t r a t t a di u n a s i tuazione o rma i 
chiusa), tu t tav ia è necessar io accelerare 
tale processo, se non si vuole r ischiare di 
accumula re ul ter iori ritardi. 

La nos t ra Commiss ione ebbe m o d o di 
ascol tare il precedente pres idente dell'Ali
tal ia e di formulare a lcuni rilievi. Ri
cordo, per esempio, c h e la Commiss ione 
chiese le ragioni per cui si assis teva ad 
un forte d i n a m i s m o di compagnie aeree 

europee nel nos t ro paese senza che a ciò 
corr ispondesse un ana logo d i n a m i s m o 
dell 'Alitalia. Ci r i fe r immo - t an to pe r ci
t a re a lcuni casi - a col legament i aerei t ra 
Ca tan i a ' e la G e r m a n i a occidentale , , t r a 
Ca tan ia e la Svizzera oppure t ra la Fran
c ia e Venezia. Ch i edemmo anche pe r 
qua l i mot ivi non si r inegoziasse il t ra t 
t a t o con gli S t a t i Unit i e ci s e n t i m m o 
r i spondere che - non r i c o r d o più in base 
a qua l i a rgomentaz ion i - ta le r inegozia
zione non sarebbe s t a t a pe r noi conve
n ien te . Già a l lora nu t r ivo dubb i sul la va
l idi tà di tale risposta, m a ora anche i 
dubb i sono comple t amen te scompars i , pe r 
lasciare il pos to al la cer tezza del l 'errore 
compiu to . Anche su ques to pun to , qu ind i , 
ci t rov iamo di fronte a d un ritardo. 

Alcuni aspe t t i a t t inen t i al la p rog ram
maz ione c o m p i u t a negli ann i passa t i co
s t r ingono oggi il p res idente Verri a d af
fermare che d i spon iamo di poche mac
chine e, qu ind i , di u n a flotta insufficiente 
r i spe t to alle richieste del me rca to ed alle 
potenz ia l i tà di espans ione dell 'Alitalia. 
Esis tono tu t to ra quest ioni che non a t ten
gono al la responsabi l i tà della compagn ia 
di band ie ra , m a del Governo e delle forze 
pol i t iche in generale; mi riferisco, pe r 
esempio , al le carenze aeropor tua l i o alla 
p lu ra l i t à dei centr i che interferiscono nel 
servizio ae reo . Benché tali t emat iche 
s iano di compe tenza di a l t re Commissioni 
p a r l a m e n t a r i , la nos t r a Commiss ione non 
p u ò ignorar le e, pe r q u a n t o possibile, do
vrà farsi car ico di in terveni re presso il 
Governo affinché gli inconvenient i che ab
b i a m o indica to s iano r idot t i fino a d es
sere e l imina t i . 

Nella s i tuazione a t tua le , che ci è s t a t a 
u l t e r io rmen te i l lus t ra ta dai nostr i ospit i , 
non poss iamo asso lu tamente so t tova lu ta re 
l ' impor t anza della presenza dell 'Alitalia 
nel m o n d o . Ho c o m u n q u e l ' impressione 
che a u m e n t i s empre più la consapevo
lezza di dover r iuscire a concil iare la di
fesa del s imbolo de l la compagn ia di ban
d ie ra con la sua efficienza pe r evi tare che 
divent i u n a difesa ster i le . 

To rnando al discorso del l ' in ternaziona
l izzazione, è s t a t o affermato che l'Alita
lia p u ò essere cons ide ra ta u n a delle 
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aziende magg io rmen te a t t ive sul p iano in
ternazionale , con un fa t tura to der ivante 
sopra t tu t to dal t r aspor to estero, che ri
sul ta essere super iore a quello in terno . A 
tale proposi to , mi incuriosisce sapere 
q u a n t o pesi la r ichiesta s t ran iera dei vet
tori sul bac ino in te rno in r appor to a i 'vo l i 
in ternazional i . Ciò infatti può a iu ta rc i a 
comprendere qua le sia il g rado di a t t ra 
zione manifes ta to da passeggeri non ita
liani nei confronti delle nostre linee aeree 
nazional i . 

I responsabil i dell 'AÌitalia oggi h a n n o 
esposto al la Commissione u n a serie di 
tentat ivi - perché tali sono allo s ta to de
gli a t t i - di accordi , di joint ventures, e 
r i tengo che non si t ra t t i di quest ioni che 
possano essere risolte solo dall 'Alitalia; 
mi riferisco sopra t tu t to alla vicenda delle 
Aerolineas Argentinas che nel passa to mi 
sembrava inser i ta in un contes to più a m 
pio di rappor t i t ra l ' I tal ia e l 'Argentina. 
È necessar io u n maggior d i n a m i s m o che 
indichi la capac i tà della nos t ra compa
gnia aerea di essere presente in ques to 
c a m p o . 

Non d o b b i a m o ignorare vicende che 
sono sot to gli occhi degli i tal iani - così 
come non lo ha fatto il pres idente Verri , 
a cui ne do a t t o - senza con ciò voler 
spos tare il d iba t t i to su tali quest ioni . 

Leggendo di sfuggita a lcuni passi della 
documentaz ione che ci avete consegnato , 
ho colto un r i fer imento alla vita s inda
cale den t ro l 'azienda. Sono osservazioni 
che considero giuste, m a insufficienti, 
perché mi h a n n o sempre insegnato che, 
in una contesa, il to r to e la ragione non 
sono mai da u n a sola pa r t e . 

Senza voler ripercorrere storie an t iche 
interne all 'Alitalia, m a solo quel le che 
h a n n o proiezioni a t t ua l i , mi s embra di 
riscontrare il t en ta t ivo di individuare un 
inter locutore frazionato e quindi più de
bole; r i tengo che la difficoltà di dialogo 
esista, m a p robab i lmen te bisognerà inter
venire in m o d o diverso e non mi riferisco 
agli aspet t i con t ra t tua l i che non conosco 
e che esulano comple t amen te dal t ema 
odierno. È necessario però uno sforzo pe r 
risolvere il confli t to in a t t o e to rnare ad 
avere la credibi l i tà necessaria per dive

nire inter locutor i delle compagnie e dei 
governi s t ranier i . 

Diversamente , p r i m a o poi, nel nostro 
paese - e il discorso vale per tut t i , dipen
dent i e dir igenti - si por rà in termini 
concreti il p rob lema che il minis t ro dei 
t raspor t i , in quest i giorni , ha indicato 
come de te r ren te : ci sen t i remo sempre or
gogliosi di d isporre di una grande compa
gnia di band ie ra , m a l 'orgoglio si r idur rà 
m a n m a n o che d iminu i r à l'efficienza del
l 'azienda, d e t e r m i n a n d o l ' insorgere della 
tentazione sempre più legi t t ima di affi
dars i a chi ci ass icura la possibil i tà di 
volare t r anqu i l l amen te a prescindere dal 
nome che por ta . Ci a u g u r i a m o comunque 
che le pa r t i che s t anno negoziando in 
quest i giorni , de t e rminando difficoltà al 
t raspor to aereo nel nos t ro paese, raggiun
gano pres to un accordo. 

Concludendo, desidero svolgere qual 
che riflessione sul t ema oggetto della no
s t ra indagine conoscit iva. 

Un paese che è consapevole partner del 
resto de l l 'Europa per la costruzione del 
merca to unico europeo, e l iminando tut t i 
gli ostacoli residui , non può non avere un 
forte s i s tema dei t raspor t i in genere ed 
aeronaut ico in par t ico lare . Se ciò non si 
verifica, tu t to il processo di internaziona
lizzazione ne verrà a soffrire e la pre
senza del l ' I tal ia in Eu ropa e nel mondo 
ne r isul terà indebol i ta . Ecco perché al la 
vigilia di un m u t a m e n t o in terno all 'Alita
lia, lo dico con assoluta franchezza, che 
e l iminerà o p p o r t u n a m e n t e difficoltà nella 
vita az iendale che potevano cost i tuire un 
alibi - che nessuno però ha voluto invo
care - e di fronte a scelte che rendono 
c o m u n q u e p iù omogenea la gestione della 
compagn ia - o così dovrebbe essere, ce lo 
a u g u r i a m o e i fatti lo d imos t re ranno -
queste decisioni debbono t radurs i in una 
rea l tà az iendale che sia capace di con
frontarsi sia con il servizio in terno richie
sto dal nos t ro paese, sia con l 'esigenza di 
una forte presenza internazionale . 

LUIGI CASTAGNOLA. Anch'io ho ap
prezza to l 'esposizione sintet ica, m a certa
men te significativa, dei mass imi dir igenti 
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. È un 
tema che, per la verità, 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 è 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 è possibile e che 
sarà 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 è stato 
portato in relazione all'Argentina: la no
stra Commissione si è 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 » sulle varie que
stioni. 

Non v e dubbio che, in un campo 
come quello che è 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 è 
sviluppata. Sarebbe senza dubbio utile se, 
raccogliendo gli spunti che sono venuti 
dalla riunione odierna, l'Alitalia, nel com
pilare il programma per la prossima 
audizione, inserisse una serie di proposte 
che più esplicitamente rappresentino il 
punto di vista dell'azienda in proposito. 
Tutto questo sapendo bene - lo sappiamo 
tutti, io vi accennerò soltanto - che né 

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

Anch'io sono dell'avviso - lo voglio 
dire perché è giusto - che le decisioni 
assunte nelle ultime ore vadano nella di
rezione di migliorare la situazione dell'A-
litalia. Non v e dubbio, altresì, che si 
debbano rivolgere - e lo facciamo ben 
volentieri - i migliori auguri allo staff 
dirigenziale della compagnia, oggi certa
mente più omogeneo rispetto al passato. 
Dico questo non solo per doverosa sottoli
neatura, ma perché tutti siano consape
voli che, al di là delle posizioni di mag
gioranza o di opposizione, questioni come 
quelle che st iamo trattando riguardano 
l'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 è un problema di 
miglior sincronizzazione dei dati, ed è 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 è fatto rife
rimento. Occorrerebbe forse fornire un al
tro dato in modo da poter valutare i 
rendimenti; poco fa mi è sembrato che il 
presidente Verri facesse cenno ai diversi 
rendimenti della rete nazionale e di 
quella internazionale, ma non mi è 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 i ndubb iamen te un p rob lema di 
conoscenza da pa r t e della Commissione 
di ciò che è avvenuto . Le richieste che mi 
accingo a formulare r i gua rdano l 'arco de
gli u l t imi quindici anni ; spero, anzi , sono 
sicuro che le s t ru t tu re informative del 
g ruppo Alitalia non le cons idereranno 
come un onere eccessivo. Desidero anche 
precisare che non in tendo in a lcun modo 
formulare un giudizio sugli u l t imi quin
dici anni di vita della compagnia , m a 
solo cercare di capi re le tendenze che si 
sono verificate in una serie di c amp i . 

In p r i m o luogo, desidererei conoscere 
la frazione del t r aspor to aereo mondia le 
coper ta dall 'Alitalia dal 1973 al 1988, con 
gli a n d a m e n t i a n n o pe r anno . 

In secondo luogo, chiederei che mi ve
nisse fornita una tavola re la t iva alle ta
riffe aeree in terne al ne t to dell'IVA, per 
esempio nel r appor to prezzo-chilometr i (o 
anche u n a l t ro indica tore oggett ivo al 
quale voi pensa te sia meglio far riferi
mento) p ra t i ca te in I tal ia, Francia , Ger
m a n i a occidentale , Regno Unito, Olanda e 
Spagna dal 1973 al 1988, espresse in u n a 
mone ta cos tante e d a t o uguale a 100 il 
1980. 

In terzo luogo, desidererei una tavola 
degli a n d a m e n t i del valore aggiunto (ri
cavi meno costi esterni) relat iva alle com
pagnie dei medes imi paesi espressi in 
mone ta cos tante e s empre con lo stesso 
s is tema. 

In q u a r t o luogo, chiederei una tavola 
delle d inamiche delle paghe ne t te di 
fatto, escluse le missioni , dei piloti delle 
singole compagnie dei paesi p r i m a ci tat i 
e sempre sulla base del lo stesso s i s tema. 

In qu in to luogo, vorrei conoscere i co
sti complessivi del personale pe r ogni 
mille ore di volo effettuati in ognuno de
gli anni indicat i , d a t o 100 il 1980 e per 
le stesse compagnie . 

Infine, desidererei avere il r appor to 
t ra il n u m e r o delle ore di volo di ogni 
anno e il n u m e r o degli aeromobil i utiliz
zati , sempre nel confronto t ra le diverse 
compagnie e d a t o uguale a 1 il 1980. 

Vi sarei g ra to se potes te fornirci in 
tempi rap id i tali da t i : sa rebbe già u n a 
prova di notevole efficienza se potess imo 
disporne t ra quindic i giorni . Lo scopo è 

di comprendere q u a n t o è avvenuto negli 
u l t imi quindici ann i , per verificare se, 
ne l l ' ambi to dei processi di internaziona
lizzazione, in ques to per iodo di t empo la 
nos t ra compagn ia di band ie ra sia r iusci ta 
a migl iorare la propr ia posizione. Ovvia
men te , s i amo ancora nella fase delle pre
messe e non cer to in quel la della deter
minazione della poli t ica futura. Proprio 
per questo , r ipeto , è impor t an te compren
dere qual i passi in avant i s iano stat i rea
lizzati ed in qual i set tor i , nonché cono
scere gli o r i en tament i in ma te r i a di ta
riffe, per le qual i non sarei in g r ado di 
fare confronti in te rmini omogenei con 
quelle delle a l t re compagnie . 

LUIGI D'AMATO. Desidero innanz i tu t to 
espr imere un app rezzamen to per l 'esposi
zione a m p i a ed obiet t iva - dal pun to di 
vista della compagnia , ovviamente - del 
pres idente Verri , con il qua le mi congra
tulo per la r iconferma in car ica . Analoga 
congra tu laz ione rivolgo al l ' ingegner Pavo-
lini per la sua promozione ed un augur io 
al do t tor Zadra per una nomina in fieri. 
Con tale pre lud io spero di rendere più 
dolci - come soleva fare l 'Ariosto per ren
dere « digeribile » il suo poema - le criti
che che sto pe r muovere , del resto con 
spir i to tu t t ' a l t ro che malevolo. 

L 'esposizione del pres idente Verri per 
q u a n t o r igua rda il vet tore in senso fisico 
è s ta ta s i cu ramen te val ida e precisa, m a 
ha des ta to in me qualche dubbio in rela
zione al vet tore in senso economico. Evi
terò c o m u n q u e di soffermarmi su quest i 
aspet t i , visto che par te delle mie perples
s i tà sono con tenu te impl ic i t amente nel
l ' intervento dell 'onorevole Castagnola. 

A mio avviso l 'Alitalia è v i t t ima di 
quel lo che p o t r e m m o definire 1'« UCAS », 
cioè 1'« ufficio di complicazione degli af
fari semplici » ! È na tu ra le che nell 'at
tua le s i tuazione l 'azienda vada al la ri
cerca di u n a authority unica , che possa 
snellire e responsabi l izzare l ' intero set tore 
dei t r aspor t i , che fa acqua da tu t te le 
pa r t i . È necessar io c o m u n q u e chiar i re , 
p u r senza in tentare , processi ad a lcuno, di 
chi sono le responsabi l i tà di tale cri t ica 
s i tuazione, perché s i amo o rma i giunt i ad 
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un p u n t o l imite , ol t re il qua le non è possi
bile anda re . Non ci r i m a n e che p rendere 
a t to di c iò e cercare di risolvere i pro
blemi , ognuno - Pa r l amento , Governo e 
az ienda - in base alle p ropr ie prerogat ive . 

