SEDUTA DI GIOVEDI 29 GIUGNO 1995

PRESIDENZA DEL PRESIDENTE SANTE PERTICARO
INDI
DEL VICEPRESIDENTE UGO BOGHETTA

La seduta comincia alle 8,40.

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

Sulla pubblicita dei lavori.

PRESIDENTE. Avverto che il gruppo
dei deputati riformatori ha chiesto che la
pubblicita della seduta sia assicurata an-
che attraverso impianti audiovisivi a cir-
cuito chiuso.

Se non vi sono obiezioni, rimane cosi
stabilito.

(Cosi rimane stabilito).

Audizione di rappresentanti dell’Associa-
zione nazionale piloti aviazione civile
(ANPAC) e dell’Associazione professio-
nale piloti di linea (APPL).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno
reca, nell’ambito dell’indagine conoscitiva
sul riassetto del settore aereo, 'audizione
di rappresentanti dell’Associazione nazio-
nale piloti aviazione civile (ANPAC) e del-
I’Associazione professionale piloti di linea
(APPL). Sono presenti per ’ANPAC il co-
mandante Augusto Angioletti, vicepresi-
dente, ed il comandante Marzio Tiezzi, re-
sponsabile delle relazioni esterne, mentre
I’APPL & rappresentata dal comandante
Arturo Radini, presidente, dal comandante
Enzo Crucianelli, segretario di direttivo,
dal primo ufficiale Giovanni Falloppa, re-
sponsabile delle relazioni esterne e mem-
bro del consiglio nazionale, e dal primo
ufficiale Paolo Bontempi, membro del
consiglio nazionale.

Saluto i nostri ospiti e li informo rapi-
damente. Stiamo svolgendo questa inda-
gine conoscitiva sul piano di riassetto del-

I’Alitalia, che peraltro abbiamo avuto il
piacere di ricevere I'altro ieri dall’azienda,
per cui molti di noi (ma parlo soprattutto
a titolo personale) non sono stati in grado
di farne un’analisi approfondita. E quindi
importante I'audizione odierna, anche per
conoscere, in merito al piano presentato,
I'opinione di chi vive come soggetto attivo
le politiche dell’azienda, di chi gira il
mondo e quindi ha la possibilita di con-
frontarsi con altre realta.

Pur riservandomi di intervenire succes-
sivamente, intendo affrontare subito due
questioni emerse nel corso dell’audizione
dei rappresentanti dell’Alitalia. Rispetto
all'impostazione dei piloti, vi sono alcuni
punti importanti che I’Alitalia ha conte-
stato e su cui sarebbe interessante un ap-
profondimento da parte vostra in questa
sede.

Il primo aspetto riguarda la parte retri-
butiva, che per I’Alitalia costituisce uno
dei punti essenziali di un piano di risana-
mento che dovrebbe comportare, a quanto
si dice, un contenimento dei costi di 600-
700 miliardi. Di questi, circa 200 dovreb-
bero provenire dalla diminuzione del costo
del lavoro, ottenuta — come afferma I'Ali-
talia — con la chiusura dei contratti degli
assistenti di volo (anche se al riguardo vi
sono state vivaci battute durante l'audi-
zione) e di quello dei piloti; 200 verreb-
bero dal ridisegno della rete ed ulteriori
200 dalla riduzione di costi generali. Tale
aspetto non & fondamentale ai fini del
piano di risanamento, perché la somma in
questione rappresenta un sesto dei ri-
sparmi economico-finanziari previsti, che
consistono in una parte del piano di risa-
namento; infatti il risparmio economico-fi-
nanziario costituisce soltanto una parte
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del piano di risanamento, anche se signifi-
cativa.

La seconda questione, di cui si & par-
lato sui giornali e sulla quale si sono regi-
strate contestazioni, riguarda la partita
delle cosiddette terziarizzazioni con riferi-
mento prima di tutto al « volato » acquisito
da terzi. I rappresentanti dell’Alitalia nel
corso dell’audizione hanno affermato che
nel 1993 le ore volate sono state 431 mila,
di cui 396 mila svolte all'interno e 35 mila
acquisite da terzi, pari all’8§,1 per cento.
L’Alitalia ha poi osservato che nel 1995 vi
saranno 456 mila ore volate, di cui 419
mila allinterno e 35.900 all’esterno
(quindi il rapporto si & ridotto, passando
dall’8,1 al 7,8 per cento) mentre per il
1996 ¢ prevista un’ulteriore riduzione al
7,1 per cento, considerando perd Avianova
come parte del gruppo. Credo che anche
questo aspetto importante debba essere
approfondito.

Ho posto tali questioni per inquadrare
alcuni punti che sono stati posti alla no-
stra attenzione, oltre ovviamente al com-
plesso del piano che comporta per lo Stato
e per la collettivita sacrifici ed impegni
notevoli.

Do ora la parola ai nostri ospiti per
una introduzione.

AUGUSTO ANGIOLETTI, Vicepresi-
dente dellCANPAC. Innanzitutto vi ringra-
ziamo per l'opportunita che ci viene con-
cessa. Divideremo gli interventi sulla base
dei temi da affrontare. Io parlerd dell’im-
postazione generale anche con riferimento
agli aspetti contrattuali sui quali sono stati
chiesti chiarimenti. Successivamente il co-
mandante Radini, presidente delllAPPL,
trattera piu specificamente il profilo rela-
tivo alla sicurezza del volo e gli aspetti
strutturali di riorganizzazione, che sono
fondamentali per una compagnia di ban-
diera quale I’Alitalia.

Innanzitutto vorrei fare una brevissima
introduzione dicendo che purtroppo, come
spesso accade, abbiamo incontrato diffi-
coltd nel portare all’esterno, verso gli
ascoltatori, le istituzioni e I'opinione pub-
blica, i problemi che riteniamo 1’Alitalia
abbia in questo momento, perché come sa-

pete, per i noti avvenimenti di qualche
tempo fa, abbiamo subito una sorta di at-
tacco molto violento che riteniamo possa
aver contribuito a diminuire la forza dei
contenuti che gia da tempo portiamo
avanti.

Tempo fa siamo gia intervenuti in que-
sta sede ed abbiamo parlato con il presi-
dente Perticaro accennando alla comples-
sitA dei problemi. In questo momento
stiamo dedicando particolare attenzione
alla riorganizzazione ed alla ristruttura-
zione dell’azienda. Nonostante l'accusa,
che ci viene rivolta da piu parti, di avere
come interesse prioritario e fondamentale
quello relativo agli aspetti contrattuali (ra-
gione per la quale siamo considerati cor-
porativi), posso dire che questi ultimi
hanno per noi una valenza assolutamente
secondaria. Del resto, & evidente che i con-
tratti sono strutturati in un certo modo
piuttosto che in un altro a seconda del
tipo di azienda cui si riferiscono. Oggi sap-
piamo che tipo di azienda abbiamo ma
non quello che avremo: & evidente, quindi,
come questo elemento sia notevolmente
condizionante.

Con riferimento alle indagini alle quali
sta procedendo la magistratura a propo-
sito della cosiddetta rivolta dei piloti e
della ormai famosa questione delle malat-
tie, credo che al Parlamento interessi sa-
pere che, fin dal primo momento in cui
abbiamo acquisito dati certi, abbiamo ac-
cusato l'azienda — e continuiamo a farlo —
di aver contribuito in maniera sostanziosa
a fare in modo che un certo tipo di assen-
teismo, di dimensioni sicuramente supe-
riori rispetto alla normalita, abbia avuto
un peso determinante nel mettere in atto
una vera e propria serrata, dalla quale
sono scaturite le reazioni dell’opinione
pubblica. A tale riguardo, abbiamo pre-
sentato un esposto alla magistratura ed at-
tendiamo l'esito delle indagini. Siamo con-
vinti che vi sia stata un’amplificazione
della situazione al fine di svuotare di forza
le questioni che intendiamo porre sul tap-
peto.

Riservandomi di affrontare in seguito il
discorso sugli aspetti retributivi (non ¢& as-
solutamente mia intenzione tralasciarli,
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ma credo sia opportuno approfondire pre-
ventivamente una serie di altre questioni),
vorrei soffermarmi sui motivi che ci indu-
cono a contestare il piano. Consideriamo
le iniziative che 'azienda sta ponendo in
essere nell’ambito del piano biennale, cioé
di un programma a breve termine, non
idonee a conseguire quei risultati positivi
che potrebbero portare I’azienda gia a fine
anno — cosi come immagino che 'ammini-
stratore delegato e il presidente abbiano
dichiarato — in una condizione di sostan-
ziale pareggio. A maggior ragione, cre-
diamo che entro il prossimo anno non
sara possibile recuperare le situazioni ne-
gative, la cui soluzione dovrebbe portarci
all’inizio del 1997 ad avere una compagnia
sostanzialmente piu solida, con livelli di
efficienza diversi da quelli attuali e con
tassi di sicurezza pin elevati, in definitiva
un’azienda in grado di assicurare un pro-
dotto che si venda meglio e, soprattutto,
una presenza sul mercato che la metta in
condizioni di difendersi dalla deregola-
mentazione che sard introdotta, come voi
sapete, a partire dal mese di aprile 1997.

Il clima in azienda & pessimo. Sapete
bene che si tratta di un’azienda di servizi e
che, come tale, ha nel personale il suo pa-
trimonio. Non produciamo frigoriferi che
poi conserviamo in attesa di tempi propizi
per la vendita: I'elemento fondamentale
del trasporto aereo & dato dai passeggeri e,
quando questi ultimi cominciano a venire
meno, vi & la possibilita che non li si recu-
peri piu. Il clima all'interno dell’azienda —
ripeto — & pessimo perché le strategie di
relazioni sindacali e con il personale sono
state condotte in maniera negativa. Del re-
sto, & un dato noto a tutti che non vi sia
una sola organizzazione sindacale che si
sia dichiarata d’accordo con il piano Schi-
sano. Qualcuno potrebbe pensare che
I'amministratore delegato abbia final-
mente detto le cose che si sarebbero do-
vute affermare da anni e che questo ha
portato alla rivolta nell’ambito dell’a-
zienda. In realtd, non & cosi. Senza voler
parlare retoricamente di identificazione
con la missione aziendale, non posso tutta-
via non rilevare come le categorie — non
parlo soltanto dei piloti — abbiano lavo-

rato e, in qualche modo, sia pure in situa-
zioni difficili sotto il profilo economico e
dell’assetto della flotta, siano riuscite a te-
nere il passo.

Nell'ultimo anno la situazione & dege-
nerata anche perché sono stati realizzati
interventi strutturali che hanno messo I'a-
zienda in condizioni di non avere piu la
capacita di organizzarsi e di creare efficaci
condizioni di operativitdA. Un tempo l'a-
zienda si basava su un’organizzazione divi-
sionale, cosi come era stato deciso dal pre-
sidente Verri e confermato dal presidente
Bisignani. L’amministratore delegato, in
soli tre mesi, ha modificato I’assetto della
struttura, per cui oggi vi sono circa di-
ciotto enti, posti tutti allo stesso livello se-
guendo un criterio all’americana, che rife-
riscono direttamente all’amministratore
delegato (il quale dovrebbe rappresentare
I'unico elemento di sintesi). Si tratta di
una situazione nuova se riferita ad un’a-
zienda di trasporto aereo, anche perché —
lo ricordo — l'amministratore delegato
proviene da un’azienda di computer e, per
quanto possa essere un abilissimo mana-
ger, non ha alcuna esperienza di trasporto
aereo. Peraltro egli ha collocato in posi-
zioni chiave uomini provenienti da realta
(informatica o grande distribuzione) che
nulla hanno a che vedere con il settore
specifico. Vi sono inoltre vecchi dirigenti
coinvolti in una gestione negativa che
aveva condotto al mutamento del vertice i
quali continuano a ricoprire posizioni im-
portanti. Sono stati esodati settanta diri-
genti ed a nostro avviso si é realizzato un
tipo di rinnovamento « con l'accetta »: ci si
& privati di potenzialita e di esperienze im-
portanti per l'azienda per cui oggi man-
cano persone capaci ed esperte da desti-
nare all’assolvimento di compiti essenziali.

Quanto all’organizzazione di base — mi
riferisco, in particolare, ai tecnici di terra,
i quali, come sapete, presiedono non sol-
tanto alla manutenzione dell’aeromobile
ma danno anche in consegna al coman-
dante I'aeroplano dopo averne accertate le
condizioni di efficienza — anche in questo
caso, giustificando l'iniziativa con la neces-
sitd di conseguire l'obiettivo di un’econo-
mia dei costi di lavoro, si € riusciti nell'in-
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tento di prepensionare le componenti piu
anziane ed esperte. Cid ha creato un pro-
blema enorme, sul quale si soffermera il
comandante Radini, dal momento che un
settore fondamentale della sicurezza del-
I'azienda & stato privato di energie capaci
ed esperte.

Ho citato una serie di esempi volti a far
comprendere in che modo si sia agito in
un’azienda che dovrebbe avere come
obiettivi quelli di garantire la sicurezza del
volo e la qualita del servizio e che quindi
avrebbe dovuto considerare con maggior
attenzione lo sviluppo del modello orga-
nizzativo.

E probabile che 'amministratore dele-
gato abbia riferito in questa Commissione
di come l'azienda stia cercando di consoli-
darsi e rafforzarsi sui mercati e che per
realizzare questo obiettivo abbia utilizzato
quel 7 per cento di terziarizzazione di-
chiarato nel 1995, di cui adesso parlero.

Riteniamo che anche sulla rete l'a-
zienda stia commettendo errori impor-
tanti, dal momento che le prime dichiara-
zioni dell’amministratore delegato, proprio
in questa sede, non hanno interessato la
difesa del mercato nazionale, probabil-
mente perché tutto proteso ad illustrare la
posizione dell’Ansett, la necessita di modi-
ficare flotta e struttura nell’area intercon-
tinentale. Oggi, invece, ha cominciato ad
affrontare, sia pure con grande ritardo,
come abbiamo appreso dopo I'audizione in
questa Commissione, la questione del mer-
cato Italia, che sara il primo ad essere as-
saltato — consentitemi 'uso di tale termine
— nel 1997. Il mercato Italia va rafforzato,
necessita di una nuova rete, perché esi-
stono aree di sofferenza al sud ed al nord
d’Italia: nel settentrione esiste il problema
dell’aeroporto di Malpensa; nel meridione
quello di aeroporti che non hanno la ne-
cessaria congruita strutturale e soprattutto
non sono in grado di rafforzare linee im-
portanti che potrebbero portare il mercato
delle cittd, con un buon livello di econo-
mia, nei famosi Aub (oggi limitati a Roma-
Fiumicino, domani ci auguriamo anche a
Milano-Malpensa) abilitati a trasportare i
passeggeri in Europa e nel mondo.

La nostra azienda perde una buona
quota di traffico nel nord Italia, perché gli
utenti preferiscono volare con le linee
Swissair, British Airways, addirittura con
Delta e per andare oltre oceano non utiliz-
zano gli aerei Alitalia. Questo si chiama
« fideraggio », cioé mancanza di una na-
vette che consentirebbe al passeggero ita-
liano — parlo del mercato outgoing — di
utilizzare il vettore Alitalia.

La difesa del mercato Italia andava af-
frontata prima; oggi siamo addirittura riu-
sciti a diminuire gli indici di puntualita
sulla tratta Roma-Milano. Da una parte si
dichiara che il mercato Italia si sta difen-
dendo, dall’altra i pochi risultati conseguiti
potrebbero assumere una connotazione
negativa. Nel 1992-1993 avevamo rag-
giunto indici elevatissimi di puntualita
sulle reti nazionali nelle prime tre compa-
gnie IATA. Oggi — vi prego di verificare —
la tratta Roma-Milano, che cito non a
caso, essendo la dorsale fondamentale, re-
gistra indici di puntualitd veramente al di
sotto di quelli che potrebbero essere con-
seguiti.

PRESIDENTE. Perché accade questo?

AUGUSTO ANGIOLETTI, Vicepresi-
dente dellANPAC. Innanzitutto perché
viene attuata la cosiddetta rotazione delle
macchine; sempre a causa di un taglio in-
differenziato dei costi, i risparmi sono
stati realizzati a scapito della rete organiz-
zativa, in particolare del personale che in
pratica autorizza l'idoneitd al volo degli
aeroplani. Mi riferisco alle strutture di
terra: & vero che esse sono aeroportuali,
ma ¢é altrettanto vero che SEA e Aeroporti
di Roma sono aziende in cui I’Alitalia &
presente non soltanto in termini di parte-
cipazione azionaria, ma anche di indirizzi.
Infatti, l'azienda impartisce direttive ed
organizza tali societa, che rappresentano il
core business di un discorso pitt ampio.
Quindi, ¢ inutile fare lo scaricabarili delle
responsabilita, che sono da addebitare al-
I’Alitalia, al cui interno esistono direzioni
preposte a dare indicazioni precise ad Ae-
roporti di Roma, affinché proceda in una
determinata maniera.
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In secondo luogo, il problema riguarda
i tecnici di terra; oggi, molto spesso, il co-
mandante attende circa 30 minuti prima
che il tecnico arrivi con il cosiddetto libro
di ferro (vi riferisco fatti veri, anche se
possono sembrare ridicoli) ed autorizzi I'i-
doneita al volo dell’aeroplano. I motivi per
i quali bisogna attendere il suo arrivo de-
rivano dal fatto che i tecnici di terra abili-
tati a rilasciare la certificazione e la firma
sono pochi (molti sono andati in pensione)
ed ubicati in una palazzina. I tecnici piu
giovani non sono autorizzati a rilasciare
tale certificazione e si limitano a riscon-
trare le condizioni dell’apparecchio; dopo
di che devono recarsi dal collega anziano
nella suddetta palazzina con il libro di
ferro. Esiste, quindi, una sorta di rapporto
fiduciario tra il tecnico anziano e quello
giovane. Questo significa che sotto 'aereo
fermo in pista non vi & pii il tecnico che lo
prende in consegna, esegue i controlli ed
affida il libro di ferro al comandante. Tali
passaggi possono sembrare una scioc-
chezza, sono invece fasi delicatissime per-
ché da esse deriva tutta una serie di ineffi-
cienze. Innanzitutto perché molto spesso
Vaeroplano parte in ritardo; in secondo
luogo il rapporto fiduciario, che prima in-
tercorreva tra il tecnico ed il comandante,
oggi coinvolge una terza persona che fisi-
camente non & presente. Frequentemente
siamo costretti a chiamare 1’addetto, che
arriva con un notevole ritardo, per risol-
vere questioni importanti da cui derivano
determinate responsabilita.

Un problema specifico riguarda le mo-
dalitd con le quali I'azienda ha cadenzato
gli orari dei voli e I'integrazione degli equi-
paggi (comandante, pilota e assistenti di
volo) nell’ambito della giornata; poiché la
loro presenza & particolarmente concen-
trata — sempre per la famosa ragione di
realizzare economie di costi — basta il ri-
tardo dell’equipaggio della mattina, che
deve effettuare quattro voli nell’arco della
stessa giornata, perché, su una struttura
poco efficiente, si registrino ritardi in par-
tenza che non vengono piul recuperati nei
voli successivi. Dal momento che la rota-
zione & di quattro voli nazionali, il feno-
meno si amplifica e, al termine della gior-

nata, l'equipaggio ha lavorato un’ora e
mezza in pilt — questione non di grande
importanza — ma il ritardo di 15-30 mi-
nuti viene trasferito sui voli successivi.
Questo esempio, forse superficiale, & utile
per far capire qual é il meccanismo che
provoca tanti ritardi.

Il discorso fondamentale tuttavia ri-
guarda il trasporto aereo che oggi in Italia
sta ottenendo una espansione probabil-
mente inaspettata; gli indici di aumento
delle condizioni del mercato evidenziano
opportunita irripetibili visto che I'Alitalia
opera in una situazione di oligopolio se
non ancora di monopolio. Nel 1997 si de-
cidera chi occupera determinate fette di
mercato; ecco perché & importante insi-
stere e presidiare il mercato fortemente e
non perdere le possibilita offerte.