Se dipendesse da me , come pa r l amen
tare , presenterei i m m e d i a t a m e n t e u n a 
propos ta di legge volta ad is t i tuire 
un ' au to r i t à unica capace di e l iminare l 'at
tuale caos, m a ciò servi rebbe a poco se 
non venisse ga ran t i t a al p rovved imento 
una corsia preferenziale, se il Governo 
non manifestasse la volontà e la capac i tà 
(quel decis ionismo che t an to van ta , m a 
che al la resa dei conti non riesce a d imo
strare) di risolvere il p rob lema . Quindi , 
non vi è dubb io che, p r i m a ancora del 
Par lamento , dovrebbe essere il Governo 
ad assumere iniziative in proposi to . 

Del resto, ques ta eventuale authority 
non po t rebbe disporre del potere di vi ta 
o di mor te sul persona le del t r a spor to 
aereo, m a r i t t i m o e ferroviario, i cui pro
blemi rimarrebbero p robab i lmen te sul 
t appe to . È in ta le a m b i t o che desidero 
rivolgere al pres idente Verri a lcune do
m a n d e . 

I nostr i piloti godono di u n t ra t t a 
men to analogo, a pa r i t à di ore di volo e 
di condizioni , a quel lo dei loro colleghi 
tedeschi, amer ican i e inglesi ? E il perso
nale di te r ra ? Ed in che m o d o interferi
sce in tale s i tuazione la direzione degli 
aeroport i , se interferisce ? 

Mi si perdoni u n a piccola digressione: 
genera lmente preferisco viaggiare come 
tut t i i mor ta l i e qu ind i mi servo poco 
degli uffici del club Frecce a la te , m a 
q u a n d o ho cerca to di usufruire di ta le 
servizio, ho cons ta t a to che il personale è 
ancora più d i s t ra t to che a l t rove. S impa t i 
che signorine in t ra t t engono lunghe con
versazioni telefoniche con amiche , fidan
zati e familiari var i , t an to che quas i non 
vale la pena di far ricorso ai loro servigi. 
Sarei cur ioso di conoscere il costo di ta le 
iniziativa, da to che mi ch iedo se non sa
rebbe il caso di abol i r la nel m o m e n t o in 
cui sos ten iamo u n a maggiore aus te r i t à 
nel q u a d r o di un migl iore a n d a m e n t o e 
di u n a maggiore efficienza del l ' az ienda. 
La mia non è so l tan to una cons ta taz ione 

ovvia, q u a n t o p iu t tos to l 'espressione del 
r a m m a r i c o nel vedere come l 'Alitalia, che 
riesce a man tene re al l 'es tero - nonos tan te 
t u t t o - u n ' i m m a g i n e eccellente, non sia 
in g r ado f a l la fine di offrire quel servizio 
che in mi su ra s empre maggiore le viene 
r ichiesto . 

È s ta ta sot to l ineata l ' incidenza del fat
t u r a t o estero su quel lo globale, par i al 70 
per cento; anzi si è add i r i t t u r a de t to che 
il fa t tu ra to in terno del l 'az ienda a m m o n t e 
r ebbe al 10 per cen to del totale . Credo 
sia necessar io sot to l ineare , però , che l'Ali-
ta l ia può a r r ivare al 90 per cento di fat
t u r a t o es tero perché si t rova in u n a si tua
zione di quasi monopol io - non esis tendo 
a l t r e compagn ie i ta l iane che effettuano 
voli a l l 'es tero - anche pe r la d o m a n d a 
es tera di m a r c a i ta l iana . Ques ta posizione 
d o m i n a n t e sul merca to in te rno vi garant i 
sce u n a forza notevole e mer i t a t a a li
vello in ternazionale , dove potres te cre
scere ancora di p iù , con t r ibuendo così 
a l la p romozione del t u r i smo in I tal ia ed 
as s i cu rando benefici effetti sulla bi lancia 
va lu ta r i a . 

A ta le proposi to , des idero espr imere il 
m io app rezzamen to pe r il vost ro opera to , 
concordando anch ' io sul la scelta per il 
p roge t to Galileo che, nel r i spet to della 
nos t ra g rande t radiz ione scientifica, prefe
risco al p roget to Amadeus . Per q u a n t o 
riguarda il t r a t t a t o con gli S ta t i Uniti , ho 
apprezza to mol t i ss imo la leale e corag
giosa sor t i ta fatta in proposi to , che po
t rebbe s embra re u n a d imos t raz ione di co
lonia l i smo: non lo è, m a ce r t amen te h a 
u n a mat r ice protezionis t ica . 

Da p iù di 25 ann i , o r m a i , m i sforzo di 
affermare nel nos t ro Pa r l amen to che 
q u a n d o si pa r l a di p ro tez ionismo si sba
glia ne l l ' a t t r ibu i re tale prerogat iva ai te
deschi . Si t r a t t a di un e r rore che h a n n o 
c o m p i u t o gli storici delle do t t r ine econo
miche . La vera origine del pro tez ionismo 
va r icerca ta in America, con Hami l ton ed 
a l t r i . Nei confronti del nos t ro paese , ov
v iamente , ta le do t t r ina si è po tu t a affer
m a r e faci lmente, pe rché l 'aver p e r d u t o la 
gue r r a ci ha reso p iù debol i , men t r e pe r 
gli a l t r i S ta t i la s i tuazione è in pa r t e 
diversa . La ma t r i ce di tale fenomeno è, 
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comunque , s empre la stessa e la ved iamo 
manifestarsi di t an to in t an to a proposi to 
del commerc io di vari p rodot t i , ad esem
pio la pas ta o l 'olio: si t r a t t a dei vecchi 
r igurgit i protezionist ici di cui 1'« America 
della l iber tà », da noi tu t t i e logiata, non 
riesce a l iberarsi . 

Giova r icordare che aveva ragione 
Tocqueville q u a n t o affermava che il solo 
privilegio della democraz ia amer i cana s ta 
nel saper commet t e re error i non i r repara
bili: a tale er rore , qu ind i , è possibile 
porre r imedio , m a spe t ta a noi farlo, a t t i 
vandoci a tale scopo. Cer tamente , anche 
in sede p a r l a m e n t a r e possono essere as
sunte a lcune iniziative in tal senso, m a è 
sopra t tu t to il Governo a dover interve
nire . Anche l 'Alitalia, però , può contr i 
bu i re fornendoci un q u a d r o compara t ivo 
delle condizioni p iù favorevoli di cui frui
scono tant i al t r i paesi , a lcuni dei qual i , 
magar i , h a n n o come noi pe rdu to la 
guerra . 

Ho de t to tu t to ciò, onorevoli colleghi, 
perché r i tengo che non d o b b i a m o mai di
ment ica re il significato poli t ico delle 
cose: i Governi i tal iani sono i « p r imi 
della classe » q u a n d o devono da re il loro 
assenso agli F I 6 e via dicendo, ma , s tra
namen te , non riescono a s t r appare , nep
pure per l 'Alitalia, la nos t ra compagn ia 
di band ie ra , condizioni non dico di fa
vore, m a a lmeno di pa r i t à con gli a l t r i 
paes i . 

MAURO SANGUINETI. Mi unisco ai 
r ingraz iament i già espressi dai colleghi 
per le esposizioni del do t to r Verri , dell ' in
gegner Pavolini e del do t to r Zadra . Mi 
associo anche agli augur i per il nuovo 
asset to della compagn ia di band ie ra che, 
credo, ver rà sanc i to t r a qua lche giorno e 
che noi avevamo auspica to , pe r q u a n t o 
a t t iene al l 'organizzazione dei compi t i e 
delle funzioni, spe rando che ad esso corri
sponda una diversa opera t iv i tà dell 'a
z ienda. 

Se non h o compreso male q u a n t o è 
s t a t o de t to dai nost r i ospi t i , penso che 
d o v r e m m o essere p iu t tos to preoccupat i e 
r i tengo lo sia anche il vertice dell 'Alitalia. 
Mi è s e m b r a t o infatti di capire che , ri

spe t to alle a l t re compagn ie nazionali , l'A
litalia è senz 'a l t ro ca ra t te r izza ta da un 
elevato g rado di internazional izzazione, 
m a ho l ' impressione che tale internazio
nalizzazione sia quas i obbl igata , se è vero 
q u a n t o è s ta to osservato . 

Per ragioni di n a t u r a polit ica, non at
t r ibuibi l i qu indi al vert ice dell 'Alitalia, i 
r appor t i b i la teral i per i dir i t t i di traffico 
penal izzano la nos t ra compagn ia di ban
diera . Inol tre , il n u m e r o di velivoli di cui 
la compagn ia si è do ta ta nel corso di 
quest i ann i è s ta to indiv iduato sulla base 
di valutazioni che in seguito sono s ta te 
modificate: ques to , nell 'accezione bene
vola; nell 'accezione cr i t ica - na tura l 
men te , suscet t ibi le di sment i t a - si è t rat
t a to di valutazioni e r ra te o basa te su po
litiche la cui impostazione s t rategica era 
e r r a t a . 

Una terza considerazione, anch 'essa 
p iu t tos to preoccupante , che mi è sem
b ra to di cogliere nell 'esposizione, ri
gua rda il fatto che il nos t ro paese non ha 
compiu to quel l ' in tegrazione t ra compa
gnia di band ie ra e s is tema aeropor tuale 
che è o rma i indispensabi le per operare 
sul merca to in ternazionale ass icurando la 
necessaria affidabilità. Con tale te rmine , 
ovviamente , non mi riferisco sol tanto alla 
sicurezza dei voli, la quale , d 'a l t ra par te , 
non mi s embra sia mai s t a t a messa in 
discussione nei confronti dell 'Alitalia. 

Credo, inoltre , di poter dire , s t ando a 
q u a n t o è emerso dalle relazioni che ab
b i amo ascol ta to , che tu t t e le t ra t ta t ive in 
corso r iguardan t i eventual i accordi con 
a l t re compagnie europee e mondia l i rap
presen tano impegni a futura memor ia , 
nel senso che a t t u a l m e n t e non si è in 
g rado di indiv iduare un te rmine ragione
vole per la conclusione di tali accordi . 
Ri tengo esista un'effettiva volontà di 
s t r ingere tali pa t t i , m a l ' intrecciarsi degli 
interessi delle var ie compagnie rende 
p iu t tos to complessa la s i tuazione. D'a l t ra 
pa r te , sulla base delle esperienze prece
dent i , non poss i amo affermare con sicu
rezza che nella conclusione di tali accordi 
godremo di de t e rmina te garanzie . 

Vorrei poi sollevare un 'u l te r iore pro
b lemat ica , senza tu t tav ia assumere toni 
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apr ior i s t i camente cri t ici . La poli t ica 
svolta dal Ministero competen te in mer i tò 
alle relazioni industr ia l i ed alle conces
sioni di t r a spor to è p iu t tos to cont raddi t 
toria. Mi dispiace che non ci t rov iamo 
nella Commissione di competenza , m a vo
glio comunque affermarlo in ques ta sede, 
a l t r e t t an to autorevole: mi viene un pò da 
sorr idere q u a n d o il min i s t ro rivolge ap
pelli al la compagn ia di band ie ra d icendo: 
« Fate volare gli aerei ». Un discorso del 
genere po t rebbe essere fat to da quals ias i 
a l t ro c i t t ad ino i ta l iano, m a non dal mini 
s t ro dei t raspor t i . 

Sarebbe bene , a mio avviso, sgom
bra re il te r reno da una serie di equivoci . 

Ho let to con sorpresa sulla s t a m p a 
che co r r i amo il r ischio di d iventare una 
colonia di compagn ie s t ran iere che ope
r ano nel traffico nazionale: tale afferma
zione, a mio pare re , è i rreal is t ica e non 
proponibi le , in q u a n t o le compagn ie s tra
niere sono d imens iona te pe r svolgere un 
loro p r o g r a m m a di voli e non h a n n o 
cer to la possibi l i tà di spostars i , per quin
dici giorni o u n mese, pe r « fare u n a 
cortesia » all 'Alitalia che non riesce a ri
solvere alcuni suoi p roblemi di t r aspor to . 
Non si t ra t t a , in tal caso, né di deregula
tion, né di ape r tu r a a livello internazio
nale, m a sol tanto di u n a soluzione poco 
intell igente per cercare di supera re il pro
b lema sul tappeto ; quel lo, cioè, delle rela
zioni industr ia l i e di u n a serie di ineffi
cienze che vanno anche al di là di ques te . 

S t ando così le cose, c redo che da 
par te dell'Ali ta l ia vi sia u n a forte volontà 
di recuperare il gap es is tente t r a noi e 
a lcune a l t re compagnie . Mentre in consi
derazione degli indici s tat is t ici p o t r e m m o 
dichiararci soddisfatti - perché essere al 
qua r to o al qu in to pos to t ra le compagn ie 
europee non è un e l emen to secondar io -
va lu tando quest i da t i sulla base delle 
considerazioni qui svolte c i rca le concen
trazioni mondia l i in a t t o o già avvenute , 
la prospet t iva di espans ione in Europa 
delle compagn ie amer i cane che svolgono 
la loro a t t iv i tà nel te r r i tor io s ta tun i tense , 
il forte impegno governat ivo che s ta die
t ro ad a lcune compagn ie europee come la 
Lufthansa e l'Air France, per q u a n t o ri

g u a r d a il complesso s i s tema del t r aspor to 
(le prenotazioni , il m ig l io ramen to degli 
aeropor t i , il co l legamento dei terminal 
alle c i t tà , il r innovo del pa rco vet tori al
meno pejr il traffico internazionale) forse 
l ' I tal ia non è al q u a r t o posto . Questa , più 

t che essere un 'affermazione, è u n a do
m a n d a che rivolgo a tu t t i noi, non per 
me t t e re in discussione le s ta t is t iche, m a 
pe r p ro ie t t a re nel futuro u n a s i tuazione 
che si s ta conf igurando oggi e che, se non 
si interviene per sostenere il potenzia
m e n t o e l 'espansione della nos t ra compa
gnia di band ie ra , p robab i lmen te de te rmi
nerà la nos t ra discesa nella g radua to r i a 
europea in breve t empo . 

Ho ascol ta to con un cer to interesse -
anche se p robab i lmen te si è uscit i dal 
t ema del l ' in ternazional izzazione - le di
chiarazioni dell 'Alitalia c irca i proget t i di 
diversificazione del la p ropr ia a t t iv i tà al 
fine di migl iorare le linee in terne e quelle 
in ternazional i pe r o t tenere un p iù a l to 
livello di traffico. Desidero comprendere 
p iù a fondo a lcune quest ioni a l l 'a t ten
zione di tu t te le compagn ie di band ie ra 
pe r q u a n t o r igua rda il p rob l ema dei char
ter. Su ques to p u n t o individuo u n ele
m e n t o di g rand i s s ima cont raddiz ione : con 
g rande sorpresa ho let to sui giornali la 
notizia di u n a c o m p a g n i a aerea sicil iana 
che effettuava voli senza essere autor iz
za ta . 