Per operare in questa direzione l'a-
zienda deve vantare una certa efficienza,
che in questo momento non ha per le ra-
gioni che ho illustrato e per un altro mo-
tivo fondamentale. Bisognava, infatti, ridi-
segnare la rete in termini commerciali,
elaborare un piano di flotta valido, che
consentisse di disporre di aeroplani giusti
sulle linee giuste, ed accelerare le nuove
direttrici, che ancora oggi stiamo atten-
dendo, per poter dimostrare nel 1997 di
possedere e gestire una determinata linea,
imponendo cosi ad altri interlocutori di
avere un rapporto con la nostra azienda,
perché, com’é noto, ogni direttrice non uti-
lizzata per il volo é un’opportunitd persa.

Di fronte a questa prospettiva 'ammi-
nistratore delegato ritiene di dover presi-
diare i mercati convenienti. Il suo & un ar-
gomento valido, ma siamo in presenza
della crescita del trasporto e della costitu-
zione di compagnie che nascono in brevis-
simo tempo, le quali, con soli due aero-
plani — non si sa come — riescono ad ef-
fettuare un certo traffico e quindi a so-
pravvivere,

L’Alitalia detiene quasi il 100 per cento
del sistema biglietti nel nostro paese ma la
rete di acquisto del portafoglio biglietti,
cioé quella di ticketing, ed il sistema di
vendita dell'immagine sono ormai obso-
lete.
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Come sapete, nell’area della rete oggi si
decidono alcune importanti terziarizza-
zioni; non vogliamo sostenere che non si
debba procedere in tal senso se la terzia-
rizzazione & conveniente, ma non si pud
intervenire soltanto con il taglio dei costi,
perché esso deve contestualmente essere
accompagnato da una maggiore efficienza,
che oggi si traduce soltanto nel presidio di
quell’area. L'utente deve convincersi che la
nostra azienda & piu efficace ed efficiente
ed é& conveniente acquistare il suo bi-
glietto.

Il livello dei prezzi & abbastanza livel-
lato, tranne alcune occasioni concesse da
compagnie particolari. L'interesse dell'u-
tente & di prenotare con estrema facilita e,
quindi, si rivolge alla rete che & in grado di
garantire collegamenti tra un volo e l'altro:
il passeggero avverte questo tipo di neces-
sitd che, al momento, non viene soddi-
sfatta. Forse con la terziarizzazione la si-
tuazione potrebbe peggiorare: non é un’a-
rea che noi presidiamo, in ordine alla
quale abbiamo elementi di certezza, ma ci
¢ stato riferito che le cose non stanno an-
dando bene.

Passando ad un altro aspetto sul quale
intendo soffermarmi, devo rilevare che nel
piano di risanamento dell’azienda vi & una
condizione, di cui 'amministratore dele-
gato vi ha probabilmente parlato, che &
quella cosiddetta di emergenza: in so-
stanza, si afferma che occorre superare il
biennio 1995-1996 perché poi nel 1997 sa-
remo « pil belli e piu forti che pria », cioé
riprenderemo il mercato. Tuttavia, non
pud essere cosi, perché si dovrebbe gia
spiegare che cosa si intenda fare nel 1997.
Manca invece invece il riferimento ad aree
importanti nel periodo 1995-1996: mi rife-
risco allo sviluppo delle famose low cost,
ossia delle compagnie che in qualche
modo costerebbero di meno, alla loro ar-
monizzazione con I'Alitalia, all'utilizzo
delle compagnie collegate, cui non si ac-
cenna all'interno del piano, anche se in
realtd vi sono la Malev, per la quale sono
stati spesi centinaia di miliardi, I'Eurofly,
I'Air Europe (che comunque & una compa-
gnia partecipata, con patti parasociali

molto forti, quindi in qualche modo condi-
zionata dall’Alitalia) ed infine I’Avianova.
Nel piano si fa riferimento agli aero-
mobili e non alle compagnie né si parla
della loro utilizzazione nel breve periodo e
soprattutto di come si dovrebbero presi-
diare i mercati nel lungo termine. Di qui
discende, a nostro avviso, il ricorso all’e-
sternizzazione dell’attivita. L’amministra-
tore delegato ha citato alcune cifre che noi
contestiamo perché disponiamo di dati di-
versi; il problema, tuttavia, non risiede nel
fatto di trovarsi di fronte a un 7 o un 15
per cento, bensi in un altro aspetto: I'am-
ministratore delegato, non disponendo di
un piano certo, porta avanti un discorso in
cui rileva che comunque gli conviene inve-
stire in una compagnia della quale affit-
tare gli aeromobili e gli equipaggi, per la
quale non & necessario alcun tipo di strut-
tura propria; egli sostiene che si dovrebbe
fare questo tentativo (attualmente sono
uscite dall’azienda 50 mila ore di volo) e,
se in futuro ci si accorgera che tale strate-
gia non & conveniente, poiché non sono
stati effettuati investimenti permanenti, si
potra finire di pagare i noleggi oppure si
corrisponderanno le penali per la rescis-
sione anticipata del contratto e sara possi-
bile recuperare in fretta. Questo, pero, &
un errore strategico: se l'amministratore
delegato effettua scelte sapendo gia che
esse possono essere sbagliate (quindi, in
qualche modo si premunisce), cid significa
che, qualora egli dovesse accorgersi che
una determinata operazione di mercato &
stata fallimentare, non potra tornare in-
dietro perché nel frattempo il mercato
sara andato avanti. Ne conseguird che
qualcun altro avra agito in maniera di-
versa e sara entrato in quelle rotte.
Spesso 'amministratore delegato si di-
fende affermando che altre compagnie
hanno effettuato operazioni di quel tipo,
ma in realtd non & vero. E noto, per esem-
pio, che fino a due anni fa la Lufthansa
aveva bilanci disastrosi, mentre lo scorso
anno la sua situazione & migliorata e que-
stanno chiudera in attivo, ma non si pud
dimenticare che quella compagnia ha au-
mentato del 24 per cento il «volato ».
Quindi, se & vero che essa ha concluso
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un’operazione molto importante con la
Lauda Air, ¢ altrettanto vero che quest’ul-
tima rappresenta una piccola parte di
un’espansione molto cospicua che la Luf-
thansa ha operato nel mondo. Oggi tale
compagnia € in condizione — lo sara certa-
mente nel 1997 — di portare avanti 'ope-
razione che dovrebbe essere condotta dal-
I’Alitalia (mi riferisco agli accordi com-
merciali), ossia concludere patti di al-
leanza — potremmo definirli patti di non
belligeranza — da pari a pari con un’altra
grande compagnia aerea europea. Per pro-
cedere in questa direzione occorre avere
dimensioni adeguate e disporre di condi-
zioni di struttura e di organizzazione tali
da rendere impossibile, per cosi dire, che
il pesce grande mangi quello piccolo.

L’Alitalia non é in queste condizioni,
mentre dovrebbe esserlo; altrimenti, per-
ché al momento non conclude accordi
commerciali se non con la Continental e la
US Air, ossia con compagnie piccole ? Cio
dipende dal fatto che la stessa Alitalia non
¢ in condizione di stipulare accordi con le
grandi compagnie, perché queste ultime
ricercano la stabilita, I'efficienza e 1'orga-
nizzazione: per esempio, quando la Luf-
thansa si accorda con un’altra compagnia,
sfrutta la rete organizzativa di quest’ul-
tima; se perd tale rete & inefficiente, la
Lufthansa non conclude l'accordo con
quella compagnia. E quindi fondamentale
I’efficienza del sistema, che attualmente
manca all’Alitalia.

Nel piano si sostiene la necessita preva-
lente di incidere sui costi del lavoro, che
sono certamente importanti (il presidente
ha fatto un accenno al riguardo e tra
breve mi soffermerd, a conclusione del
mio intervento, sulla parte retributiva) ma
tutte le altre aree non sono state assoluta-
mente toccate in maniera radicale dallo
stesso piano di risanamento: nell’ambito di
quest’ultimo si parla soltanto di come ri-
durre i famosi costi fissi diretti e non di
come agire negli altri comparti. Una delle
voci pin rilevanti & costituita dai costi
commerciali, nella cui area (che costituisce
la seconda voce, quanto ad importanza,
nel bilancio dell’azienda) non & stato effet-
tuato alcun intervento: non & stato modifi-

cato nulla sulla rete degli agenti, sulle
provvigioni e sulla distribuzione del pro-
dotto, né a livello di organigramma né sul
piano operativo nelle varie basi. Inten-
diamo sottolineare questo aspetto, anche
perché possiamo constatarlo direttamente.
Quindi, anche se quella in questione &
un’area importante, non si prevede alcuna
variazione. Occorre altresi tenere presente
che, se & vero che il fatturato sta aumen-
tando, cio sta avvenendo in linea con l'au-
mento dei costi commerciali; ne consegue
che praticamente non si € ottenuto alcun
risultato.

Partendo da questa valutazione, rile-
viamo che, anche portando avanti un in-
tervento sul costo del lavoro, che pure ri-
conosciamo come necessario (entrerd ora
nel dettaglio), a fine anno l'azienda non si
troverad in una situazione migliore di
quella attuale. Ricordo che essa ha 280
miliardi di mezzi propri e a fine anno rag-
giungera i 4.700 miliardi di indebitamento:
si tratta di un rapporto tra mezzi propri e
indebitamento unico al mondo per una
compagnia aerea. Qualcuno potra osser-
vare che I'IRI provvedera ad una ricapita-
lizzazione e che tentera di « ammorbi-
dire » tale rapporto, ma comunque la si-
tuazione non tenderia a migliorare. Oc-
corre allora recuperare in aree fondamen-
tali: ho citato quella dei costi commerciali,
nella quale nessuno per ora & intervenuto
in maniera radicale (non ne conosciamo i
motivi) e sicuramente si dovra seguire 1’e-
sempio delle altre compagnie.

Passando alla questione del costo del
lavoro, quindi alla parte contrattuale
(quella relativa ai piloti ¢ una quota im-
portante del costo del lavoro dell’Alitalia),
vorrei riferire — perché altrimenti siamo
sempre accusati di fornire dati di parte —
quanto I’Alitalia ha scritto a pagina 22 del
proprio piano di ristrutturazione, che é
stato consegnato all'IRI e che mi auguro
sia stato inviato in copia anche alla Com-
missione trasporti. Per quanto riguarda i
costi del lavoro, che sono quelli cosiddetti
fissi diretti, a pagina 22 del piano — come
dicevo — viene effettuata una distribuzione
tra le due categorie che in termini di qua-
lita costano di piu all’azienda: mi riferisco
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ai piloti e agli assistenti di volo. Si dovra
poi effettuare un’analisi anche sui dipen-
denti di terra, per i quali il problema ri-
guarda non la qualita della retribuzione
ma la quantitd degli organici; evidente-
mente, il costo maggiore & causato dal
fatto che forse vi sono piu dipendenti di
quelli che sarebbero necessari. Poiché mi
sembra assurdo che oggi in Italia si possa
pensare a tagli drastici, probabilmente
quel tipo di espansione in termini di ore di
volo potrebbe comportare la rioccupa-
zione efficiente di chi oggi probabilmente
non sta producendo.

Vorrei ora entrare nel dettaglio del fly
deck, che comprende i piloti e i tecnici di
volo; quanto ai piloti, la misura del rela-
tivo costo & pari al 7,7 per cento, a fronte
dell’obiettivo dichiarato nel piano del rag-
giungimento della compagnia contraddi-
stinta dal costo minore in Europa (low
cost carrier), ossia la KLM, in cui la sud-
detta quota & pari al 7,1 per cento. Questo
dato si & modificato perché, come vi &
stato certamente riferito, sono intervenuti
180 pensionamenti — sottolineo che non si
tratta di prepensionamenti — di persone
che hanno deciso, senza alcun onere ag-
giuntivo per l'azienda, di lasciare il servi-
zio. Si trattava ovviamente dei dipendenti
pilt anziani, quelli che avevano diritto alla
pensione o che avevano gia raggiunto li-
miti vicini al massimo pensionabile, che
quindi usufruivano di una retribuzione
molto elevata. Proprio per tale ragione la
quota cui facevo riferimento & scesa al 7,3
per cento, in quanto & intervenuto un rin-
giovanimento dell’organico. Se fossero ef-
fettuate assunzioni nel breve periodo (le
aspettiamo dallo scorso mese di ottobre),
secondo la proiezione aziendale, la sud-
detta quota dovrebbe aggirarsi attorno al
7,1 per cento.

Non per fare polemica, ma perché oc-
corre riconoscere la realta, devo rilevare
che la quota relativa agli assistenti di volo
si colloca attorno all'll,2 per cento, a
fronte di un obiettivo di riferimento del
6,5 per cento; si registra quindi una diffe-
renza del 40 per cento. E chiaro che oc-
corre verificare dove sia I'area dei costi in
termini di assoluto non possibile riferi-

mento con le altre compagnie aeree. Sotto
questo profilo bisogna agire; 'amministra-
tore delegato vi avra forse risposto di aver
realizzato alcuni interventi: ma, si badi,
I'11,2 per cento & quanto € stato messo a
piano successivamente agli interventi
stessi. Ora, noi non affermiamo che oc-
corre togliere a questo o a quell'altro; vi
stiamo unicamente esponendo la situa-
zione, perché poi si legge sui giornali che i
piloti italiani sono i pilt pagati del mondo
insieme con gli assistenti di volo. Gli oneri
retributivi riguardanti i piloti italiani sono
allineati con la media europea a parita di
ore di volo e con una retribuzione infe-
riore; cid0 perché noi scontiamo, ovvia-
mente, gli oneri aziendali, che dobbiamo
scontare tutti perché rientrano nel sistema
paese. Vi sono poi gli assistenti di volo — 5
mila unitd — che percepiscono emolumenti
superiori del 40 per cento alla media eu-
ropea. Quindi, ragioniamo tutti su tale
aspetto; evidentemente si comprende, in
termini di costo del lavoro, in quali aree
occorra agire.

Torno ora sulla questione delle assun-
zioni. Faccio presente che l’azienda, per
cercare di esercitare pressioni quanto al
contratto dei piloti, avrebbe dovuto assu-
mere, da ottobre, circa 500 persone in due
anni e mezzo; siamo a giugno, nel periodo
estivo, e l'azienda ha 80 equipaggi in
meno, vale a dire 160 persone. Mettera
due aeromobili A321 dal costo sbalorditivo
al prato, perché non ha equipaggi per farli
volare, e sara costretta a cedere ancora at-
tivita all’esterno, al di 1a di cid che so-
stiene, perché non dispone di organici per
far fronte alle stesse. Non si & mai posto in
alcuna azienda di trasporto aereo il ri-
catto: se qualcuno non firma il contratto,
io non assumo. E un controsenso: la cate-
goria dei piloti & sotto organico, questo
personale serve per coprire le linee che gia
avevamo e, in pif, altre linee se si vuole
realizzare lo sviluppo. Non siamo noi a
chiedere le assunzioni; queste sono neces-
sarie, a meno che l'azienda non voglia, ap-
punto, distribuire ad altri operatori talune
attivitad di volo.

Con il presidente avevamo gia osservato
che, in merito all’operazione Ansett, non &



SEDUTA DI GIOVEDI 29 GIUGNO 1995 37

stato conseguito un risparmio effettivo;
quest’'ultimo & stato ottenuto perché &
stato utilizzato il 767, che l'azienda non
possedeva, e perché le retribuzioni degli
assistenti di volo risultavano in quel conte-
sto ridotte nella misura del 40 per cento.
Si consideri, pero, che i piloti non compor-
tano oneri inferiori a quelli relativi ai col-
leghi dell’Alitalia, perché un pilota Ansett
guadagna 10.700 dollari netti, tutto com-
preso. Un comandante della compagnia di
bandiera non percepisce assolutamente
una retribuzione di tale livello; quindi, il
risparmio, certamente, € stato conseguito
perché si & impiegata una macchina giusta
(che tuttavia 1’Alitalia avrebbe potuto inse-
rire nella flotta) e perché, come ho detto,
gli emolumenti degli assistenti di volo
erano ridotti. Questo é& il meccanismo, il
resto non sta né in cielo né in terra, e i
numeri lo dimostrano.

Concludo soffermandomi sulla parte
retributiva. Noi ci troviamo attorno ad un
tavolo, signor presidente, che in questo
momento & a palazzo Chigi. Io qui sto par-
lando con il Parlamento, non con il Go-
verno, ed ho bisogno di dare un messaggio
chiarissimo. Praticamente, ci stanno chiu-
dendo in una trattativa nella quale non si
puo parlare di piano perché ci & stato im-
pedito; & stato detto che questo é un pro-
blema del Presidente del Consiglio. Quindi,
a noi & stata tolta la dignita di rappresen-
tativita sindacale, di poter discutere del
piano e della ristrutturazione. Vogliono
farci parlare soltanto del contratto; non
siamo dunque noi a voler trattare solo
questo aspetto, e faccio un esempio. I
commissari conoscono il problema dell’A-
vianova. Per la societd dovranno volare
molti Fokker 70. Noi abbiamo accettato il
concetto perché I’Avianova ha costi infe-
riori a quelli dell’'Alitalia e nessuno lo
mette in discussione. Sappiate, pero, che
tale societa non ha un contratto; attual-
mente essa impiega pensionati, sono stati
posti in essere contratti ad personam, ma
la compagnia & a partecipazione statale:
ebbene, esiste un contratto collettivo na-
zionale di categoria per piloti dipendenti
da societd di navigazione aerea a parteci-
pazione statale. Ora, noi abbiamo dichia-

rato di essere assolutamente disponibili a
far si che il pilota in servizio presso I’Avia-
nova comporti costi inferiori a quelli rela-
tivi al collega dipendente dall’Alitalia; lo
abbiamo messo nero su bianco, lo ab-
biamo detto a tutti: perd, va firmato un
contratto. Il sottosegretario Cardia ci ha
risposto che la questione non fa parte
della trattativa, che essa dovra essere di-
scussa in altra sede. Allora, io mi chiedo:
Vinteresse del Governo, visto che 'ammini-
stratore parla di gruppo, & di avere un di-
scorso conclusivo di considerazione di tutti
gli aspetti (e quindi di tutte le compagnie
del gruppo) o quello di risolvere, oggi, il
problema Alitalia e di avere di fronte, do-
mani, il problema Avianova? Ci & stato
detto che, nell’ambito della trattativa, noi
non avremmo potuto discutere questo
tema, cosi come ci é stato detto, d'al-
tronde, che non avremmo potuto parlare
di ristrutturazione. Si chiede uno scambio
di produttivita. I commissari sanno che sul
tavolo vi sono 180 miliardi di risparmi; I'a-
zienda ha fatto presente che gliene occor-
rono 100. All'inizio, noi avevamo dichia-
rato — nonostante partissimo da una con-
dizione di costo che & quella che si vor-
rebbe (i dati di piano lo confermano) — di
essere disponibili ad operare uno scambio
di produttivitd non tradizionale, nel senso
di dare 180 miliardi e di chiedere una
parte cospicua — il 50 per cento, per es-
sere chiari — a titolo di aumento retribu-
tivo, da scaglionare tra il 1996 e il 1997.
Poi, evidentemente, si sarebbero dovuti ri-
prendere gli aspetti relativi al piano, e cosi
via. Ora, perd, questo discorso per noi &
molto difficile. Come ripeto, ci & stato im-
pedito di parlare di piano: non possiamo
dunque avere quel tipo di coinvolgimento.
Nel passato sono state compiute scelte
sbagliate di flotta, di organizzazione; esiste
il problema dei tecnici di terra, del lavoro
intorno all’aeromobile: al riguardo noi vo-
gliamo poter essere consultati, anche even-
tualmente per i profili professionali, e de-
cidere. Il presidente dell'IRI in persona ed
il sottosegretario di Stato alla Presidenza
del consiglio ci hanno detto di dimenticare
qualsiasi tipo di codeterminazione; al mas-
simo, I'azienda pud svolgere con noi ruoli
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di carattere informativo. Se fino ad ora
I'azienda avesse operato bene, saremmo
sciocchi ad avanzare richieste in tal senso;
ma ha agito male. Allora, a quale con-
tratto stiamo partecipando ?