CARLO VERRI , Presidente delVAlitalia. 
Mi scusi, onorevole Sanguine t i , se la in
t e r rompo , m a vorrei prec isare subi to i 
t e rmini della vicenda. Il nos t ro ufficio le
gale ha già p resen ta to r icorso al gran 
giurì della pubbl ic i tà - perché le condi
zioni rec lamizzate da l la compagn ia aerea 
in ques t ione sono false e menzognere -
ed anche al t r ibuna le ammin i s t r a t i vo re
gionale compe ten te sul la base del l 'ar t i 
colo 700 del codice di p rocedura civile, 
pe r chiedere un p rovved imento di ur
genza poiché r i t en i amo che quel t ipo di 
a t t iv i tà sia al di fuori di tu t t e le regole. 

CALOGERO PUMILIA. A cosa si riferisce 
la pubbl ic i t à d a voi r i t enu ta menzo
gnera ? 



240 COMMISSIONE PARLAMENTARE PER LA RICONVERSIONE INDUSTRIALE 

CARLO VERRI, Presidente dell'Alitalia. 
Si riferisce ad una serie di tariffe che, in 
seguito a controll i effettuati da nos t ro 
personale inviato a c o m p r a r e i bigliet t i , 
non sono risultate corr ispondent i alle of
ferte real i . 

MAURO SANGUINETI. È una quest ione 
veramente sorprendente non nei confronti 
della compagn ia di band ie ra , m a per il 
fatto che in I tal ia possa accadere che u n a 
compagnia a par tec ipazione pubbl ica 
possa permet te rs i di iniziare l 'a t t ivi tà 
senza essere in regola. 

CARLO VERRI, Presidente dell'Alitalia. A 
q u a n t o mi r isul ta , ques ta compagnia non 
ha ancora u n a par tec ipazione pubbl ica ; si 
t r a t t a di due soggetti p r iva t i , la LAS SpA 
e l'Unifly SpA, appa r t enen t i a d una hol
ding che h a deciso di in t raprendere que
sta a t t iv i tà p robab i lmen te per s t imolare 
un possibile in tervento o della compagn ia 
di band ie ra o di a l t r i ent i legati in qua l 
che misu ra al lo S ta to . 

CALOGERO PUMILIA. È previs ta la par 
tecipazione di ent i regionali ? 

CARLO VERRI, Presidente dell'Alitalia. 
Sono previste ma. . . 

MAURO SANGUINETI. Le mie sono in
formazioni imprecise perché r icavate dai 
giornali : p r endo qu ind i a t t o delle dichia
razioni del pres idente Verri; d ' a l t ra pa r t e 
il mio discorso non e ra teso ad indivi
duare u n a responsabi l i tà dell 'Alitalia, m a 
del minis te ro competen te . Infatt i , è incon
cepibile che possano accadere fatti del 
genere in un set tore così de l ica to . 

LUIGI CASTAGNOLA. Se lo dici a loro, 
s a ranno ben content i di ques ta tua affer
mazione . 

MAURO SANGUINETI. Lo dico a m e 
stesso perché , se fossi u n semplice ci t ta
d ino interessato a volare su quel la l inea, 
sarei q u a n t o meno preoccupa to . 

CARLO VERRI , Presidente dell'Alitalia. 
Non s ta a m e svolgere il ruolo di avvo
ca to difensore, m a Civilavia è già interve
nu ta in sede ammin i s t r a t i va . 

' M A U R O SANGUINETI. Non voglio di
lungarmi eccessivamente sulla quest ione, 
m a è incredibile che sia messo in circola
zione u n bigl iet to di viaggio da par te di 
u n a compagn ia che non è ab i l i t a ta a vo
lare; forse s a r e m m o m e n o sorpresi se una 
tale vicenda si fosse verificata in Africa, 
m a è inconcepibile che u n a cosa simile 
avvenga in un paese europeo. 

Per q u a n t o r iguarda il « terzo livello », 
non in q u a n t o tale - cioè i col legamenti 
pe r t r a t t e minor i o r idot te del s is tema 
nazionale - m a per l ' incidenza sul colle
g a m e n t o - forse definito impropr i amen te 
di terzo livello - di t r a t t e brevi sulle 
ro t te in ternazional i , r i tengo che la que
st ione vada u l te r iornente sv i luppata dal la 
compagn ia di band ie ra nelle forme asso
ciat ive o di par tec ipazione . Infatti , mi ri
sul ta che non solo sono s ta t i organizzat i 
voli ad hoc d a a lcune compagnie , m a 
sono s ta t i predispost i aeroport i con que
s ta specifica cara t ter i s t ica , per esempio a 
Ginevra e a Francoforte. 

Mi chiedo al lora se f inalmente il no
s t ro paese r iusci rà - e su ques to t ema 
l 'Alitalia dovrebbe offrire sugger iment i -
a prevedere u n proget to comple to sui si
s temi aeropor tua l i i ta l iani . L'unico aero
por to con le cara t te r i s t iche c i ta te è quello 
di R o m a , m a presen ta carenze gravi, so
p r a t t u t t o in relazione ai col legamenti con 
la c i t tà ; l ' aeropor to di Malpensa è in ri
t a rdo per q u a n t o r igua rda sia gli investi
ment i nella zona aeropor tua le , sia i colle
gamen t i , c o m e r i levava il pres idente 
Verri . 

Es is tono poi a l t re sedi penal izzate sul 
p iano dei voli in tercont inenta l i pe r l'esi
s tenza di r appor t i bi la teral i e per ragioni 
obiet t ive: infatti , non si p u ò pre tendere 
che ogni ae ropor to abb ia u n col legamento 
in tercont inenta le , richiesto sulla base di 
un a t t egg iamento provinciale o elet toral i
stico. Comunque , è i ndubb io che l 'area 
i ta l iana nord-occidenta le non possa gravi
tare solo su Milano, basandosi sulla pre-
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visione teorica di un s i s tema che po
t rebbe svi lupparsi da qui a dieci ann i . 
Anche per q u a n t o r iguarda l 'area del sud, 
non è più possibile p u n t a r e solo su 
Roma, e ques to d iba t t i to è s t a to affron
ta to anche in occasione della predisposi
zione del p iano nazionale dei t raspor t i , 
senza però muovers i coeren temente in 
ques ta direzione; non voglio, c o m u n q u e , 
cedere alla facile tentazione di c i ta re rife
r iment i specifici. 

Un 'u l t ima considerazione r igua rda il 
sostegno - che personalmente" condivido e 
a proposi to del qua le sarebbe in teressante 
che il Governo predisponesse un ' in iz ia t iva 
legislativa - al la creazione di un ' au to r i t à 
unica aeropor tua le ; infatti , i da t i c i tat i 
dal pres idente Verri a proposi to delle com
petenze e delle interferenze che si intrec
ciano nella gest ione del s is tema aeropor
tuale sono fin t roppo benevoli , e fanno 
pensare che non abb ia voluto calcare la 
m a n o su una serie di quest ioni di de t ta
glio. 

Ritengo che le r isposte alle d o m a n d e 
del collega Castagnola consen t i r anno alla 
Commissione di comprendere meglio il li
vello di crescita, di r iduzione o di s tat i 
ci tà della compagn ia di band ie ra negli 
u l t imi quindici anni rispetto al res to del 
mondo . Comunque , le osservazioni e le 
riflessioni espresse d imos t r ano che si 
pone un p rob lema di credibi l i tà ; tu t t i voi 
avete insist i to nel ribadire che l 'Alitalia è 
un s is tema credibi le . Io credo che lo sia 
sul p iano della s icurezza e della m a n u 
tenzione, di cui si pa r l a t an to nel mondo , 
m a dal p u n t o di vista dell 'affidabili tà del 
t raspor to - intesa come cer tezza di par
tenze, di arr ivi e di condizioni comples
sive di assis tenza - r i tengo che vi sia 
ancora mol ta s t r ada da percorrere . 

SALVATORE CHERCHI. Desidero, a mia 
volta, associarmi alle espressioni di com
piac imento dei colleghi per la compiu
tezza dell 'esposizione dei dir igent i dell'A-
litalia. 

Sin dalle p r ime ba t t u t e , se ho bene 
in te rpre ta to la sua relazione, il do t to r 
Verri ha inteso dipingere un q u a d r o dal 
quale r isul ta che le d imensioni quan t i t a 
tive e qual i ta t ive del s i s tema dei t ra

sport i , compless ivamente cons idera to -
qu ind i , sot to il profilo dell 'offerta - non 
sono adegua te al la d o m a n d a di traffico. 
Egli ha anche pos to in luce tiiia specifi
ci tà i ta l iana: la soglia di affidabilità del 
s i s tema i ta l iano è, infatti , cons idera ta 

.sensibi lmente p iù bassa nel raffronto con 
le s i tuazioni es tere . Desidererei in propo
si to qua lche ul ter iore e lemento di valuta
zione, p u r r endendomi conto della diffi
col tà di indiv iduare i corre t t i indicator i di 
raffronto t ra la s i tuazione i ta l iana e quel la 
es tera . Tut tavia , r i tengo che un approccio 
q u a n t o più possibile ravvic ina to nella de
scrizione del d ivar io t r a la s i tuazione ita
l iana e quel la s t ran ie ra , comple ta to anche 
dal l ' indicazione delle differenze r ispet to a 
singole component i del s i s tema, po t rebbe 
essere ut i le ai fini delle conclusioni della 
nos t ra indagine conoscit iva. 

Si è pa r l a to di gest ione dello spazio 
aereo facendo r i fer imento al la necessità 
di un ' in tegraz ione , q u a n t o meno a livello 
europeo. Per res ta re al la s i tuazione ita
l iana, vorrei sapere se, ad avviso dell'Ali-
tal ia , u n a gestione in tegra ta che el imini 
la separaz ione t ra control lo civile e con
trollo mi l i ta re possa - ed even tua lmente 
in che misura — cont r ibu i re a migl iorare 
l'efficienza complessiva del s i s tema. Do
m a n d o , i n somma, se una simile integra
zione debba essere real izzata o se l'Alita
lia r i tenga che ci si trovi già nella s i tua
zione o t t ima le . 

Dalla relazione è r i su l ta to che, nel 
corso degli u l t imi q u a t t r o ann i , l 'Alitalia 

che è un soggetto impor tan t i s s imo del 
s i s tema - ha rafforzato la solidità di al
cuni p a r a m e t r i che ca ra t t e r i zzano l'effi
cienza az iendale . Tut tav ia , a fronte dell 'e
voluzione posi t iva di quest i indicator i , mi 
è pa r so di cogliere l ' unan ime conclusione 
di un 'asso lu ta inefficienza, in te rmini di 
qua l i t à e q u a n t i t à del servizio, r i spe t to 
alle aspe t ta t ive degli u ten t i , nonché un 
divar io s t ru t tu ra l e t ra d o m a n d a ed offerta 
che è r invenibi le anche a l l ' in te rno dell'A-
li tal ia, per la pa r t e che a d essa compete 
in q u a n t o soggetto del s i s tema. 

Da ques to p u n t o di vista , direi che la 
chiarezza che f inalmente si è fatta nel 
management del la compagn ia sia ancor 
più da apprezzare , in q u a n t o è s ta ta ope-
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r a t a una scelta, a p p u n t o , di chiarezza ri
spet to ad una s t ra tegia r ivelatasi insuffi
ciente r i spet to al l 'evoluzione dello scena
rio del merca to ; una s t ra tegia che non 
può essere connota ta esc lus ivamente dagli 
indicatori di bi lancio. Sot to ques to pro
filo, la decisione del l 'azionista r iguardo al 
management mi s embra che rappresent i 
un caso f inalmente esemplare di respon
sabil izzazione dello stesso. Inol tre , l ' indi
viduazione univoca di u n a leadership nella 
conduzione del l 'azienda dovrebbe essere 
considera ta sol tanto u n caso di buona 
amminis t raz ione : tu t tav ia , desidero an
ch' io felicitarmi per le scelte che sono 
s ta te opera te e formulare ai dir igenti del-
l'Alitalia i migliori augur i di buon lavoro. 

Nel corso del l 'audizione odierna, l'Ali-
tal ia ha propos to u n a s t ra tegia aggres
siva, espansiva, di penet raz ione sui mer
cat i , di a l leanze e quan t ' a l t r o . Tut tav ia , 
ho già r i levato che l 'Alitalia è un pezzo 
del s is tema: a lcune cose può farle da 
sola, a l t re sono la r i su l tan te di un ' imple 
mentaz ione complessiva del s is tema. Mi 
chiedo, al lora, se sia possibile una s imu
lazione in cui tu t to sta fermo e si muove 
sol tanto Alitalia. Tenuto conto del ruolo 
della Commissione, del compi to polit ico-
ist i tuzionale che essa è ch i ama ta a svol
gere e che, qu indi , la nos t ra azione p u ò 
even tua lmente essere indir izzata verso ciò 
che dal livello is t i tuzionale può der ivare 
in termini di comple t amen to del s i s tema, 
credo sarebbe mol to uti le una s imula
zione che descriva uno scenario in. cui 
l 'Alitalia faccia tu t to ciò che p u ò come 
soggetto imprendi tor ia le , m a il s i s tema 
evolva in man ie ra differenziata. 

Infine, desidererei sapere nel processo 
di in tegrazione europea e, qu ind i , nell 'a
pe r tu ra dei merca to in te rno anche ad al
tre compagnie , qual i pun t i l ' autor i tà poli
tica nazionale dovrebbe considerare come 
irr inunciabi l i in sede di negoziazione dei 
regolament i e di quan t ' a l t r o accompagna 
la realizzazione dell 'Atto unico. 

Da u l t imo, è di quest i giorni la notizia 
di u n interesse dell'Ali tal ia per l 'acquisi
zione di una compagn ia tur is t ica pub 
blica. Vorrei sapere se ques to significhi 
che l 'Alitalia in tende en t ra re nella ge

stione di complessi a lberghier i oppure 
man tene re sol tanto una par tecipazione di 
ca ra t t e re finanziario, che comunque 
avrebbe una r i cadu ta di ordine più gene
rale ne l l ' incremento del traffico, oppure 
ancora svolgere, un compi to di gestore di
re t to di a t t iv i tà tur is t iche . 

FRANCESCO ALBERTO CO VELLO. Vorrei 
r ivolgere augur i di buon lavoro al presi
dente Verri , nonché al neodire t tore gene
rale ed anche al do t tor Zadra , per il 
qua le credo sia imminen t e una promo
zione. 

Debbo pubb l i camen te espr imere il mio 
app rezzamen to per il nuovo corso dell 'a
zienda Alitalia e per la disponibi l i tà e 
sensibil i tà del pres idente Verri d imos t ra te 
nel l 'aver acce t ta to subi to l ' invito, che gli 
avevo r ivol to a nome dei pa r l amen ta r i 
calabresi , a venire a Lamezia per rendersi 
conto del fat to che si t ra t t i di un aero
por to che po t rebbe essere r i lanciato nel
l ' ambi to di un nuovo s is tema aeropor
tuale i ta l iano. Nel corso di ques ta visita, 
il pres idente Verri si è reso conto di tro
varsi di fronte ad u n a s t ru t tu ra sot tout i
l izzata e penal izzata , non solo nell ' inte
resse di quel lo specifico aeropor to , m a 
ne l l ' ambi to di un nuovo s is tema di inter
nazional izzazione del ruolo dell 'Alitalia in 
Europa e nel mondo . 

Non rivolgo tali cr i t iche sol tanto oggi 
e in assenza dei suoi predecessori , ai 
qual i anzi le ho avanza te d i r e t t amen te 
pu r senza intent i aggressivi, cons ta tando 
errori che p u n t u a l m e n t e ora s iamo co
stret t i tu t t i a pagare , anche lei come at
tuale pres idente dell 'Alitalia. 

Penso che lei sia s ta to fin t roppo gene
roso q u a n d o ha affermato che il pro
b lema risiede nella mancanza di poche 
aeromobil i sulle linee nazionali e interna
zionali . Personalmente mi chiedo quan te 
in real tà ne m a n c h i n o dopo oltre dieci 
anni di errori e cosa lei sarà cost re t to a 
chiedere al Governo e a tu t t a la classe 
poli t ica i ta l iana pe r sanare tale si tua
zione. Già due anni fa cr i t icavo l 'assenza 
di p rogrammaz ione , men t re poco fa l 'ono
revole Pumi l ia ne evidenziava il pess imo 
uso: e r a facile d ich ia rare un a t t ivo in 
bi lancio in un per iodo in cui non si ac-
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quis tavano aeromobi l i ed alcuni scali in
ternazionali di vitale impor t anza veni
vano chiusi . A tale proposi to , ricordo -
ero al lora assessore al t u r i smo della mia 
regione - le protes te delle migl iaia di 
i taliani residenti a Chicago al lorché si de
cise di soppr imere lo scalo in quel la 
ci t tà: nonostante l 'acceso d iba t t i t o che in 
quel m o m e n t o si svi luppò e che coinvolse 
anche il nos t ro consolato, il pres idente in 
carica del l 'azienda non ci ascol tò e pun
tua lmente oggi ne p a g h i a m o le conse
guenze. 

Ho accenna to ai p roblemi dello scalo 
di Lamezia non per e rgermi a rappresen
tan te di pa r t e di una regione, m a per 
sot tol ineare l ' impor tanza di non penaliz
zare il Mezzogiorno e nel l ' interesse del 
p rodot to nazionale . So che la Commis
sione ci farà l 'onore di venire in Calabr ia 
a visi tare gli s tabi l iment i di Crotone, 
l 'Oto Melara ed a l t r i : penso sarebbe ne
cessaria anche una visita a l l ' ae ropor to di 
Lamezia pe r renders i conto di come in 
esso vi s iano professionalità non utiliz
zate. Tale s i tuazione è aggrava ta dal la 
polit ica assurda del l 'Ente ferrovie che pe
nalizza la Calabr ia e t u t to il Mezzo
giorno, se solo si considera che il presi
dente Sch imbern i ha annunc i a to un in
c remento del servizio ferroviario ad a l ta 
velocità t ra R o m a e Milano, men t r e il 
Pendolino ancora non collega R o m a al la 
Sicilia. 

Vorrei inoltre ev idenziare come in Ca
labria si st ia in quest i giorni pubbliciz
zando u n col legamento aereo t r a Lamezia 
e Bologna, ass icura to da una compagn ia 
pr ivata , che dovrebbe avere sede a Trie
ste; tale co l legamento dovrebbe essere 
ope ran te dal 29 maggio . Credo che la 
compagnia di band ie ra dovrebbe verifi
care tale informazione, d a t o che, q u a n d o 
il p res idente fece visita a Lamezia , io e 
tut t i gli al t r i p a r l amen ta r i calabresi chie
d e m m o propr io la creazione di ques ta li
nea, che riveste fondamenta le impor t anza 
anche per lo svi luppo tur is t ico del la re
gione ca labra . 

Poco fa il collega Sanguinet i ha fatto 
r ifer imento al la recente dichiarazione del 
minis t ro San tuz , con la qua le egli proba

b i lmente in tendeva rivolgere un appel lo 
ai s indacat i e far rag ionare chi penal izza 
l 'economia nazionale; non penso che il 
r i fer imento fosse al la sola compagn ia di 
bandiera, , pe rché ci r i f iu te remmo di ap
poggiare u n a linea s imile . Ad ogni modo, 
ho propos to al la Commissione t raspor t i 
del Sena to un 'audiz ione del min is t ro San
tuz affinché ci fornisca ch ia r iment i sul 
s i s tema mis to di t r aspor to a livello nazio
nale , sulla confl i t tual i tà presente nel set
tore, sul fenomeno cost i tu i to da ques te 
compagnie di band ie ra che « p i o m b a n o » 
sul ter r i tor io nazionale , accompagna te da 
adegua te c a m p a g n e pubbl ic i ta r ie , magar i 
senza essere in g rado di r i spondere ai 
requis i t i cui spesso facciamo r i fer imento. 

A mio avviso, l 'Alitalia dovrebbe pre
s ta re maggiore a t tenz ione ad iniziative 
nel c a m p o dei voli charter, d i re t t i in 
m o d o par t ico lare verso le regioni del 
Mezzogiorno, le cui r ichieste non sono 
s ta te mai soddisfat te . Come assessore re
gionale dovett i far r icorso al la compagn ia 
di band ie ra canadese per ass icurare 240 
voli charter t ra Toronto e Lamezia , non 
essendo s ta to ascol ta to dal suo predeces
sore e dai suoi a t tua l i col labora tor i , t an to 
che c r i t i c ammo ferocemente chi ancora 
oggi r iveste la car ica di ammin i s t r a to r e 
delegato . Se e ra difficile r iuscire a par
lare con il pres idente Nordio , dai suoi 
col laborator i r icevevamo solo notizie ne
gat ive. 

Allora, anche in r i fer imento al l ' inter
nazional izzazione del ruolo dell 'Ali tal ia, 
v o r r e m m o che la di r igenza assumesse ini
ziat ive in tale direzione in col laborazione 
con le regioni mer id ional i e con l 'Italia-
tour , che è il vero g rande tour operator 
nazionale , in vista dei campiona t i di cal
cio del 1990. Lo scopo è di non penaliz
zare le regioni che non h a n n o avu to -
d i c i amo - la fortuna di osp i ta re incontr i 
dei mondia l i di calcio, o rgan izzando tour 
che consen tano ai mil ioni di spe t ta tor i , 
che d a t u t t o il m o n d o a r r ive ranno in Ita
lia pe r quel l 'occasione, di non visi tare 
so l tan to le c i t tà in cui av ranno luogo le 
pa r t i t e . Si t r a t t a di p rob lemi ai qual i 
sono pa r t i co la rmen te sensibile, conside
r a t a la mia esper ienza di assessore regio* 
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naie ai t raspor t i e al tu r i smo: con l'at
tuale organizzazione, r ipeto, verrebbero 
penal izzate a lcune regioni i ta l iane. Ho 
par la to della quest ione anche con rappre
sentant i della CIT e spero che, specie 
dopo l ' aper tura di succursal i operat ive 
nel Nord e nel Sud America ed ili Eu
ropa, sia possibile inserire ne l l ' ambi to di 
quest i circuit i anche le regioni che ri-
schierebbero di esserne escluse. 

CARLO VERRI, Presidente dell'Alitatici. 
Ritengo che queste audizioni abb iano un 
duplice valore: da un lato, servono ad 
approfondire le vostre conoscenze su de
te rmina t i problemi in vista dei compi t i 
ist i tuzionali che vi sono propr i ; da l l ' a l t ra , 
facendo emergere osservazioni e quesi t i , 
svolgono una funzione di s t imolo nei no
stri confronti . 

Quindi , c redo sia nos t ro dovere oggi -
m a anche nel futuro, perché mi auguro 
che ques to sia il p r i m o di u n a serie di 
incontri - impron ta re al mass imo di tra
sparenza le r isposte alle vostre domande , 
indicando i p rò e i cont ro , le forze e le 
debolezze, i vantaggi e gli svantaggi , le 
oppor tun i t à e le minacce che carat ter iz
zano il se t tore . Ev iden temente , poi , sarà 
il Pa r l amen to a dover t r a r re le conclu
sioni di ca ra t t e re poli t ico: a tale propo
sito, onorevole d 'Amato, mi auguro che le 
nostre affermazioni sugli accordi con gli 
Sta t i Uniti non vengano in terpre ta te 
come una sorta di d ichiarazione di guer ra 
verso le compagnie di quel paese ! 

LUIGI D ' A M A T O . Del res to è il Parla
mento a dover d ich ia ra re lo s ta to di 
guer ra ! 

CARLO VERRI, Presidente dell'Alitalia. 
Anche perché il do t to r Zadra , che par te 
cipa come rappresen tan te dell 'Alitalia agli 
incontri t ra le delegazioni che si svolgono 
a livello ufficiale t ra il d ipa r t imen to di 
S ta to amer i cano e il nost ro Ministero de
gli affari esteri , può tes t imoniare come il 
sostegno della Farnes ina sia s t a to vigo
roso e pun tua le , se è vero, com'è vero, 
che s iamo riusciti a respingere le richie
ste assurde avanza te da pa r t e amer icana 

nel l 'u l t imo round di t ra t ta t ive , su pres
sione fortissima della lobby cost i tui ta 
dal la American Airlines. Ciò d imos t ra 
come il nos t ro a t t egg iamento sia combat
tivo e tu t t ' a l t ro che succube degli inte
ressi a l t ru i . 

Detto ques to , con l 'ausilio dei miei 
col laborator i , tenterò di r ispondere a tut t i 
i quesit i che mi sono stat i posti , scusan
domi fin da ora del l 'eventuale incomple
tezza del mio in tervento , dovuta alla va
st i tà della ma te r i a t r a t t a t a . 

Innanz i tu t to , desidero ass icurare all 'o
norevole Pumil ia che l 'accordo con gli 
Sta t i Uniti verrà r inegoziato. S t i amo resi
s tendo sulla quest ione specifica della ga
ranzia di un accesso al sud degli S ta t i 
Unit i : in veri tà , a m b i r e m m o ot tenere due 
accessi, uno a Miami ed uno ad Atlanta, 
m a poss iamo accontentarc i anche sol tanto 
del p r i m o qua lo ra ci venisse offerta la 
possibil i tà di ut i l izzare quel lo scalo come 
t a p p a verso il Messico o i Caraibi . 

Il processo di internazional izzazione 
da pa r t e dell 'Alitalia va accelerato, po
nendo in esso maggiore enfasi: sicura
mente ci adope re remo in tal senso; per
t an to credo che gli augur i da voi tu t t i 
rivolti al do t tor Zadra gli s a ranno uti l i , 
d a to il t ipo di stress che dovrà affrontare. 

Per q u a n t o r iguarda un maggiore di
n a m i s m o nei confronti delle compagnie 
europee, r ipe to q u a n t o ho già de t to : esso 
è da noi senza dubb io auspicato , tu t tav ia 
vo r r emmo che non si t rasformasse in 
mero vel le i tar ismo, m a che fosse suppor
ta to da quel pun to di forza min imo che 
ci pe rme t t a di t r a t t a r e su un p iano di 
pa r i t à con grandi compagnie come la Bri
tish Airways, l'Air France e la Lufthansa. 

Tut t i i commissar i intervenut i h a n n o 
sot tol ineato con forza il seguente pun to : 
la p rog rammaz ione precedente , per una 
serie di ragioni , ci me t t e oggi in una 
posizione di debolezza per quan to ri
gua rda la flotta. S t i a m o cercando di ri
media re r ap idamen te , devo anzi dire che 
propr io in ques to m o m e n t o sono un po ' in 
ansia perché la q u a r t a tronche di ordini 
di aerei si trova ali e same del comi ta to di 
pres idenza del l ' IRI e noi non s iamo là 
per difendere le nos t re posizioni: spero, 
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comunque , che o t t e r r emo la necessaria 
approvazione . Ciò significa che in pochi 
mesi , da novembre ad oggi, sono s tat i 
ordinat i 40 aerei , cosa mai accadu ta 
p r ima nella s toria dell 'Alitalia. 

Nel fascicolo che a b b i a m o consegnato 
alla Commissione è con tenu ta la proie
zione della nos t ra flotta, re lat iva al p i ano 
per gli anni 1989-1992, al la qua le sicura
mente aggiungeremo al più pres to (e con 
ciò r i spondo ad a l t re osservazioni fatte 
dagli onorevoli commissar i ) q u a t t r o o cin
que macchine non previste „dal p iano -
quindi , in più r i spet to ai 147 velivoli in 
esso indicat i - p ropr io al lo scopo di 
apr i re a lcune rot te dal sud d ' I ta l ia verso 
il nord d 'Europa . Con ciò ci p ropon iamo 
di a t t r ibu i re un ruolo preciso all'ATI e di 
acquisire una maggiore capac i tà di of
ferta, con t ra s t ando le compagnie s t raniere 
già operant i al sud. 

Le quote di traffico, sulle qual i sono 
stat i r ichiesti ch ia r iment i , s a r a n n o illu
s t ra te dal l ' ingegner Pavolini . 

FERRUCCIO PAVOLINI, Direttore centrale 
dell'Alitalia. Onorevole Pumil ia , le cifre 
sono un pò difficili da spiegare perché 
sono mol to simili , m a h a n n o significati 
comple tamente diversi . 

Per q u a n t o r igua rda il traffico di pas
seggeri in arr ivo ed in pa r t enza dal l ' I ta
lia, il 45 per cento vola con l 'Alitalia, il 
res tante 55 per cento con vettori s tra
nieri . Il da to è un po ' misleading, perché 
a lcune dest inazioni , come l'est europeo o 
de te rmina te zone de l l 'Es t remo Oriente , 
sono servite so lamente da vettori locali, 
per motivi poli t ici . 

A questo pun to , è necessario chiar i re 
che la quo ta del 45 pe r cento da me 
indicata deriva, a sua volta, per il 40 per 
cento dal merca to i ta l iano e per il 60 per 
cento da quel lo estero: ossia, vi è più 
propensione negli s t ranier i ad ut i l izzare i 
voli Alitalia per venire nel nos t ro paese, 
p iu t tos to che negli i ta l iani a volare con il 
loro vet tore nazionale . Tale da to riflette 
l ' immagine che l 'Alitalia ha al l 'es tero e 
rispecchia anche un po ' l 'esterofilia d imo
s t ra ta dagli i tal iani in tu t t i i se t tor i . 

In a lcune zone del m o n d o god iamo di 
quo te di merca to enormi (per esempio, 

. l '85 per cento dei sudafricani ed il 70 per 
cen to dei giapponesi volano con l'Alita
lia); in a l t re zone le nostre quote sono 
minor i : quel le indicate sono le percen
tual i medie . 

Vorrei ora chiar i re un p u n t o sul quale 
l 'onorevole Castagnola ha pos to l 'a t ten
zione, ossia il 31 pe r cento ed il 36 pe r 
cen to indicat i come quote relat ive al co
s to del lavoro. Il 36 per cento si riferisce 
al 1988 ed il 31 pe r cen to al 1987. Potrà 
meravig l ia re che la percentua le si sia 
t a n t o modificata in un anno . Desidero 
spiegare che nel 1988 a b b i a m o avu to u n 
fa t tu ra to mol to basso, perché pe r quas i 
c inque mesi solo il 25 per cento degli 
aerei ha volato: è s t a to l ' anno t ragico 
degli aerei « al p r a to ». Di fronte ad un 
fa t tu ra to così basso, l ' incidenza del costo 
del personale è sal i ta al 36 per cento . 