Dird di piu. Noi abbiamo anche soste-
nuto che lo scambio di produttivitd — im-
portante, fondamentale, per 'azienda — va
utilizzato; dunque bisogna saperlo impie-
gare. Sulla base dell’attuale organizza-
zione, noi siamo convinti che, nonostante
lo scambio di produttivita, che viene consi-
derato indispensabile, arriveremo alla fine
del 1995, al 1996, in condizioni di non ri-
presa se non saranno effettuati interventi
radicali nelle altre aree. Abbiamo allora
detto: poiché riteniamo che tutto cid sia
molto complicato e poiché qualche sinda-
cato confederale (lo ricordo senza alcun
tono polemico) ha osservato che gli scambi
di produttivita finiscono sempre in perdita
per l'azienda, noi non vogliamo quegli au-
menti retributivi, se questo ¢é il problema.
Sottoscriviamo un contratto come alterna-
tiva ad un discorso che non & chiaro, che
nessuno sta chiarendo, che il Governo non
intende chiarire, perché si ha l'impres-
sione che l’esecutivo voglia arrivare piil in
fretta possibile a liberarsi del problema,
non a comprenderne i termini (ammesso
che dietro non vi siano linee che non ci
vengono manifestate e che, evidentemente,
vanno in direzione opposta a quella da noi
auspicata). Noi siamo, comunque, per una
compagnia di bandiera; abbiamo dunque
espresso la seguente posizione: stipuliamo
un contratto secondo i termini dell’ac-
cordo interconfederale del luglio 1993,
quindi adeguiamo gli stipendi al livello
dell'inflazione (manteniamone cioé il po-
tere d’acquisto). Quanto alla produttivita,
noi abbiamo gia dato 70 miliardi per mi-
sure che l'azienda ha assunto unilateral-
mente. Arriviamo percid al 1997: se vi sa-
ranno le condizioni...

MICHELE GIARDIELLO. Quando dice;
« abbiamo dato» a cosa si riferisce ?

AUGUSTO ANGIOLETTI, Vicepresi-
dente dellANPAC. Mi riferisco in primo
luogo alla fusione Alitali-ATI (di cui par-

lera il mio collega), che ha portato all’a-
zienda circa 30 miliardi di risparmio e che
¢ stata ottenuta perché, ovviamente, l'inte-
grazione fra le due societa e fra piloti del-
I'Alitalia e dell’ATI & stata accettata. In se-
condo luogo, mi riferisco ai transiti degli
aeromobili a 30 minuti (una volta erano a
40 minuti), che I'azienda ha stabilito senza
concordarli e che valgono circa 30 mi-
liardi. Parlo, altresi, del posizionamento di
un aereo nuovo, I’A321, ad un livello retri-
butivo non concordato, che I'Alitalia ha
unilateralmente scelto (il risparmio rela-
tivo ammonta a 6 miliardi). Noi siamo di-
sponibili a modificare i nostri meccanismi
di retribuzione accettando che vengano
definiti non piu in base al tipo di aeromo-
bile sul quale prestiamo servizio, ma in
funzione degli anni trascorsi alle dipen-
denze dell’azienda: cid comporterebbe un
ulteriore risparmio di 30 miliardi. Queste
cifre sono state indicate dall’azienda.
Quindi, di fatto essa gia ha avuto 70 mi-
liardi in termini di produttiviti; altro noi
potremmo dare mantenendo un discorso
che il Governo ha definito minimale. Rite-
niamo che quel discorso minimale, per
quanto riguarda i piloti e gli oneri relativi,
garantisca il recupero. Pero, ripeto, occor-
rerd successivamente attuare interventi
drastici in tutte le altre aree, che sono fon-
damentali, e nelle quali non & stato fatto
nulla.

PRESIDENTE. Potremmo consentire ai
colleghi di svolgere brevi interventi sulle
questioni che ritengono debbano essere
chiarite rispetto alle valutazioni del co-
mandante Angioletti e quindi concludere
con il comandante Radini. Devo tuttavia
raccomandare la brevita in considerazione
del fatto che attorno alle 10 dovremo aver
concluso l'audizione.

DOMENICO BOVA. Sarebbe forse pre-
feribile sentire il comandante Radini e
quindi aggiornarci; non abbiamo infatti il
tempo di porre le questioni, anche perché
il comandante Angioletii ha svolto una re-
lazione complessiva.

PRESIDENTE. Diamo allora la parola
al comandante Radini che svolgera il suo
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intervento, cui eventualmente seguira
quello dei colleghi. '

ARTURO RADINI, Presidente dell’APPL.
A me spetta, cosi come concordato con i
colleghi dellANPAC, fare alcuni flash so-
stanziali sulla parte piu strettamente orga-
nizzativa sotto il profilo tecnico-operativo-
addestrativo della sicurezza delle opera-
zioni di volo, parte essenziale di una com-
pagnia di trasporto aereo e soprattutto di
una compagnia di bandiera.

Come sapete o potete immaginare, il
trasporto aereo & un meccanismo molto
complesso e abbastanza delicato, essen-
zialmente basato su un prodotto che pre-
senta due caratteristiche fondamentali: la
sicurezza del trasporto e la qualita del ser-
vizio, essendo il prodotto finito un servizio
vero e proprio. Gli interventi all'interno di
questo meccanismo delicato devono essere
dosati accuratamente per evitare che esso
si squilibri ed abbia ripercussioni negative
sul primo aspetto, la sicurezza delle ope-
razioni di volo, e quindi inevitabilmente
sul secondo, la qualita del servizio.

Vorrei esprimere alcune valutazioni
sulla ristrutturazione interna della compa-
gnia Alitalia avvenuta a seguito dell’av-
vento del nuovo management, il quale si &
insediato, se non ricordo male, a marzo
dell’anno scorso. Dopo un periodo di
tempo di cinque-sei mesi per valutare la
situazione globale sotto il profilo finanzia-
rio ed operativo, tale management, cosi
come aveva anticipato, ha proceduto ad
una serie di interventi che si sono concre-
tizzati alla fine del mese di ottobre (per la
precisione tra il 28 ottobre e il 1° novem-
bre).

Il primo ¢ consistito nella fusione delle
compagnie Alitalia ed ATI, operazione che
avrebbe comunque richiesto per qualun-
que persona con un minimo di compe-
tenza nell’ambito del trasporto aereo una
serie di valutazioni e di analisi di carattere
ben diverso sotto il profilo tecnico-opera-
tivo, in quanto le due compagnie, pur
avendo una base sostanzialmente identica
sotto un profilo formale di manuale di
volo, tipo di macchine ed impiego, presen-
tano comunque storie e scenari operativi

diversi. In altri termini, sarebbe stato ne-
cessario preparare questa fusione — credo
che cio sia intuibile da parte di tutti i pre-
senti — con una serie di incontri prece-
denti nel corso dei quali analizzare gli sce-
nari operativi inevitabilmente diversi per
la tipologia di impiego e per la varieta
delle macchine utilizzate dall’'una e dall’al-
tra compagnia. Nella fattispecie, come voi
sapete, I'ATI ha gestito essenzialmente
traffico nazionale e voli charter con tipolo-
gie legate ad aeroporti aventi inevitabil-
mente alcune caratteristiche (i voli charter
comportano certamente un’operativitad non
consuetudinaria e standardizzata). L’Alita-
lia, viceversa, presentava scenari caratte-
rizzati da una operativitd di carattere in-
ternazionale, aeroporti strutturati sulla ri-
petitivita di voli basati su una standardiz-
zazione continua. Tale diversita di impo-
stazione richiedeva comunque la capacita
di operare un intermix tra gli equipaggi e
gli scenari operativi secondo una metodo-
logia ed una gradualitd che non & stata
attuata.

Non voglio tediare eccessivamente, ma
credo sia sufficiente evidenziare un
aspetto. Vi sarebbe stata la necessita di in-
tegrare prima i due staff operativi e suc-
cessivamente, attraverso una serie di ulte-
riori integrazioni, gradualmente gli equi-
paggi fino ad arrivare ad una diversa at-
tuazione dei meccanismi operativi. Al con-
trario, la fusione & stata realizzata fout
court, tanto che tre giorni prima dell’ope-
razione non si sapeva neppure quali sa-
rebbero stati i responsabili dei settori ope-
rativi nei quali & avvenuta la fusione, ossia
dei settori del corto raggio, dei DC9 e degli
MD80. Questi hanno tra l'altro al loro in-
terno la maggioranza dei piloti Alitalia
(circa 870 sono impiegati in questi due set-
tori), che dall’'oggi al domani si sono tro-
vati ad operare in un modo completa-
mente diverso. Come & noto, cid ha pro-
dotto una serie di ripercussioni all’interno
dell'operativo  soprattutto sul piano
umano, ripercussioni che, nonostante I'im-
pegno e la professionalita dimostrati in
questo periodo da tutti gli equipaggi, tut-
tora sono presenti all'interno della realta
operativa di Alitalia in modo estrema-
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mente negativo, latente e con possibilita di
negativita abbastanza critica.
Contemporaneamente & avvenuta una
ristrutturazione organizzativa all'interno
della compagnia. Sottolineo il termine
« contemporaneamente » perché, come di-
cevo prima, la delicatezza del trasporto
aereo per sua natura sopporta con diffi-
coltd anche interventi graduali e molto at-
tenti, difficilmente accetta senza gravi ri-
percussioni variazioni multiple, contempo-
ranee e di natura sostanziale. La ristruttu-
razione & avvenuta sulla base essenziale di
una diversa gestione del personale navi-
gante e tecnico (per intenderci i piloti e i
tecnici di volo). Tradizionalmente, struttu-
ralmente, per cultura e per competenza la
gestione di tale personale & sempre stata
demandata alla direzione delle operazioni
di volo perché 1i risiede I'esperienza neces-
saria per valutare gli uomini, le macchine,
le caratteristiche degli aeroporti e delle
operazioni di volo; l'accoppiamento di
uomo, tipo di macchina ed equipaggio,
realtd e scenario operativo avveniva all’in-
terno di questa realtd dove risiedevano le
capacitd di valutazione degli essenziali
aspetti operativi. Attualmente, a seguito
della ristrutturazione, il personale navi-
gante e tecnico viene programmato men-
silmente nelle proprie normali operazioni
dal settore network, ossia dal settore com-
merciale delle vendite, e gestito nel quoti-
diano, laddove intervengano variazioni, da
un altro tipo di servizio — il customer ser-
vice — di orientamento al cliente. In altri
termini, la parte operativa & scomparsa
dalla gestione del personale navigante e
tecnico; questa & stata affidata a persone
mosse da una cultura legata ad una realta
di carattere squisitamente commerciale,
assolutamente digiuna della parte opera-
tiva. Cio ha creato e comporta gravi pro-
blemi nella gestione degli equipaggi; si
tratta di persone per le quali non esiste al-
cuna differenza tra un tipo di macchina,
un tipo di aeroporto ed un altro, prive di
esperienza specifica nei vari settori, ri-
spetto ai vari piloti e comandanti — co-
munque determinanti per gli accoppia-
menti e le operazioni nei vari scenari ope-

rativi — che non tengono presente tutti
questi aspetti nella gestione del personale.

Le conseguenti criticitd, sommate alla
contemporanea fusione, hanno generato
all’interno del personale navigante gravis-
sime tensioni e un’incapacita dal punto di
vista gestionale della direzione delle ope-
razioni di volo, la quale di fatto difficil-
mente controlla la situazione operativa
non avendo alcun tipo di facolta di inter-
vento in questo ambito.

Questi aspetti sono stati evidenziati in
una lettera della direzione generale dell’a-
viazione civile inviata al management di
Alitalia, se non erro, nel novembre del-
I'anno scorso. Sottolineando questi incon-
venienti, si raccomandavano rapidi inter-
venti sulle decisioni organizzative interne
in un’ottica di sicurezza delle operazioni
di volo, in considerazione di una possibile
criticita e di un’eventuale abbassamento
dei livelli di sicurezza del volo all’interno
della compagnia conseguenti a questo tipo
di orientamenti. L’Alitalia ha tuttavia
mantenuto un certo tipo di impostazione.

La ristrutturazione & stata inoltre rea-
lizzata senza tener conto delle normative
vigenti in Italia attraverso circolari mini-
steriali, che regolamentano la struttura in-
terna di una compagnia aerea con partico-
lare riferimento alle direzioni delle opera-
zioni di volo, alla loro struttura interna e
alla responsabilita.

Per quanto riguarda il personale navi-
gante, e in particolare gli assistenti di volo
(cioé gli steward e le hostess), anche questi
sono stati sottratti, dal punto di vista ge-
rarchico, alla direzione delle operazioni di
volo ed assegnati all’'orientamento passeg-
geri, cioé al customer service, sotto un pro-
filo di impiego puramente commerciale.
Cid & in assoluta controtendenza con
quanto sta avvenendo nel resto del mondo:
un tentativo di questo genere fu compiuto
negli Stati Uniti ai tempi della deregola-
mentazione, sulla base di un piu esaspe-
rato orientamento verso il cliente degli as-
sistenti di volo, che piu direttamente sono
a contatto con i passeggeri. Questa scelta
determind una serie di problemi all’in-
terno dell’equipaggio, valutati in termini
estremamente negativi dal massimo isti-
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tuto mondiale in materia di sicurezza
delle operazioni di volo, il National tra-
sportation safety board, cioé 'ente per la
sicurezza del volo degli Stati Uniti. In se-
guito a cid, queste posizioni sono state ri-
viste, sia negli Stati Uniti sia altrove.

PAOLO MAMMOLA. A vostro modo di
vedere, fino a che punto il passaggio sotto
il customer service, tutta questa serie di
operazioni di organizzazione interna (mi
risulta che il customer service sia diretto
dal dottor Galia, ex presidente dell’ATI)...

PRESIDENTE. Poiché la Commissione
deve interrompere i suoi lavori, essendo
imminenti votazioni in Assemblea, il co-
mandante Radini non potra rispondere a
questa domanda !

Ho chiesto all'onorevole Fonnesu, rela-
tore su un altro punto all’'ordine del
giorno, ed all’'onorevole Angelini, che do-
veva condurre i lavori del Comitato ri-
stretto sul trasporto pubblico locale, la
loro disponibilitd per dedicare, oggi pome-
riggio, quarantacinque minuti al prosieguo
di questa audizione, dalle 15,15 alle 16.
Naturalmente, cid anche in base alla di-
sponibilitd dei nostri ospiti.

DOMENICO BOVA. Presidente, forse
sarebbe pill opportuno rinviare il seguito
dell’audizione ad un’altra data.

PRESIDENTE. Poiché la prossima set-
timana sard dedicata all’esame in Assem-
blea della riforma del sistema pensioni-
stico, dovremmo rinviare il seguito della
seduta alle settimane ancora successive,
quindi non credo possibile accogliere la
sua richiesta.

Comandante Radini, sareste disponibili
a tornare oggi pomeriggio ?

ARTURO RADINI, Presidente dell’APPL.
Oggi pomeriggio attendiamo la convoca-
zione da palazzo Chigi per avere una ri-
sposta da parte del Governo. Quanto sta
avvenendo ha grande rilievo per l'intero
trasporto aereo italiano, come spero di
aver modo di dire nel prosieguo del mio
intervento: cid che ¢ in discussione, infatti,
¢ la ristrutturazione del trasporto aereo

italiano, nell'ottica della deregolamenta-
zione. Purtroppo, spesso la dirigenza del-
I'Alitalia tende a riportare il discorso in
un’ottica di mera contrattazione, soprat-
tutto di tipo economico, ma cosi non ¢,
perché i risultati di questo confronto ri-
guarderanno il futuro delle regole del tra-
sporto aereo italiano. Se non si tiene conto
delle considerazioni che stavo facendo, ri-
schiamo di trovarci in un mondo senza re-
gole e di innescare, per primi in Europa,
un processo estremamente pericoloso
sotto questo profilo: come ricorderete, ne-
gli Stati Uniti si sono manifestate ripercus-
sioni assai negative a certe soluzioni.

PRESIDENTE. Avevamo previsto la vo-
stra audizione alle 8,30 di questa mattina
per disporre di ulteriori elementi anche in
vista dell’audizione dei rappresentanti del-
I'IRI, che avverra nel pomeriggio. Sarebbe
pertanto opportuno, comandante, che lei
concludesse il suo intervento alle 15,15 di
oggi, affinché i colleghi abbiano il tempo
di sollecitare eventuali vostri chiarimenti
prima di procedere all’audizione dei rap-
presentanti dell’IRI.

Purtroppo, come ho detto poc’anzi, la
Commissione non pud proseguire i suoi la-
vori in concomitanza di votazioni in As-
semblea. Sospendo pertanto la seduta fino
alle 15,15.

La seduta, sospesa alle 9,45, é ripresa
alle 15,15.

PRESIDENTE. Riprendiamo i mnostri
lavori.

Il comandante Radini pud procedere
nel suo intervento precedentemente inter-
rotto.

ARTURO RADINI, Presidente dell’APPL.
Saro ancora piu breve di quanto non sarei
stato questa mattina. Mi pare di essermi
interrotto su un aspetto di carattere orga-
nizzativo interno che riguardava la ge-
stione del personale navigante, specifica-
mente piloti e tecnici di volo, mentre stavo
facendo rilevare che anche il personale
navigante di cabina, cioé steward e hostess,
a seguito di questa riorganizzazione era
comunque transitato sotto la gestione del
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customer service. Desidero rilevare che cio
¢ avvenuto in contrasto con l'esperienza
della deregolamentazione americana, du-
rante la quale si € tentato di portare a ter-
mine una operazione di questo genere, che
pero si é rivelata negativa ai fini della si-
curezza del trasporto aereo per il motivo
di fondo che l'equipaggio deve essere un
tutt’'uno e deve comunque avere un riferi-
mento unitario. Il fattore umano, in effetti,
é fondamentale nella gestione del tra-
sporto aereo. In Italia ci siamo trovati
dunque con anni di ritardo ad assumere
posizioni gia superate a livello internazio-
nale, per cui il personale di condotta ha in
questo momento un riferimento di carat-
tere gerarchico mentre il personale di ca-
bina ha un riferimento diverso, con un
presupposto di carattere non operativo ma
commerciale.

Questo dualismo ha ripercussioni ope-
rative sull’iter addestrativo del personale
di cabina il quale, essendo svincolato dal-
I'iter addestrativo della direzione opera-
zioni volo, ha come particolare determi-
nante l'elemento di carattere operativo che
riguarda emergenze di volo e aspetti ana-
loghi. I criteri e i programmi addestrativi
dipendono dunque non pia dalla direzione
operazioni di volo, cioé dalla parte opera-
tiva della compagnia, ma da aspetti com-
merciali.

L’intero quadro di ristrutturazione in-
terna, in contrasto con quanto fatto da
tutte le compagnie e con quanto suggerito
in ambiente occidentale, fa si che I'aspetto
di carattere operativo legato alla sicurezza
delle operazioni di volo sia comunque pas-
sato in secondo piano rispetto ad altri pre-
supposti. Con cid non intendiamo dire che
non si debba tener presente I'economicita
di gestione e che non sia indispensabile il
confronto con le altre compagnie. Va co-
munque rilevato che & necessario trovare
un punto di equilibrio tra le varie esigenze
e non si deve dimenticare che tutti gli altri
hanno privilegiato I'aspetto tecnico-profes-
sionale ed operativo.

Cid mi consente di introdurre lele-
mento pill delicato del trasporto aereo,
cioé la sicurezza delle operazioni di volo.
Al riguardo preciso che le nostre afferma-

zioni sono state suffragate anche dal pa-
rere di organi dello Stato, come la dire-
zione generale dell'aviazione civile, la
quale — come ho detto questa mattina —
ha gid richiesto un intervento specifico
dell’'Italia su questi aspetti, cosa che non é
mai avvenuta. In questo senso mi preme
anche sottolineare che, da noi spesso sen-
sibilizzato, il ministro dei trasporti, che
peraltro ha dato all’Alitalia la concessione
delle linee che ha in appalto, non ha mai
dato risposta ai rilievi da noi mossi.

In questa riorganizzazione interna
della compagnia é stata ristrutturata an-
che la sicurezza delle operazioni di volo, la
quale — per usare un linguaggio semplice e
che possa essere compreso da tutti — non
¢ altro che il controllo di qualita del si-
stema di trasporto aereo: é quello che do-
vrebbe essere il controllo di qualita nel si-
stema industriale.