Per q u a n t o r iguarda , poi , l ' integra
zione t ra se t tore mi l i ta re e civile, desi
dero r icordare , in par t ico la re al l 'onore
vole Cherchi , che tale p rob lema non esi
ste so l tan to in I tal ia , m a in tu t t a l 'Eu
ropa; pe r esempio in German ia occiden
tale è sent i to mol to for temente, conside
r a t o che quasi tu t t e le aree uti l izzabil i 
h a n n o dest inazione mi l i ta re , a causa della 
v ic inanza con i paesi del l 'Est . In I tal ia vi 
è la p iù a m p i a col laborazione t ra i due 
se t tor i : i mi l i ta r i h a n n o sempre r isposto 
pos i t ivamente a tu t t e le r ichieste prove
nient i da noi e dal Minis tero dei t raspor t i 
pe r q u a n t o r igua rda aerovie, aree limi
ta te , l iberazione di quote e via d icendo. 
Ovviamente , vi è un p rob lema di integra
zione, a livello europeo . 

È chiaro che la pa r t e mi l i ta re r i m a r r à 
s empre separa ta , perché presenta esigenze 
par t icolar i , però il coo rd inamen to è mol to 
efficace, vi è un dialogo cont inuo: né noi 
né Civilavia poss iamo avere nul la di cui 
l amenta rc i in proposi to . Le polemiche 
sor te recen temente e rano riferite più che 
ad esercitazioni aeree, a quelle navali che 
ope rano in acque in ternazional i . In pro
posi to posso fornire al la Commissione 
u n a not izia: è s ta to f inalmente raggiunto 
u n accordo t ra il nos t ro Governo e le 
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autor i tà della NATO, per cui a b b i a m o ot
tenuto Tassicurazione che anche tale a t t i 
vità navale verrà svolta, d 'ora in poi, con 
dei NOTAM e con il coord inamento delle 
au tor i tà civili che regolano il traffico. 

CARLO VERRI, Presidente dell'Alitalia. 
Concordo p ienamen te con q u a n t o affer
m a t o dal l ' ingegner Pavolini in relazione 
a l l 'u l t imo pun to . Ogni volta in cui ho 
par tec ipa to , nelle u l t ime se t t imane , alle 
r iunioni indet te dal min is t ro San tuz allo 
scopo di t en ta re di al leviare, per la pa r te 
che ci compete , la previs ta congestione 
estiva del traffico, ho po tu to cons ta ta re 
un a t t egg iamento di e s t r ema disponibi l i tà 
da pa r t e dei r appresen tan t i dell 'aero
naut ica mi l i ta re . Questa ha già l iberato 
ulteriori segment i di aerovie ed ha per
messo alcuni col legamenti t rasversal i che 
p r i m a non e rano asso lu tamente pensabi l i , 
considerate le servitù mil i tar i gravant i 
sul cielo. F rancamen te mi è sembra to , ri
peto, che vi fosse un c l ima di e s t rema 
col laborazione. 

Per q u a n t o r iguarda a lcune osserva
zioni fatte dal l 'onorevole Pumil ia (e con 
ciò r i spondo anche ad al tr i quesit i simili), 
c redo che d o b b i a m o domanda rc i se le no
stre carenze di flotta - par lo del medio e 
del breve raggio - der ivino in te ramente 
da un errore di p rog rammaz ione o non 
s iano anche conseguenza della s i tuazione 
di quasi monopol io — il 90 per cento - di 
cui d i sponiamo nei traffici in terni . 

Innanz i tu t to , noi d o b b i a m o vedere con 
interesse e, al l imite , con favore, là na
scita di compagnie aeree di « terzo li
vello », per esempio di a l imentaz ione o 
point to point, in p r imo luogo perché non 
è pensabi le che poss iamo essere present i 
ovunque , anche se s t i amo a l la rgando la 
nostra base di offerta in te rna . Come gli 
onorevoli commissar i sap ranno , in questi 
giorni è s ta to f inalmente annunc ia to l'ac
cordo con l 'Olivetti pe r l 'Eurofly, che già 
alla fine di ques t ' anno inizierà la sua at
t ività con una macchina , ne avrà poi al
tre due l ' anno pross imo e sper iamo, se 
tu t to procederà come previsto, a l t re due 
l 'anno successivo. 

Inoltre, sono già s tat i concordat i i 
pa t t i parasocial i (anche se esiste ancora 

qualche p rob lema organizzativo) per rea
lizzare la fusione con l 'Avianova per il 
terzo livello, con macchine a 50 post i : lo 
definiamo terzo livello A. S t i amo poi assi
s tendo l ' Is t i tuto bancar io San Paolo di 
Torino per la r i s t ru t tu raz ione della com
pagine azionar ia della Aliblu, per avere 
una compagnia di terzo livello minore , 
do ta ta di macchine da 18 a 30 posti , con 
una nost ra par tec ipazione accresciuta . È 
comunque auspicabi le che nascano al t re 
compagnie , perché non possiamo, da una 
par te , affermare che non sos ter remo più 
il monopol io a livello europeo e, dal l 'a l
t ra , essere present i ovunque . 

Per q u a n t o r iguarda in par t icolare le 
linee aeree siciliane, che dovrebbero es
sere un ' emanaz ione dell'Unifly, ci rifiu
t i amo di accet tare iniziative es tempora
nee di cui non comprend i amo bene i 
meccanismi , le finalità commercia l i e il 
fondamento giuridico. Inoltre, avevamo 
aper to un dialogo con l 'ESPI, che do
vrebbe essere l 'ente siciliano preposto al
l 'erogazione di interventi finanziari regio
nali , per un 'anal is i complessiva del pro
get to. Infatti , se esso fosse r isul ta to 
ch iaro dal pun to di vista delle s trategie, 
or ien ta to ai voli charter - quindi senza 
porsi come an tagonis ta dell 'Alitalia, an
che perché r i terrei assai poco proficua 
una concorrenza in te rna sui voli di linea 
- ed a par tec ipazione pubbl ica , con la 
presenza dell 'Alitalia e del l 'ESPI, dopo 
aver espl ici ta to gli scopi reali dell ' inizia
tiva e aver verificato la consistenza del 
socio pr iva to , a v r e m m o potu to prendere 
pa r t e a tale proget to . Ciò che non accet
t i amo è q u a n t o sta accadendo in questi 
giorni ed il fatto di essere ancora all 'o
scuro circa gli obiett ivi dell ' iniziativa. 

Un a l t ro pun to chiave r iguarda il mi
g l io ramento del nos t ro servizio; effettiva
mente , come sosteneva l 'onorevole d'A
mato , la nos t ra immagine è più accredi
ta ta al l 'es tero che in I tal ia. Innanzi tu t to , 
qu indi , è necessario investire sul prodot to 
anche se, d ivenendo più caro, non ci assi
curerà dei r i torni economici in breve 
t empo; r i t en iamo indispensabile , però, af
frontare m o m e n t a n e a m e n t e il peggiora
m e n t o del conto economico: bisogna 
a u m e n t a r e gli spazi t ra i sedili, rendere 
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più abbondan t e e frequente il servizio pa
sti a bordo e migl iorare la pun tua l i t à nei 
limiti in cui essa d ipende un icamen te 
dal la compagnia . 

Infatti , in ques to caso l 'Alitalia è già a 
livelli di pun tua l i t à medi e voi stessi po
tete verificarlo giacché ut i l izzate assidua
mente l 'aereo come mezzo di t raspor to : 
provate a calcolare il r i t a rdo dal mo
mento in cui l 'Alitalia chiude i portell i e 
il c o m a n d a n t e d ich iara - anche se non 
sempre accade e su ques to aspe t to dob
b iamo intervenire - di essere p ron to per 
il decollo; dopo di ciò i r i ta rd i non di
pendono più dalI 'Alitalia, m a da al tr i ele
ment i . Sono tut t i intervent i che effettue
remo anche se compor t e r anno costi eco
nomici immedia t i ; a b b i a m o c o m u n q u e fi
ducia che va r i ando l 'asset to organizzat ivo 
della compagnia , r iducendo e r endendo 
flessibili le s t ru t tu re e a m p l i a n d o il giro 
di affari con l ' immiss ione di nuove mac
chine - e ques to ci consent i rà u n a mi
gliore spar t iz ione dei costi fissi — riusci
r emo a compensa re l ' iniziale svantaggio 
economico. 

Per q u a n t o r igua rda le osservazioni 
dell 'onorevole Castagnola, invieremo en t ro 
una quindic ina di giorni u n a r isposta 
scr i t ta t r ami te la pres idenza di ques ta 
Commissione, p repa randoc i pe r un even
tuale d iba t t i to che po t rà seguire. In rela
zione alle possibili iniziat ive nei con
fronti, per esempio, delle Aerolíneas Ar
gent inas - m a ciò var rebbe anche nel 
caso in cui va lu tass imo l 'oppor tuni tà di 
accordi in Cile - d o b b i a m o tenere pre
sente che si t r a t t a di paesi ad a l to r ischio 
valutar io; qu ind i , q u a n d o sarà il mo
mento , ch iederemo notizie ai dicasteri 
competent i - per il m o m e n t o le r isposte 
non sono incoraggiant i - per verificare se, 
ne l l ' ambi to degli accordi bi la teral i t ra l'I
tal ia e quest i paesi , si possa prevedere 
una coper tu ra per la nos t ra compagn ia se 
non a r ischio di impresa , a lmeno a ri
schio valutar io , perché tale incertezza 
p u ò cost i tuire u n a grossa r emora ad inve
stire per noi che s i amo ammin i s t r a to r i di 
società per azioni e d o b b i a m o r i spondere 
del nos t ro opera to pa r t i co la rmen te sot to 
questo aspe t to . 

LUIGI CASTAGNOLA. Ho la sensazione 
. che , per q u a n t o r igua rda le t ra t ta t ive che 
in tercorrono in relazione ai servizi non 
solo aerei , gli S ta t i m e t t a n o in c a m p o 
accordi di impor taz ione ed esportazione 
p red i sponendo « pacchet t i » a l l ' in terno dei 

- qual i sono previst i privilegi - perché di 
ques to si t r a t t a - per i servizi aerei . Mi 
chiedo se ques ta sensazione sia fondata 
anche nel caso del l ' I tal ia . 

GIORGIO ZADRA, Direttore centrale del
l'Alitalia. Da un p u n t o di vista formale, le 
t r a t t a t ive bi la teral i r i gua rdano specifica
men te il t r aspor to aereo, qu indi lo scam
bio di dir i t t i di traffico di terza, q u a r t a e 
qu in t a l ibertà, le ro t te , eccetera. Invece, 
d a un pun to di vista sostanziale , vengono 
eserci ta te forti pressioni non solo dall 'e
s te rno - sa rebbe infatti abbas t anza natu
ra le che la con t ropar t e uti l izzasse anche 
al t r i a rgoment i - m a anche a l l ' in terno, 
nel paese, affinché la compagn ia conceda 
qualcosa anche laddove sussis ta u n a con
dizione che ogget t ivamente è a noi sfavo
revole. È r a ro che accada il cont rar io , in 
q u a n t o a volte incon t r i amo difficoltà ad 
o t tenere concessioni dal la con t ropar te ; ci 
s en t i amo spesso abbas t anza isolati . 

CARLO VERRI, Presidente dell'Alitalia. 
In ques te s i tuazioni spesso possono espri
mers i legi t t ime logiche di gruppi , cioè 
l ' interesse a p romuovere de te rmina t i pro
dot t i i tal iani e a far en t r a re in I tal ia 
valore aggiunto . Ciò si verifica anche al
l 'estero, per esempio t ra i cos t ru t tor i di 
aeromobi l i e la SAS, la compagn ia aerea 
scandinava , vi sono comunanze t ra azio
nisti pr ivat i ed i m m a g i n o che anche loro 
a b b i a n o un discreto n u m e r o di p roblemi ; 
qu ind i , non mi scandal izzerei per il veri
ficarsi di tali c i rcostanze. 

Ciò che invece mi preoccupa è che 
p ropr io voi pa r l amen ta r i , p u r difendendo 
legi t t imi interessi delle lobbies, rappresen
ta te ali 'Alitalia esigenze di compagnie 
s t ran iere , per esempio quelle as ia t iche, 
nei confronti delle qual i ci chiedete di 
essere meno arroccat i sulla difensiva. Nel 
caso del sud-est asiat ico, u n a compagnia 
come quel la filippina in rea l tà non vuole 
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a u m e n t a r e i voli t ra Manila e Roma, m a 
la sua capac i tà per poter di rot tare ' u n a 
pa r t e del nostro traffico giapponese sui 
propr i hub; a t t raverso ques ta distorsione 
del traffico si a t t ua una concorrenza a 
mio avviso impropr ia . 

Considerato che tali s i tuazioni sono re
golate da t r a t t a t i b i la teral i e che legitti
m a m e n t e l'Alitalia difende i propr i inte
ressi nei l imiti del possibile, ce rcheremo 
di resistere alle vostre sollecitazioni 
q u a n d o ci so t toporre te questi casi . 

Desidero ora r i spondere al la d o m a n d a 
dell 'onorevole d 'Amato che mi ha chiesto 
qua le sia il t r a t t a m e n t o r iservato ai piloti 
i ta l iani . Ri tengo c o m u n q u e che ques ta ri
chiesta debba riguardare anche le condi
zioni degli assistenti di volo e di a l t r i 
opera tor i del set tore; cominc i amo pu re 
dai piloti , visto che la loro posizione è di 
par t icolare rilievo; in ogni caso, anche gli 
assistenti di volo svolgono u n a mans ione 
impor tan te perché devono accogliere i 
passeggeri a bordo . 

I nostr i piloti possono ut i l izzare ter
mini di confronto a loro vantaggiosi pren
dendo per esempio come r i fer imento l'Air 
France, la Lufthansa e la KLM e soste
nendo con fondamento che, depura t i dal le 
differenze di potere d 'acquis to , gli sti
pendi di quei piloti sono più alt i dei loro. 
Con a l t r e t t an te buone ragioni e con le 
medes ime correzioni poss iamo affermare 
che i piloti inglesi r icevono un compenso 
inferiore a quel lo a t t r ibu i to agli i ta l iani . 

Det to questo , ev iden temente non ab 
b i a m o ancora a lcun e lemento chiarifica
tore ed è quindi necessario verificare a l t r i 
aspet t i . Si t r a t t a , innanz i tu t to , di pren
dere in considerazione quelle par t i del la 
re t r ibuzione che non vengono mai tenute 
present i q u a n d o si procede a quest i con
fronti. Abbiamo, in p r i m o luogo, il t r a t t a 
men to di fine r appor to , un fat to unico, 
i tal iano, che non esiste in nessun a l t ro 
paese del mondo . H o lavora to p e r 23 
anni in u n a mul t inaz ionale svedese e non 
sono mai riuscito a far comprendere , dal 
pun to di vista concet tuale , cosa fosse il 
t r a t t a m e n t o di fine r appor to . Quando ten

tavo di spiegarlo mi si chiedeva se si 
t ra t tasse di una re t r ibuzione differita e, 
in caso affermativo, perché non venisse 
erogata i m m e d i a t a m e n t e al lavoratore op
pure se fosse una s o m m a accan tona ta in 
un fondo i cui interessi andassero a fa
vore del d ipendente . 

Un a l t ro e lemento è cost i tui to dal 
fondo volo: il 38 per cento dello s t ipendio 
dei piloti e degli assistenti di volo dell'A-
litalia va in costo per sostenere un fondo 
previdenziale che consente ad un nost ro 
pi lota di a n d a r e in pensione a 45 anni 
con 20 anni di servizio ed il 75 per cento 
delio s t ipendio oppure di capi ta l izzare . 

Un terzo e lemento risiede nella pro
dut t iv i tà del pi lota: i nostr i piloti h a n n o 
volato nel 1988 med iamen te 393 ore (di 
più di q u a n t o non abb iano fatto nel l 'anno 
precedente , q u a n d o la media è s ta ta di 
387 ore); il pi lota dell 'Air France h a vo
lato 500 ore, il p i lota della Lufthansa 
circa 550 ore ed a l t r e t t an to ha fatto il 
pi lota della Bri t ish Airways. Vi sono com
pagnie amer icane che fanno volare i pro
pri piloti 700 o 800 ore a l l ' anno, m a in 
ques to caso mi s embra di poter dire che 
ci t rov iamo di fronte ad un 'esagerazione 
e che suben t rano gravi problemi di sicu
rezza. Comunque , un pi lota amer icano è 
paga to circa la me tà della media di un 
pi lota europeo. Dobbiamo tener conto di 
tu t t i quest i e lement i perché se effettiva
mente , come sta accadendo, l 'economia si 
globalizza, anche i costi d iventano globali 
e, quindi , r i schiano di distorcere i fatti 
compet i t iv i . 

Detto questo , non nego comunque che 
vi sismo degli spazi : s t i amo, infatti, cer
cando con i piloti i confini giusti , s t i amo 
perfino offrendo di fare dei confronti, 
delle armonizzazioni dei cont ra t t i a li
vello europeo. In ogni caso, come per i 
piloti , così anche per gli assistenti di volo 
a b b i a m o un p rob lema di concorrenza t ra 
s indacat i ; ta lvol ta è più difficile met te re 
d 'accordo i s indacat i t ra loro che non i 
s indacat i con l ' impresa . Non desidero, 
tu t tavia , soffermarmi su ques to t ema che 
a t t ua lmen te è davvero « m i n a t o ». 
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È s ta to r i levato che l 'Alitalia gode di 
u n a s i tuazione di quasi monopol io in
terno. Tale s i tuazione fa sì, senatore Co-
vello, che io, tu t to s o m m a t o , accett i le 
« t i rate d 'orecchie » del min i s t ro San tuz : 
infatti, se il min i s t ro non induce tut t i gli 
operator i del set tore , ovviamente anche 
quelli che d ipendono da lui - lo dico con 
mol ta pacatezza, anche se non manco di 
farlo presente non appena possibile - ad 
essere più sensibili ai p roblemi di servizi 
generali al paese, t emo che possano r ipe
tersi s i tuazioni come quel le" che si sono 
verificate ques a n n o quando , in un mo
men to in cui , t ra l 'a l tro, i nostr i dipen
denti non sc ioperavano, ho avu to p a u r a 
che ci bruciassero un aereo. Vi sono s tat i 
giorni in cui negli aeropor t i la tensione e 
la frustrazione della gente si po tevano 
« tagl iare con il coltello », come ha po
tu to verificare anche il pres idente Biagio 
Marzo in una di ques te occasioni . 

Vorrei invi tare l 'onorevole d 'Amato ad 
essere più generoso: i nostr i d ipendent i 
che pres tano servizio nelle salet te dei var i 
scali penso che facciano miracol i . Credo 
che la sera di quel famoso venerdì di 
novembre , in cui a Fiumicino si è verifi
ca ta u n a s i tuazione pross ima a l la para 
lisi, il personale delle Frecce a la te abb ia 
fatto fronte al la s i tuaz ione con il mas 
s imo impegno. Ovviamente , può cap i ta re 
una persona sgarba ta , m a le ass icuro che 
in mass ima p a r t e si t r a t t a di d ipendent i 
più che affidabili. 

LUIGI CASTAGNOLA. Possiamo confer
mar lo noi che s i amo ab i tua t i a t r a t t a re 
con ques ta gente: c'è s empre da pa r t e 
loro la m a s s i m a gent i lezza . 

LUIGI D'AMATO. Avevo chies to il costo 
di ques to servizio. 

CARLO VERRI, Presidente dell'Alitalia. 
Indubb iamen te tale servizio costa, m a è 
fortemente professionale e le posso assicu
rare che garant isce un ritorno mol to ele
vato in te rmini commerc ia l i . Poiché, t ra 
l 'al tro, si t r a t t a di un servizio che h a n n o 
tu t te le a l t re compagnie aeree, non in
tendo r inunciarvi . Vi è il fatto che la 

sede di Fiumicino, così c o m e s t ru t t u r a t a 
oggi, genera la classica reazione pavlo-
viana per la quale , se si me t tono molt is
s imi topi nella stessa gabbia , quest i co
minciano, a mangia rs i t ra loro. In tendo 
dire che la gente, negli spazi r is t re t t i , 

, d iventa aggressiva. È previs ta , p u r con i 
necessari tempi tecnici, la real izzazione 
di u n a sala CFA a Fiumicino adegua ta al 
t ipo di traffico che vi si svolge. 

Per to rnare al t ema del regime di mo
nopolio, credo che si t ra t t i di un discorso 
da affrontare e l 'ho anche fatto presente 
al min is t ro San tuz pochi giorni fa nel 
corso di un convegno ad Ancona. Appena 
av remo le s t ru t tu re e l 'organizzazione per 
farlo - spero che ciò avvenga t r a qualche 
mese - s a remo noi che forse ch iederemo 
al Governo ed al Pa r l amen to di r iesami
nare la convenzione del t r a spor to aereo, 
perché non sono convinto che la si tua
zione di quasi monopol io cost i tuisca un 
vantaggio per noi . 

Tra lasc iamo il discorso delle tariffe, 
che ho già affrontato in mol te occasioni, 
ed anche in seno alla Commissione tra
sport i del Sena to . Se oggi potess imo ri
cons iderare il mix del l 'ut i l izzo delle no
s t re macchine e dei nostr i costi , sono 
cer to che p o t r e m m o svolgere a t t iv i tà 
mol to più vantaggiose di quelle a t tua l i . 
D 'a l t ra pa r t e , se toccass imo con mano , 
sia noi come management sia i nostri col
labora tor i a l l ' in te rno del l 'azienda, che 
cosa voglia di re lavorare in te rmini di 
concorrenza, s i cu ramente forn i remmo un 
servizio migl iore . Persona lmente , c redo 
al la concorrenza, al l ibero merca to ; 
qu indi credo al le conseguenze posit ive 
che da ques to possono der ivare , p u r con
sapevole dei m o m e n t i d r a m m a t i c i che 
possono verificarsi vivendo sul me rca to in 
regime di l ibera concorrenza . 

A quel pun to , il Pa r l amen to ed il Go
verno, che si occupano di poli t ica gene
rale dei t raspor t i , s empre con la m a s s i m a 
d isponib i l i tà dell 'Alitalia a col laborare , 
dovranno decidere cosa si debba fare di 
de t e rmina t i t raspor t i che è legi t t imo chie
dere che res t ino, m a che non sono assolu
t a m e n t e economici . In tendo riferirmi al 
fatto che la creazione de l merca to unico 
europeo non ci consent i rà p iù di sussi-
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diare de te rmina t i aspet t i sot to forma di 
conto economico o di capi ta le , m a richie
derà aiut i diversi . 

Se ta lune t r a t t e bisognerà mantener le 
pe r motivi di poli t ica generale , qua lcuno 
le effettuerà, magar i non sa remo noi, a 
condizioni t rasparen t i e legi t t ime. Su al
tre t ra t t e si eserci terà una concorrenza di 
t ipo diverso e può dars i che, a quel mo
mento , anche noi t roveremo conveniente 
anda re a fare hub di cert i nostri voli, pe r 
esempio a l l ' aeropor to di Zurigo p iu t tos to 
che a quel lo di Francoforte, senza che 
questo provochi scandalo , così come non 
susci terà a lcuno scandalo il fatto che la 
Lufthansa effettui t re voli al giorno sulla 
t r a t t a Roma-Milano e due sulla Palermo-
Bologna. Sono queste le p rob lemat iche 
che bisognerà discutere e r ivedere, inevi
tab i lmente , insieme con la poli t ica tariffa
r ia . 

All 'onorevole Cherchi vorrei r i spondere 
che cercheremo di me t te re insieme - ne 
d i sponiamo, m a occorrerà fare un 'opera 
di collazione - le notizie da quest i chieste 
per q u a n t o r igua rda indicatori concreti e 
validi pe r le d imensioni qual i ta t ive e 
quant i t a t ive del s is tema, e per tale non 
in tendo ovviamente solo la flotta dell'Ali-
talia, m a il s i s tema nel suo complesso, 
convinto come sono - e penso che l 'ono
revole Cherchi condivida ques to pun to di 
vista - che la compet i t iv i tà del s i s tema 
incominci negli aeropor t i . 

Per q u a n t o r igua rda la gestione dello 
spazio aereo, mi p a r e che abb ia già r ispo
s to l ' ingegner Pavolini . Vorrei , inoltre, r i 
levare che i n d u b b i a m e n t e a b b i a m o raffor
zato de te rmina t i p a r a m e t r i a scapi to di 
a l t r i . Adesso d o b b i a m o investire su quest i 
u l t imi che, pe r effetto del blocco delle 
tariffe e di t a lune disfunzioni di cui 
s t i amo soffrendo in ques to momen to , pos
s iamo compensa re con u n a u m e n t o dei 
r end iment i . 

In definitiva, la s i tuazione del con to 
economico dell 'Alitalia al l ' inizio del 1989 

- penso di poter lo d i re - si presenta 
mol to cr i t ica e r i sch iamo di peggiorarla 
u l te r io rmente a seguito di de te rmina t i in
vest imenti che dobb iamo effettuare. Biso
gna t rovare il modo pe r recuperare , m a 
qués to modo non sarà più quel lo del sus
sidio, del « b ibéronaggio » dai fondi pub
blici. 

L'onorevole Cherchi ha anche osser
vato che la s t ra tegia dell 'Alitalia è ag
gressiva ed ha chiesto se poss iamo fare 
da soli: se non si muove a l t ro nel si
s tema, ev identemente non poss iamo fare 
da soli. In tale ipotesi , o si muove anche 
il res to del s is tema, o dovremo at t ingere 
presso al t r i s is temi l'efficienza e l'effica
cia che in I tal ia non vi sono. 

Anche per q u a n t o r igua rda l ' aper tura 
del merca to in terno sono d 'accordo con le 
sue osservazioni, come del resto mi pare 
sia emerso in a l t ra pa r te del mio inter
vento. Ho già de t to anche come la penso 
sulla « t i r a t a d 'orecchi » del minis t ro 
San tuz . 

Per q u a n t o concerne la quest ione dei 
voli charter, a b b i a m o esposto q u a n t o si 
s ta facendo pe r Torino: è evidente che 
quegli aerei dovranno assicurare tali voli 
anche da e per il sud. 

O t t ima mi s embra l ' idea del convegno 
con l'I tal ia tour . Avrei mol to da dire sulla 
s t ra tegia del tu r i smo, come il senatore 
Covello sa avendomi già ascol ta to a La
mezia, m a penso che a v r e m o s icuramente 
in un ' a l t r a occasione il t empo e il m o d o 
per affrontare adegua t amen te tale que
st ione. 

PRESIDENTE. Ringrazio nuovamente 
il pres idente Verri e i suoi col laborator i 
per il prezioso con t r ibu to fornito alla no
s t ra indagine . Le risposte scritte che il 
pres idente dell 'Alitalia invierà alla Com
missione sa ranno s t ampa te in allegato al 
resoconto stenografico della seduta odierna. 

La seduta t e rmina alle 18,15. 
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ALLEGATO 

METODOLOGIA 

I n d i c i : O t t e n u t i d e f l a z i o n a n d o i s i n g o l i p e r i o d i ( p a e s e -
c o m p a g n i a ) t e n e n d o c o m e b a s e i l 1 9 8 0 . I l t u t t o è 
s t a t o p o i r i p o r t a t o i n DMK u s a n d o i l c a m b i o m e d i o 
v a l u t a l o c a l e / D M K d e l 1 9 8 0 
I n t a l modo l e d i f f e r e n z e t r a l e c o m p a g n i e e s p r i m o n o 
s i a l e d i f f e r e n z e i n p r o d u t t i v i t à ( e f f i c i e n z a ) c h e 
m i x d i a t t i v i t à 

V a l o r e A g g i u n t o : O t t e n u t o d a i B i n g o l i b i l a n c i d e l l e 
C o m p a g n i e d e t r a e n d o d a i r i c a v i o p e r a t i v i i r e l a t i v i 
c o s t i c o n o r i g i n e e s t e r n a 

Costo d e l P e r s o n a l e 
C o m p a g n i e 

D e s u n t o d a i s i n g o l i b i l a n c i d e l l e 

NOTA ! I d a t i d e s u n t i d a i b i l a n c i d e l l e s i n g o l e 
C o m p a g n i e e s t e r e a n a l i z z a t e p o s s o n o e s s e r e 
i n f i c i a t i d a d i f f e r e n t i p r i n c i p i c o n t a b i l i e s c h e m i 
d i r a p p r e s e n t a z i o n e . 

ANDAMENTO DEL VALORE AGGIUNTO 

P e r i o d o A Z A F K L L H I B 

8 0 - 87 7 . 7 3 . 0 5 . 1 8 . 4 6 . 2 
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COSTO DEL LAVORO ( v a l o r i a s s o l u t i g l o b a l i ) 

D a l l e t a b e l l e 2 - 4 s i p o s s o n o o t t e n e r e l e s e g u e n t i c r e s c i t e 
m e d i e a n n u e 

P e r i o d o A Z A F K L L H ' I B 

73 - 8 0 2 . 4 3 . 5 1 . 8 6 . 9 1 . 6 

8 0 - 87 1 . 7 1 . 7 2 . 3 5 . 4 1 . 3 

8 5 - 87 0 . 7 ( 0 . 2 ) 2 . 6 8 . 6 3 . 6 

8 5 - 8 8 2 . 5 

ORE DI VOLO TOTALI 

D a l l a t a b e l l a AZ 7 ) s i o t t e n g o n o l e s e g u e n t i c r e s c i t e m e d i e 
a n n u e 

P e r i o d o A Z A F K L L H I B 

7 3 - 8 0 ( 0 . 9 ) 0 . 9 0 . 2 3 . 4 3 . 1 

8 0 - 87 1 . 8 2 . 0 2 . 4 5 . 7 ( 1 . 8 ) 

8 5 - 87 3 . 6 9 . 4 7 . 6 1 3 . 7 ( 2 . 6 ) 

8 5 - 8 8 3 . 8 
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COSTO DEL LAVORO PER 1 0 0 0 ORE VOLATE 

R i p r e n d e n d o l e c r e s c i t e d e s c r i t t e p e r i l c o s t o d e l l a v o r o e 
r i p a r a m e t r a n d o l e c o n l o s v i l u p p o d e l l e o r e v o l a t e s i 
o t t e n g o n o i s e g u e n t i s v i l u p p i 

A Z A F K L L H I B 

7 3 

8 0 

8 5 

8 5 

8 0 

8 7 

87 

8 8 

3 . 4 

( 0 . 1 ) 

( 2 . 8 ) 

( 1 . 3 ) 

0 . 9 

( 0 . 3 ) 

( 8 . 8 ) 

1 . 6 

( 0 . 1 ) 

( 4 . 6 ) 

3 . 4 

( 0 . 3 ) 

( 4 . 5 ) 

( 1 . 4 ) 

3 . 1 

6 . 4 



254 COMMISSIONE PARLAMENTARE PER LA RICONVERSIONE INDUSTRIALE 

TARIFFE NAZIONALI 

E s p r e s s e i n v a l o r i c o s t a n t i a l n e t t o IVA; ' i n c r e m e n t o m e d i o 
a n n u o p r e s e n t a l e s e g u e n t i c r e s c i t e 

( 4 5 0 Km) A Z - A F L H B A I B 

ROM ROM 
PMO MIL 

7 3 - 8 0 1 . 1 1 . 9 ( 1 . 8 ) 2 . 2 5 . 5 ( 3 . 6 ) 

8 0 - 87 ( 1 . 8 ) ( 1 . 2 ) ( 0 . 7 ) ( 0 . 0 8 ) 0 . 2 ( 2 . 1 ) 

8 5 - 8 8 ( 4 . 9 ) ( 4 . 6 ) ( 1 . 6 ) 1 . 1 1 . 1 ( 1 . 4 ) 

TARIFFE INTERNAZIONALI 

( 5 0 0 Km) A Z A F L H B A I B K L 

7 3 - 8 0 3 . 2 4 . 1 4 . 3 2 . 2 ( 2 . 7 ) 3 . 7 

8 0 - 8 7 2 . 2 1 . 6 0 . 8 0 . 8 1 . 1 ( 1 . 8 ) 

8 5 - 8 8 1 . 4 ( 0 . 9 ) 1 . 9 1 . 0 ( 3 . 6 ) 0 . 7 
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TABELLA 1. 