Tale ristrutturazione interna ha com-
portato rilevanti modificazioni in un ente
di fondamentale importanza per il tra-
sporto aereo, la cui rilevanza & stata sotto-
lineata dagli ultimi lavori delle commis-
sioni internazionali: per riferimento cito
soltanto la Federal aviation administration
americana e le Joint aviation authorities,
di cui fanno parte 19 Stati in Europa. Esse
hanno rilevato che ogni compagnia di tra-
sporto aereo dovrebbe disporre di un ente
di sicurezza delle operazioni di volo a li-
vello di top management; in sostanza le
analisi tecnico-operative della sicurezza ai
fini di una valutazione dei comportamenti
dovrebbero essere svolte a contatto con il
top management (senza con cid interferire
con i momenti decisionali dell’attivita della
compagnia).

Sulla base di questo indirizzo, tutte le
compagnie americane sono attualmente
obbligate a dotarsi di uno strumento del
genere entro il 1996. Addirittura, le auto-
ritA americane hanno previsto entro il
1997 un ente di sicurezza del volo svinco-
lato dal top management: in sostanza l’ente
non riferirebbe pill ai vertici manageriali
della compagnia, ma direttamente all’au-
thority, per garantire un’assoluta impar-
zialitd ed una line diretta con l'autorita
che verifica la qualita del servizio del tra-
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sporto aereo. Ebbene, nonostante tutto
questo, nell’Alitalia la sicurezza delle ope-
razioni di volo é stata posizionata, nell’am-
bito della riorganizzazione della compa-
gnia, all'interno della direzione operazioni
volo. In parole povere, si & creato in una
delle direzioni che dovrebbe essere con-
trollata un ente preposto al controllo: di
fatto il controllato — i cui comportamenti
dovrebbero essere presi in analisi — di-
venta cosi controllore di se stesso. E una
contraddizione notevolissima in termini
operativi, poiché tutto cid che proviene
dall’ente sicurezza volo viene filtrato dalla
direzione operazioni volo: questo non &
concepibile in un’ottica adeguata alle
nuove impostazioni dell’autorita.

Ma vi & un secondo problema, ancora
piu grave. Poiché la sicurezza delle opera-
zioni di volo & connessa anche con le com-
petenze della direzione delle operazioni
tecniche (per esempio la manutenzione) e
delle operazioni di terra (caricamento de-
gli aeromobili, loro spostamento a terra,
soggetti autorizzati a gravitare intorno agli
aerei), con una ristrutturazione del genere
si & di fatto creato un impedimento all’a-
nalisi globale dei fattori della sicurezza
delle operazioni di volo a fini di preven-
zione.

Cio ha dimostrato un’assenza di cul-
tura della sicurezza delle operazioni di
volo, che pure dovrebbe rappresentare un
fattore determinante nel trasporto aereo e
nello sviluppo di una compagnia. In tutte
le compagnie di riferimento — Lufthansa,
Swissair, Air France, British Airways, le
grandi compagnie americane — gli stessi
enti di controllo prevedono una colloca-
zione degli organi di sicurezza delle opera-
zioni di volo a livello di top management;
le relative competenze — controllo di qua-
lita del trasporto aereo — sono svolte da
organi e da soggetti che fanno parte dell’e-
secutivo delle diverse compagnie.

Questa mancanza di cultura della sicu-
rezza del volo si & rivelata determinante
nelle determinazioni organizzative interne
della compagnia: diversamente, non sareb-
bero state compiute le scelte che ho illu-
strato questa mattina. La situazione si &
resa manifesta in termini eclatanti quando

il ministro dei trasporti ha istituito una
commissione per la sicurezza del volo in
Italia (cosa che noi piloti sollecitavamo da
vent’anni). Ebbene, innanzitutto in questo
organismo ¢ stata ignorata la presenza dei
piloti, in secondo luogo in sede di compo-
sizione della commissione — della quale,
oltre agli enti istituzionali ed al Registro
aeronautico, sono stati chiamati a far
parte un rappresentante dell’Alitalia ed
uno di Meridiana — I'Alitalia ha risposto
inviando il responsabile della direzione
operazioni tecniche (preposta alla manu-
tenzione) che di fatto non ha mai operato
nel campo della sicurezza delle operazioni
di volo, non é qualificato in materia, non
dispone di conoscenze tecnico-operative ed
é totalmente digiuno di problemi relativi
al cosiddetto human factor.

Per inciso, come sapete, il fattore
umano € l'elemento determinante a tutti
gli effetti per quanto concerne I'80 per
cento degli incidenti che si verificano nel
mondo. Di conseguenza tutte le compagnie
del mondo si stanno orientando verso lo
studio del fattore umano e dell’accoppia-
mento uomo-macchina, nel quale ¢ indi-
spensabile I'elemento tecnico-operativo. In
questo contesto sarebbe stata quindi ne-
cessaria I'individuazione di una diversa fi-
gura: ma la scelta di Alitalia & stata quella
che ho ricordato, nonostante che la com-
pagnia abbia una struttura della sicurezza
delle operazioni di volo con una funzione
di rappresentanza ufficiale a livello nazio-
nale ed internazionale in tutti gli organi-
smi di sicurezza del settore — parlo anche
della IATA (International aviation tran-
sport association) -~ che ha maturato un’e-
sperienza di parecchi anni nel settore. Re-
sta il fatto che, nel momento in cui é stato
necessario individuare una persona quali-
ficata per entrare a far parte della com-
missione che ho ricordato, questi profes-
sionisti sono stati ignorati. B una vicenda
significativa per capire la gravita della si-
tuazione: il management ignora completa-
mente questo tipo di problemi o, comun-
que, non dimostra al riguardo una sensibi-
lita adeguata. Non so se la scelta sia stata
compiuta volutamente o sulla base di er-
rate valutazioni: sicuramente & stata effet-
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tuata da un management che non possiede
la cultura della sicurezza del volo. In
realtd la mentalitd della sicurezza all’in-
terno della compagnia si va impoverendo,
proprio mentre — prospettandosi una de-
regolamentazione che negli Stati Uniti ha
gia causato i problemi che conosciamo sul
versante degli incidenti aerei — la ten-
denza dovrebbe essere esattamente oppo-
sta. Ci avviamo cosi verso il 1997 in pre-
senza di orientamenti di questo manage-
ment tendenti alla deregolamentazione sel-
vaggia, indirizzi che dovrebbero essere ap-
plicati in Italia prima ancora che negli al-
tri paesi europei.

Considerato in questa ottica il pro-
blema della sanita in Italia potrebbe es-
sere risolto assumendo stregoni del Gabon
al posto degli attuali chirurghi: costereb-
bero di meno e disporrebbero comunque
di una qualifica riconosciuta in qualche
parte del mondo: resterebbe da vedere,
poi, la reazione degli ammalati. Scusate
I'esempio paradossale, ma potrebbe essere
utile a semplificare i termini del problema
ed a far comprendere quello che sta avve-
nendo in Italia.

Un'ulteriore valutazione da effettuare
riguarda il problema addestrativo. Nei
prossimi due anni é prevista da parte del-
I’Alitalia l’'assunzione di 500 piloti (& stato
dichiarato dal management). Sottolineo
che non conosciamo le modalita e le con-
dizioni di assunzione, ’assegnazione e la
provenienza dei piloti. E un problema di
grande rilevanza perché non si pud rinun-
ciare alla previsione di limiti basati su re-
gole operative. Non pud essere consentita,
infatti, la deregolamentazione dei livelli
tecnici-operativi: i livelli di qualifiche pro-
fessionali e dei controlli tecnici-operativi
sul personale navigante tecnico dovreb-
bero sempre essere garantiti. Per esempio,
all’interno del gruppo Alitalia dovrebbe es-
sere programmato un addestramento me-
diante una sorta di « casa-madre » che do-
vrebbe garantire la standardizzazione del
livello di preparazione dei nuovi assunti,
da distribuire successivamente — a se-
conda delle esigenze — nelle diverse nic-
chie operative nelle quali si troveranno ad
operare (trasporto regionale, a lungo rag-

gio, charter, voli cargo e cosi via); tutto cid
in presenza di normative diverse, in fun-
zione del tipo di operativita da assicurare
per lavorare in termini concorrenziali nei
confronti dei corrispondenti segmenti
commerciali delle altre compagnie.

Se, come sta avvenendo in sede di im-
postazione delle scelte nell’Alitalia, si affit-
tano ore di volo a personale straniero o a
personale esterno anche italiano, senza
una possibilita di controllo a livello cen-
trale, allinterno del quadro di deregola-
mentazione commerciale — caratterizzato
di per sé dai limiti che sono stati gia espo-
sti — si collochera un’ulteriore deregola-
mentazione di carattere addestrativo ed
operativo che pud innescare nel panorama
gia descritto in precedenza elementi di ri-
schio aggiuntivi: non credo che in Italia
possiamo consentirci una situazione del
genere, soprattutto in assenza di una ri-
strutturazione dell'authority (per inten-
derci, Civilavia) per garantire a questo or-
ganismo la possibilitd di esercitare auten-
tiche capacita di controllo del trasporto
aereo.

A questo proposito, desidero semplifi-
care quello che & successo — di cui si ¢
molto parlato — sotto il profilo squisita-
mente operativo con la Ansett. Tutti par-
lano di piloti australiani. L’Ansett ¢ una
compagnia australiana. L’Alitalia ha affit-
tato degli aeroplani 767, individuati peral-
tro dalle associazioni professionali, ed ha
indicato I'Ansett per affittarli in wet lea-
sing; ma di fatto I’Ansett, alla quale I’Alita-
lia ha chiesto in affitto gli aeroplani, non &
I’Ansett compagnia australiana, ma ¢ ’An-
sett Worldwyde, che & collegata alla com-
pagnia australiana ma é& una finanziaria,
la quale agisce indipendentemente sul
mercato esterno, individua gli aeroplani, li

affitta con o senza equipaggio, ma indi-

pendentemente dall’assetto operativo del-
I'Ansett stessa.