C n U F R O I H O T A R I F F A R I O T R A J T A L I A - F RANC 1 A - G E R M A I I I Aj-RE QNO 
Ijr i l f O - S F A G N A - O L A N D A D A L 1 9 7 3 A L 1 9 8 9 

N O T A 

I v a l o r i i n D M K / i O O O k m . t o n o s t a t i o t t e n u t i c o n s i d e r a n d o 1 » t a r i f f e 
e c o n p m y n o r m a l i n v a l u t a l o c a t i » , r e l a t i v e a t r a t t e o m o g e n e e d i c i r c a 
5 0 0 km, , s i a p e r i l s e t t o r e ? n a z i o n a l e c h e p e r q u e l l o i n t e r n a z i o n a l e , 
c a m b i a t e c o n i l m a r c o d e l 1 9 8 0 . 

L e t a r i f f e d e l l e t r a t t e n a z i o n a l i s o n o « t a t e d e p u r a t e 
d e l l ' i m p o s i z i o n e f i s c a l e ( I V A ) c h e n o n s i a p p l i c a i n v e c e s u q u e l l e 
i n t e r n a : i o n a l i . 

L e d i s t a n z e d e l l e t r a t t e n a z i o n a l i s o n o s t a t e c a l c o l a t e u t i l i z z a n d o 
l a f o n t e T I S - A Z m e n t r e q u e l l e d e l l e t r a t t e i n t e r n a z i o n a l i s o n o l e 
d i s t a n z e u f f i c i a l i d e i n o n - s t o p s e c t o r s IATA • 

Le tratte ihternazionali esposte non rappresentano uno specifico 
cOil e s e n t o me tono la media di tutti i collegamenti operati dal 
p i t i a Considerato t aventi distanze intorno ai 5 0 0 km. Analogamente 
sono «tate mediate le relative tariffe. 

Il m e r c a t o n a z i o n a l e o l a n d e s e n o n è s t a t o c o n s i d e r a t o in q u a n t o e s s o 
* n o n p r e s e n t a a l c u n a t r a t t a d i l u n g h e z z a a s s i m i l a b i l e a q u e l l e d e g l i 

a l t r i p a e s i e u r o p e i p r e s i i n e s a m e . 

I v a l o r i r i p o r t a t i n e l l e a l l e g a t e t a b e l l e d e l prospetto A , p u r se 
e s p r e s s i i n u n a v a l u t a o m o g e n e a ( DMK 1 9 9 0 ) f n o n s o n o p a r a g o n a b i l i 
t r a l o r o i n q u a n t o n o n è s t a t a a p p l i c a t a l ' e v o l u z i o n e d e l t a s s o di 
i n f l a z i o n e i n t e r n o d i c i a s c u n p a e s e . 

Q u e s t o c r i t e r i o d i o m o g e n e i z z a z i o n e e s t a t o i n v e c e a p p l i c a t o alle 
t a r i f f e d e l l e v a r i e n a z i o n i da c u i d e r i v a n o i v a l o r i DMK/lOOOkm. 
e s p o s t i n e l prospetto B. 

Q u e s t i u l t i m i e v i d e n z i a n o c h e t 

- L e t a r i f f e n a z i o n a l i i t a l i a n e f i n r e l a z i o n e a l l ' u l t i m o a n n o d e l 
p e r i o d o s t o r i c o c o n s i d e r a t o f r i s u l t a n o e s s e r e l e p i ù b a s s e d o p o 
q u e l l e s p a g n o l e . 
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PROSPETTO À. 

T A M F F E N A Z I O N A L I I N E U R O P A c a a b i o . - D H K 1 9 8 0 

1 9 7 3 1 9 7 4 1 9 7 5 1 9 7 6 1 9 7 7 1 9 7 8 1 9 7 9 1 9 8 0 1 9 8 1 1 9 8 2 1 9 8 3 1 9 8 4 1 9 8 5 1 9 8 6 1 9 8 7 1 9 8 8 

K H 

R O H - P B G 4 1 2 

D H K / 1 0 0 0 H ! 9 6 . 1 3 1 2 7 . B 6 1 4 0 . 7 4 1 5 5 . 0 0 1 7 0 . 8 1 1 8 9 . 7 8 2 2 5 . 9 3 3 0 6 . 8 4 3 5 6 . 1 1 4 1 9 . 0 9 4 9 3 . 3 0 5 3 6 . 9 6 5 9 1 . 5 3 5 9 1 . 5 3 5 9 1 . 5 3 5 9 1 . 5 3 

R 0 H - A I L 4 7 0 

W K / I O O O K M 9 0 . 7 2 1 2 0 . 5 5 1 3 2 . 6 5 1 4 5 . 9 5 1 6 3 . 2 9 1 8 1 . 4 3 2 2 9 . 8 1 3 0 8 . 8 3 3 5 4 . 8 0 4 2 1 . 3 2 4 9 5 . 9 1 5 5 6 . 3 9 6 1 2 . 8 3 6 1 2 . B 3 6 1 2 . 8 3 6 1 8 . 8 8 

H A D - B C N 4 8 3 

W . K / 1 0 0 0 K H 8 8 . 3 5 1 1 4 . 1 1 1 2 2 . 4 4 1 3 0 . 8 2 1 3 0 . 8 2 1 4 0 . 1 7 1 4 9 . 5 7 2 7 8 . 2 5 2 9 0 . 0 0 3 2 0 . 1 5 3 8 5 . 8 2 4 2 3 . 8 9 4 4 9 . 4 4 4 8 5 . 2 1 5 1 3 . 8 3 5 5 4 . 4 5 

P A R - 6 N B 4 3 5 

Q H K / 1 0 0 0 K H 1 9 1 . 6 9 2 3 1 . 5 1 2 5 1 . 8 9 2 5 9 . 3 0 2 7 5 . 9 7 2 9 7 . 2 7 3 2 4 . 1 2 3 5 1 . 9 0 3 9 2 . 6 5 4 4 4 . 5 1 4 7 8 . 7 7 5 0 7 . 4 « 5 5 1 . 0 1 5 5 5 . 6 4 5 7 2 . 3 0 5 7 2 . 3 0 

F R A - H A H 4 1 2 

W K / 1 0 0 0 K N 2 8 2 . 0 8 3 2 1 . 4 4 3 3 6 . 7 4 3 5 2 . 0 5 3 7 8 . 2 9 3 9 0 . 0 8 4 0 3 . 8 1 4 5 5 . 3 7 4 7 8 . 9 9 5 1 7 . 6 6 5 1 3 . 1 ? 5 3 0 . 1 5 5 3 0 . 1 5 5 3 0 . 1 5 5 4 2 . 9 2 5 5 3 . 5 7 

L O N - N C L 4 2 4 

M K / I O O O K H 1 0 1 . 7 1 1 3 1 . 6 8 1 7 0 . 0 1 2 1 0 . 3 0 2 3 1 . 9 2 2 7 2 . 2 1 3 1 4 . 4 7 4 1 7 . 6 5 4 9 6 . 2 7 5 2 0 . 8 3 5 4 5 . 4 0 5 4 5 . 4 0 5 7 9 . 8 0 6 1 9 . 1 0 6 4 8 . 5 1 6 7 8 . 0 7 

P e r l ' O l a n d a non e s i s t o n o t r a t t i i n t e r n i d i l u n g h t z z a p a r i * c i r c a 5 0 0 
k i . c o t t per g h a l t r i p a e s i 
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Segue: PROSPETTO A. 

T A R I F F E irTRAEUROPEE SU T R A T T E D I C I R C A 500 K R . CArIBlÒ W K I 9 6 0 

1 9 7 3 1 9 7 4 1 9 7 5 1 9 7 * 1 9 7 7 1 9 7 8 1 9 7 9 1 9 8 0 1 9 8 1 1 9 8 2 1 9 8 3 1 9 8 4 1 9 8 5 1986 1987 1988 
OA I T A L I A K N . 4 9 8 

DWC/1000KR. 1 5 2 . 5 7 2 0 7 . 3 3 2 5 8 . 2 6 3 0 9 . 1 9 3 4 6 . 4 8 3 9 3 . 6 8 4 4 0 . 8 7 5 6 4 . 8 9 6 9 0 . 4 0 8 4 1 . 6 9 1 0 5 0 . 5 1 1 1 1 2 . 3 1 1 2 3 1 . 6 3 1 3 4 8 . 8 3 1 4 1 4 . 8 9 1 4 9 5 . 8 4 

DA SPA6NA m . 4 9 4 

O A K / 1 0 0 0 K R . 1 4 8 . 8 1 1 9 1 . 9 1 2 1 2 . 9 5 2 2 8 . 3 4 2 7 4 . 5 2 3 1 0 . 4 4 3 5 9 . 1 9 4 9 7 . 7 3 5 3 6 . 2 2 6 3 6 . 2 8 7 7 4 . 8 2 1 0 2 6 . 2 6 1 0 7 7 . 5 7 1 1 3 6 . 5 8 1 1 3 6 . 5 8 1 1 6 9 . 9 3 

OA F R A N C I A 

K R . 4 9 6 

D H K / i O O O K R . 2 2 3 . 3 4 3 1 8 . 2 8 3 4 6 . 7 4 3 7 4 . 7 7 4 0 7 . 3 5 4 4 9 . 7 2 5 2 6 . 8 4 6 1 7 . 0 1 6 4 4 . 3 3 7 7 3 . 4 3 9 7 1 . 7 4 1 0 8 9 . 5 4 1 1 4 0 . 5 9 1 1 8 6 . 2 1 1 1 8 6 . 2 1 1 2 0 7 . 5 0 

OA G E R M A N I A M . S 0 3 

D H K / 1 0 0 0 K B . 323 4 2 1 439 455 4 7 9 5 0 7 535 400 634 6 7 2 7 0 4 7 2 0 7 2 8 7 5 5 7 6 5 7 7 9 

OA U . K . K N . 4 9 7 

M K / i O O O K R . 1 7 6 . 8 4 2 6 2 . 3 7 3 2 1 . 0 9 3 5 0 . 2 7 3 8 3 . 9 7 4 1 2 . 4 7 4 8 8 . 7 7 5 7 9 . 3 1 5 8 1 . 1 2 6 5 7 . 2 1 7 7 8 . 0 0 8 1 6 . 5 7 8 4 8 . 4 2 8 9 0 . 3 4 9 4 9 . 1 3 9 8 9 . 2 7 

DA O L A N D A K N . 4 9 7 

D f l K / l O O O K R . 2 8 1 . 5 1 3 7 1 . 0 3 4 0 2 . 4 1 4 3 3 . 8 0 4 5 2 . 2 5 4 9 0 . 1 0 5 2 7 . 0 2 5 8 9 . 7 8 6 0 3 . 6 2 6 8 0 . 2 3 7 3 0 . 9 9 7 4 9 . 4 5 7 6 0 . 5 3 7 7 1 . 6 0 7 7 1 . . 0 7 7 8 . 0 é 
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ANDAMENTO IVA PAESI EUROPEI 

1 Í 7 5 :=:¿5 1 9 7 ? ! 6 7 5 'Sol i 9 s : 1934 1935 1986 1987 1968 

I T A L I A 1 2 i: 1 2 1 2 M 1 4 14 :s 15 18 1 8 1 8 1 8 1 8 1 8 1 8 
S S A S N A 2 . 7 2 . 7 2 . 7 2 . 7 2 . 7 2 . 7 2 . 4 2 . 4 7 

•y 4 4 5 5 . 12 1 2 1 2 
F R A N C I A 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 
S E D A N I A 1 1 il ir 1 1 1 1 1 2 1 3 13 1 3 1 3 1 4 1 4 1 4 1 4 14 1 4 
U . K . 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

ANDAMENTO CARDI № CONTRO V A L U T E L I T / P T S / F T R / Ü I L / D F L - 1980 

I T A L I A 4 7 0 . 8 
S P A 8 N A 3 9 . 4 3 

F R A N C I A 2 . 3 2 
U . K . 0 . 2 4 
OLANDA 1 . 0 9 
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PROSPETTO B . 

T A R I F F E N A Z I O N A L I I N E U R O P A d e U . b a s e 1 9 8 0 : 1 0 0 c a i b i o . D W 1980 

1 9 7 3 1 9 7 4 1 9 7 5 1 9 7 4 1 9 7 7 1 9 7 8 4 9 7 9 1 9 8 0 1 9 8 1 1 9 6 2 1983 1984 1985 1986 1 9 B 7 1988 
in 

R Q R - P R Q 4 1 2 

D h t / I O O O M 2 8 5 . 2 4 3 1 8 . 8 6 3 0 0 . 0 9 2 8 2 . 8 4 2 6 6 . 4 7 2 6 3 . 9 6 2 7 3 . 8 6 3 0 6 . 8 4 3 0 2 . 3 0 3 0 5 . 4 4 3 1 3 . 6 1 3 0 8 . 0 5 3 1 0 . 8 2 2 9 3 . 5 0 2 8 0 . 2 0 2 6 6 . 8 6 

R Q R - R I L 4 7 0 

D M / 1 0 0 0 K H 2 6 9 . 1 8 3 0 0 . 6 2 2 8 2 . 8 3 2 6 6 . 4 3 2 5 0 . 3 6 2 5 2 . 3 4 2 7 8 . 5 6 3 0 8 . 8 3 3 0 1 . 1 9 3 0 7 . 0 9 3 1 5 . 2 6 3 1 9 . 1 9 3 2 2 . 0 2 3 0 4 . 0 7 2 9 0 . 2 9 2 7 9 . 2 0 

H A D - B C N 483 

M K / 1 0 0 0 M 3 5 9 . 7 5 4 0 2 . 2 2 3 6 9 . 2 4 2 6 0 . 6 0 2 0 9 . 3 1 1 8 7 . 4 0 1 7 3 . 4 3 2 7 9 . 0 6 2 5 2 . 5 4 2 4 1 . 3 4 2 5 9 . 2 0 2 5 3 . 4 4 2 4 6 . 9 8 2 2 9 . 8 4 2 3 1 . 2 1 2 3 5 . 4 8 

P A R - 6 N B 435 

M K / 1 0 0 0 K H 4 0 0 . 2 0 4 2 4 . 8 0 4 1 3 . 6 1 3 8 8 . 1 7 3 7 8 . 0 4 3 7 2 . 9 8 3 6 7 . 4 8 3 5 1 . 9 0 3 4 6 . 2 5 3 5 0 . 5 6 3 4 4 . 4 4 3 3 9 . 9 1 3 4 8 . 9 6 3 4 3 . 2 0 3 4 2 . 3 1 3 3 3 . 1 4 

F R A N A R 4 1 2 

D f l K / l O O O M 3 8 9 . 6 1 4 1 5 . 2 9 4 1 0 . 6 6 4 1 1 . 2 7 4 2 6 . 4 8 4 2 8 . 19 4 2 5 . 5 2 4 5 5 . 3 7 4 5 0 . 6 0 4 6 2 . 6 1 4 4 3 . 8 3 4 4 7 . 7 4 4 3 8 . 1 0 4 3 9 . 1 9 4 4 8 . 6 6 4 5 2 . 2 2 

L O N - N C L 4 2 4 

DHK/1000KH 2 8 6 . 4 3 3 2 0 . 4 0 3 3 2 . 6 3 3 5 2 . 8 5 3 3 6 . 1 1 3 6 4 . 4 O 3 7 0 . 8 3 4 1 7 . 6 5 4 4 3 . 4 9 4 2 8 . 6 7 4 2 9 . 1 1 4 0 8 . 8 2 4 0 9 . 7 5 4 2 3 . 1 7 4 2 5 . 5 8 424.0è 

P t r l ' O l a n d a non e s i s t o n o t r a t t e i n t e r n e d i l u n g h e z z a p a r i a c i r c a 500 
t t . c o a e p e r a l i a l t r i p a e s i 
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Segue: PROSPETTO B . 

T A R I F F E I N T R A E U R O P E E SU T R A T T E D I C I R C A 500 K R . D E F L . B A S E 1 9 8 0 * 1 0 0 
CAMBIO № 1980 

1 9 7 3 1 9 7 4 1 9 7 5 1 9 7 6 1 9 7 7 1 9 7 8 1 9 7 9 1 9 8 0 1 9 8 1 1982 1983 1 9 8 4 1 9 8 5 1 9 8 6 1 9 8 7 1988 
DA I T A L I A K M . 4 9 8 

BHK/1000Kfl 4 5 2 . 7 0 5 1 7 . 0 1 5 5 0 . 6 2 5 6 4 . 1 9 5 4 0 . 5 1 5 4 7 . 5 1 5 3 4 . 3 8 5 6 4 . 8 9 5 8 6 . 0 8 6 1 3 . 4 7 4 6 7 . 8 3 6 3 8 . 1 3 6 4 7 . 1 8 6 6 9 . 2 8 6 7 0 . 2 2 6 7 4 . 8 3 

DA SPAGNA K R . 4 9 4 

DMK/1000KR 6 0 5 . 7 9 6 7 6 . 5 4 6 4 2 . 2 3 * 3 4 . 8 6 4 3 9 . 2 4 4 1 5 . 0 3 4 1 5 . 2 5 4 9 7 . 7 3 4 6 8 . 3 1 4 8 5 . 7 1 5 2 7 . 1 1 6 2 7 . 3 3 6 0 5 . 4 2 5 8 7 . 1 4 5 5 7 . 7 5 5 4 2 . 3 4 

DA F R A N C I A 

K R . 4 9 6 

D H K / 1 0 0 0 K H 4 6 6 . 2 4 5 8 3 . 9 7 5 6 9 . 3 5 5 6 1 . 0 0 5 5 8 . 0 0 5 6 4 . 2 4 5 9 7 . 3 3 6 1 7 . 0 0 5 6 9 . 9 5 6 0 9 . 9 4 7 0 4 . 1 1 7 2 9 . 7 5 7 2 2 . 3 4 7 3 2 . 7 0 7 0 9 . 5 0 7 0 2 . 9 0 

DA G E R M A N I A 

K M . 5 0 3 

D R K / 1 0 0 0 K R 4 4 5 . 5 2 5 4 5 . 1 4 5 3 5 . 1 8 5 3 1 . 8 4 5 4 0 . 1 5 5 5 6 . 4 5 5 6 2 . 9 8 5 9 9 . 4 0 5 9 7 . 0 7 6 0 0 . 4 9 6 0 9 . 2 0 6 0 6 . 9 8 6 0 0 . 9 0 6 2 5 . 8 7 6 3 2 . 1 2 6 3 7 . 0 5 

DA U . K . K R . 4 9 7 

DMK/1000KR 4 9 8 . 0 7 6 3 8 . 3 0 6 2 8 . 2 9 5 8 7 . 6 5 5 5 6 . 4 4 5 5 2 . 1 5 5 7 6 . 3 5 5 7 9 . 3 0 5 1 9 . 9 5 5 4 0 . 9 6 6 1 2 . 1 1 4 1 2 . 0 9 5 9 9 . 5 7 6 0 8 . 5 7 6 2 2 . 7 1 6 1 8 . 6 1 

DA O L A N D A K M . 4 9 7 

D H K / 1 0 0 0 K N 4 5 6 . 2 4 5 4 8 . 9 4 5 3 8 . 7 7 5 3 3 . 6 3 5 2 2 . 8 3 5 4 4 . 0 0 5 6 1 . 2 5 5 8 9 . 7 7 5 6 5 . 7 1 6 0 1 . 9 7 6 2 9 . 0 9 6 2 4 . 5 6 6 1 9 . 8 4 6 2 8 . 2 4 6 2 9 . 9 4 6 3 0 . 5 
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ANDAMENTO IVA PAESI EUROPEI 

1 9 7 3 1 9 7 4 1 9 7 5 1 9 7 6 1 9 7 7 i97e 1 9 7 9 mi 1 9 6 1 1982 1983 1984 1985 1986 1 9 8 7 1 9 8 8 

I T A L I A 1 2 1 2 12 1 2 14 14 14 1 5 1 5 18 1 8 1 8 1 8 1 8 1 8 1 8 
SPAGNA 2 . 7 2 . 7 2 . 7 2 . 7 2 . 7 u 2 . 4 2 . 4 3 4 4 5 5 12 1 2 1 2 
F R A N C I A 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 
S E R R A N I A 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 2 1 3 1 3 1 3 1 3 14 14 14 14 14 14 
U . K . 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

ANDAMENTO CAMBI DHK CONTRO V A L U T E L I T / P T S / F F R / U K L / D F L - 1980 -

I T A L I A 4 7 0 . 8 
SPAGNA 3 9 . 4 3 
F R A N C I A 2 . 3 2 
U . K . 0 . 2 4 
O L A N D A 1 . 0 9 

ANDAMENTO I N F L A Z I O N E N E L P E R I O D O 1 9 7 3 - 1 9 B B (BASE 1 9 8 0 = 1 0 0 ) 

1 9 7 3 1 9 7 4 1 9 7 5 1 9 7 6 1 9 7 7 1 9 7 8 1 9 7 9 1 9 8 0 1 9 8 1 1982 1983 1984 1 9 8 5 1986 1 9 8 7 1 9 8 8 

I T A L I A 3 3 . 7 0 4 0 . 1 0 4 6 . 9 0 . 5 4 . 8 0 6 4 . 1 0 7 1 . 9 0 8 2 . 5 0 1 0 0 . 0 0 1 1 7 . 8 0 1 3 7 . 2 0 1 5 7 . 3 0 1 7 4 . 3 1 1 9 0 . 3 1 2 0 1 . 5 4 2 1 1 . 1 1 2 2 1 . 6 4 

G E R M A N I A 7 2 . 4 0 7 7 . 4 0 8 2 . 0 0 8 5 . 6 0 8 8 . 7 0 9 1 . 1 0 9 4 . 9 0 1 0 0 . 0 0 1 0 6 . 3 0 1 1 1 . 9 0 1 1 5 . 6 1 1 1 8 . 4 0 1 2 1 . 0 1 1 2 0 . 7 1 1 2 1 . 0 1 1 2 2 . 4 1 

F R A N C I A 4 7 . 9 0 5 4 . 5 0 6 0 . 9 0 6 6 . 8 0 7 3 . 0 0 7 9 . 7 0 8 8 . 2 0 1 0 0 . 0 0 1 1 3 . 4 0 1 2 6 . 8 0 1 3 9 . 0 0 1 4 9 . 3 0 1 5 7 . 9 0 1 4 1 . 9 0 1 6 7 . 1 9 1 7 1 . 7 9 

UK 3 5 . 5 1 4 1 . 1 0 5 1 . 1 1 5 9 . 6 0 6 9 . 0 0 7 4 . 7 0 8 4 . 8 0 1 0 0 . 0 0 1 1 1 . 9 0 1 2 1 . 5 0 1 2 7 . 1 0 1 3 3 . 4 1 1 4 1 . 5 0 1 4 6 . 3 0 1 5 2 . 4 0 1 5 9 . 9 0 

SPA6NA 2 4 . 5 6 2 8 . 3 7 3 3 . 1 6 5 0 . 2 0 6 2 . 5 0 7 4 . 8 0 8 6 . 5 0 1 0 0 . 0 0 1 1 4 . 5 0 1 3 1 . 0 0 1 4 6 . 9 9 1 6 3 . 5 9 1 7 7 . 9 9 1 9 3 . 5 8 2 0 3 . 7 8 2 1 5 . 7 2 

O L A N D A 6 1 . 7 0 6 7 . 5 9 7 4 . 6 9 8 1 . 2 9 8 6 . 5 0 9 0 . 0 9 9 3 . 9 0 1 0 0 . 0 0 1 0 6 . 7 0 1 1 3 . 0 0 1 1 6 . 2 0 1 2 0 . 0 0 1 2 2 . 7 0 1 2 2 . 8 2 1 2 2 . 4 9 1 2 3 . 4 0 
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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'ICAO) 
forniscono informazioni non complete, non sempre disaggregate al 
livello richiesto (spesso i piloti vengono elaborati congiuntamente ai 
tecnici di volo, in quanto entrambi costituiscono il personale 
navigante di condotta), in molti casi non totalmente affidabili e, 
comunque, sempre espresse in valori al lordo 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 affidabilità 
e correttezza, questi presenterebbero, comunque, una significatività 
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 la 
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 omogeneità, 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 19871 
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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2. Per l'Alitalia è possibile, viceversa, fornire una gamma di dati più 
articolata e, soprattutto, sotto un profilo temporale, più 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 più 
approfondita delle informazioni fornite. 
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TABELLA 5. 

RAPPORTO TRA ORE VOLO ANNUALI E NUMERO DEGLI AA/MM UTILIZZATI 
(1980 = 1.00) 

1973 
1974 
1975 
1976 
1977 
1973 
1979 

1930 

1981 
1982 
1983 
1984 
1935 
1936 
19B7 
1983 

AZ 

0 » 9 2 
Q.B9 
0 . 8 2 
0 . 8 5 
0 . 9 6 
1 . 0 2 

O i . 9 6 

1 0 0 . 0 

0 . 9 0 
0 . 9 6 
0 . 9 6 
1 . 0 1 
1 . 1 2 
1 . 0 5 
1 . 0 3 
1 . 0 1 . 

A F 

0. 33 
0.84 
0.87 
0.87 
0.92 
0.94 
1.07 

1.00 

0.98 
1.03 
1.01 
1.02 
1.01 
1.00 
1. 13 
1.00 

BA 

1.03 
1. 00 
1.05 
1.03 
0.96 
1.04 
1.04 

1.00 

0.96 
1.07 
1.02 
1.08 
1. 18 
1. 13 
1. 16 
1. 15 

KL ( * ) 

0.96 
0.96 
0. 94 
0.96 
1.01 
1. 04 
1.00 

1.00 

0.99 
1.04 
1.05 
1.07 
1.09 
1.07 
1.22 
1.24 

LH 

0.92 
0.96 
0.92 
0. 95 
0.95 
0.97 
0.99 

1.00 

0.98 
0.96 
0.95 
1.03 
0.98 
1.01 
1. 10 
0.98 

IB 

0.92 
0. 83 
0.86 
0.87 
0.90 
0.93 
0.96 

1.00 

0.94 
0.96 
0.88 
0.97 
0.98 
0.97 
0.95 
0.98 

Fonte: dati statistici IATA 

<*) I dati relativi alla KLM si ri-feriscono alla sola capogruppo. 
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TABELLA 6 . 

S H A R E P K T A L I T A L I A 

A N N O A L I T A L I A I A T A I C A O S H A R E S H A R E 
( M I L L ) ( M I L L ) ( M I L L ) I A T A I C A O 

1 9 7 3 8 , 4 8 5 2 1 4 , 3 6 6 2 3 2 , 0 0 0 4 . 0 3 . 7 
1 9 7 4 8 , 5 7 5 2 1 8 , 3 8 5 2 4 5 , 0 0 0 3 . 9 3 . 5 
1 9 7 5 8 , 0 6 0 2 3 1 , 2 5 4 2 7 0 , 0 0 0 3 . 5 3 . 0 
1 9 7 6 8 , 1 6 3 2 5 6 , 0 7 8 3 0 1 , 0 0 0 3 . 2 2 . 7 
1 9 7 7 9 , 7 4 9 2 7 9 , 5 3 5 3 3 1 , 0 0 0 3 . 5 2 . 9 
1 9 7 8 1 0 , 4 6 1 3 2 0 , 5 0 4 3 8 5 , 0 0 0 3 . 3 2 . 7 
1 9 7 9 9 , 9 7 4 3 6 0 , 8 4 1 4 4 0 , 0 0 0 2 . 8 2 . 3 
1 9 8 0 1 1 , 1 9 4 3 7 4 , 0 8 4 4 6 6 , 0 0 0 3 . 0 2 . 4 
1 9 8 1 1 0 , 4 4 4 3 8 7 , 4 6 5 4 9 4 , 0 0 0 2 . 7 2 . 1 
1 9 8 2 1 1 , 0 5 3 3 9 3 , 3 6 4 4 9 6 , 0 0 0 2 . 8 2 . 2 
1 9 8 3 1 1 , 0 5 4 4 0 3 , 2 0 2 5 0 8 , 0 0 0 2 . 7 2 . 2 
1 9 8 4 1 2 , 0 0 7 4 4 1 , 7 4 7 5 5 6 , 0 0 0 2 . 7 2 . 2 
1 9 8 5 1 2 , 9 1 2 4 6 8 , 9 1 5 5 9 4 , 0 0 0 2 . 8 2 . 2 
1 9 8 6 1 2 , 3 0 6 4 7 3 , 4 9 0 5 9 7 , 0 0 0 2 . 6 2 . 1 
1 9 8 7 1 3 , 5 3 2 5 3 8 , 7 6 4 6 8 5 , 0 0 0 2 . 5 2 . 0 
1 9 8 8 

5 3 8 , 7 6 4 6 8 5 , 0 0 0 2 . 5 
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