Cosa succede in questa fase al Mini-
stero dei trasporti italiano e a Civilavia ?
Una delegazione del Ministero dei tra-
sporti si reca in Australia, dove resta qual-
che giorno, verifica le condizioni operative
dell’Ansett compagnia, stabilisce che si
tratta di operazioni compatibili, affidabili
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e le autorizza. Nel frattempo, I’Ansett
Worldwyde, cioé¢ la finanziaria, trova gli
aeroplani sul mercato americano ed inca-
rica un’agenzia di collocamento statuni-
tense, che ha come riferimento un’altra
agenzia di collocamento in Europa, di in-
dividuare gli equipaggi. Alla fine, & stato
autorizzato ad operare un soggetto che
non si sa neanche chi sia, perché gli equi-
paggi che sono in Italia non sono austra-
liani, sono equipaggi recuperati attraverso
un’agenzia di collocamento inglese, per cui
di fatto non si sa chi siano i piloti dell’An-
sett, come siano stati qualificati, a cosa
facciano riferimento.

Questo (per rispondere a quanto &
stato detto dall’Alitalia nei giorni scorsi
parlando di percentuali di wet leasing) &
un elemento di carattere esplosivo, pud
moltiplicarsi per dieci, pud moltiplicarsi
per gli altri equipaggi per i quali gia sono
state chieste le autorizzazioni ad operare
in Italia, che, attraverso un’altra opera-
zione commerciale, non saranno piil au-
straliani, — perché esistono problemi co-
munitari — ma, sempre attraverso la fa-
mosa finanziaria, verranno iscritti nel re-
gistro — attenzione! - irlandese (che pe-
raltro & esentasse), per cui figureranno
come comunitari, pur provenendo dalla
stessa fonte, e quindi eluderanno tutte le
norme riguardanti gli extracomunitari.
Alla fine ci troveremo indifesi nei con-
fronti della stessa operazione, che ha cam-
biato facciata, perché gli aeroplani sa-
ranno immatricolati in Irlanda, gli equi-
paggi figureranno come irlandesi, ma sa-
ranno recuperati attraverso la stessa agen-
zia di collocamento; noi non sapremo se
siano turchi, del Gabon, australiani, statu-
nitensi.

Analogo discorso vale per i Fokker 70,
che pare vadano in Avianova, come ¢ stato
affermato, quando in Avianova non pos-
siamo « mettere lingua » perché non si pud
fare un contratto, anche se si tratta di mo-
bilita del trasporto aereo italiano; non si
sa quindi quali saranno gli equipaggi, il
controllo, 'addestramento.

Questo € quanto si sta mettendo in atto
in Italia sotto il profilo tecnico-addestra-
tivo; & qualcosa di pericoloso, di cui si de-

vono fare carico anche le istituzioni che
devono garantire il passeggero italiano,
perché I'Alitalia trasporta passeggeri ita-
liani su linee concesse dal Ministero dei
trasporti. Deve essere esercitata una vigi-
lanza. Chiediamo semplicemente garanzie
rappresentate dalla fissazione di regole
sotto il profilo tecnico-operativo e del con-
trollo, secondo le quali gli equipaggi che
vengono ad operare all’interno del nostro
gruppo passino attraverso i nostri schemi
addestrativi, vengano redistribuiti, e si di-
venti comandante a seguito dell’esperienza
acquisita all'interno del gruppo, secondo i
criteri che noi adottiamo.

Ho parlato soltanto*di Fokker 70. Al ri-
guardo vorrei specificare che non sap-
piamo come siano state scelte queste mac-
chine; & una delle cose che abbiamo chie-
sto nel confronto con I'Alitalia. Faccio os-
servare che i Fokker 70 sono in via di ra-
diazione da Swissair che li aveva appena
acquistati, perché giudicati antieconomici.
La Lufthansa, che doveva scegliere degli
aeroplani regionali, ha scartato i Fokker
per motivazioni sue. Sottolineo che la Fo-
kker & ormai di proprieta tedesca, & della
Dasa, di cui sono azioniste la Diner Bank e
la Deutsche Bank. Nemmeno la Lufthansa
ha inserito in linea questo Fokker, privile-
giando un altro tipo di aereo regionale.

Non sappiamo quali criteri siano stati
adottati nella scelta di questo aereo e poi-
ché nella nostra compagnia sono state
operate scelte sbagliate di aeroplani, si
tratta di un aspetto da valutare molto at-
tentamente; abbiamo anche chiesto di en-
trare nel merito, ma ci ¢ stato impedito. E
stata una scelta molto rapida di un aero-
plano che tra l’altro per il futuro (e questo
riguarda il personale di terra) prevede dal
nostro punto di vista una manutenzione
affidata all’estero, perché non abbiamo li-
nee che tradizionalmente possano curare
la manutenzione di questo tipo di aero-
plani; sarebbe troppo costoso. Pertanto,
inevitabilmente, prevediamo nel futuro
una cessione di manutenzione in altre
aree, laddove vi sia la possibilita di effet-
tuarla.

Le azioni svolte da questo management,
analizzate sotto un profilo di carattere
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squisitamente tecnico-operativo, di ristrut-
turazione, di carattere gestionale, mi pare
che dimostrino che chi & venuto ad ope-
rare lo ha fatto sicuramente con scarsa co-
noscenza del sistema del trasporto aereo e
comunque con lottica di creare un pre-
supposto teso a ridurre I'Alitalia ad un’a-
genzia di viaggi, cancellando l'aspetto in-
dustriale e professionale di una tradizione
che si € venuta a creare e che fa capo a
quella che per ora viene definita compa-
gnia di bandiera e che successivamente
potrebbe cambiare definizione.

Ritengo che la prima domanda alla
quale i rappresentanti del paese dovreb-
bero rispondere sia la seguente: vogliamo
ancora in Italia una compagnia di ban-
diera, un sistema industriale del trasporto
aereo, oppure no? La risposta a questa
domanda puo da sola, a sua volta, fornire
la risposta a quello che puo essere il piano
di risanamento o comunque un piano di
ristrutturazione della compagnia di ban-
diera in un’ottica di sviluppo anziché in
un’ottica di smembramento, perché altri-
menti in futuro ci troveremo ad avere sol-
tanto servizi dati in affitto senza sapere a
chi, secondo quali regole e soprattutto
senza possibilita di controllo.

Tutto questo ha portato, all'interno
dell’Alitalia, ad una gravissima degenera-
zione dei rapporti tra il management ed il
personale di ogni genere, in particolare i
piloti. Cid ha creato presupposti che
hanno minato in modo determinante gli
elementi fondamentali rappresentati dalla
sicurezza e dalla qualita; inoltre, se non si
cambia totalmente cultura, soprattutto da
parte di chi imposta la politica industriale
— se industriale deve essere — di una com-
pagnia di trasporto aereo, cid pud minare
in modo determinante qualunque tipo di
accordo possibile, imposto o non imposto,
perché la gestione successiva di qualunque
accordo deve passare attraverso una inevi-
tabile condivisione degli obiettivi.

E per questo che abbiamo chiesto di
poter condividere le scelte e di essere coin-
volti nell’iter aziendale, ricevendo per
adesso risposta negativa. Ma quello che si
& verificato in Alitalia, la sfiducia reci-
proca ci porta di nuovo a considerare

come determinante ed indispensabile que-
sto passa.

Un'ultima considerazione riguarda
I'IR]I, azionista di maggioranza, il quale
tutto sommato & proprietario di una com-
pagnia (si tratta poi di soldi dello Stato).
L’IRI quest’anno ha dichiarato di seguire
con attenzione questa vertenza, ma in
realta é stato totalmente assente. Abbiamo
chiesto piul volte di essere ricevuti dall’a-
zionista di maggioranza per manifestare
perplessita, preoccupazioni, la nostra vo-
lonta (questo ¢ il nostro lavoro) di contri-
buire a condividere gli obiettivi e ad uscire
da questo stallo. Ci & sempre stato risposto
di no. Mi domando cosa significhi questa
totale, completa assenza dell’azionista di
maggioranza nella vertenza; Dante I'a-
vrebbe inserito nel girone degli ignavi.

PRESIDENTE. Nel dare la parola ai
colleghi che hanno chiesto di intervenire,
raccomando loro la massima sinteticita, in
modo da consentire ai nostri ospiti di re-
plicare entro le 16.

UGO BOGHETTA. Credo che le situa-
zioni alle quali hanno fatto cenno i nostri
ospiti, ove si appurasse che corrispondano
al vero, presentino elementi di notevole
gravitd. Non & tanto importante stabilire
se l'Alitalia debba continuare ad essere
una compagnia di bandiera o se debba
trasformarsi in qualcos’altro, dal momento
che — ripeto — se cid che ci avete detto
corrisponde al vero, & pill probabile che
I'Alitalia finira per rappresentare nulla.
Apprezzo il fatto che abbiate superato la
priorita della questione contrattuale, visto
che l'aspetto principale che aveva caratte-
rizzato 'accordo di un anno fa si identifi-
cava proprio in tale problema, e vorrei sa-
pere se sia rimasta ancora irrisolta la que-
stione della compagnia di piloti esterni al-
I'Alitalia, se cioé una ipotesi di questo ge-
nere, finalizzata a realizzare una coge-
stione, una sorta di soluzione cooperativi-
stica, sia ancora oggetto di considera-
Zione.

Vorrei inoltre conoscere la vostra opi-
nione sull’atteggiamento di contrarieta,
espresso non soltanto dai piloti, a conside-
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rare come questione principale la ridu-
zione della massa critica (la quantita to-
tale degli addetti Alitalia), che € uno degli
obiettivi del piano Alitalia.

Quanto ai problemi del personale di
terra, sarebbe opportuno che ci indicaste
gli obiettivi che intendete raggiungere al
riguardo, con particolare riferimento agli
aspetti attinenti alla professionalitd ed al
contratto. -

Nella consapevolezza della posizione di
élite da voi rivestita nell’ambito della com-
pagnia, vorrei inoltre sapere come si giu-
stifichi la vostra aspirazione ad un con-
tratto unico del trasporto aereo. Anche se
la vostra ipotesi si riferisse esclusivamente
ai piloti, rappresenterebbe comunque un
passo avanti idoneo ad impedire un certo
tipo di operazioni.

Avete giustamente richiesto, come sin-
dacati, di intervenire nel merito del piano
di ristrutturazione. Ritengo si tratti di una
aspirazione molto ovvia; solo chi prove-
nisse, per esempio, dall’America potrebbe
pensare che in Italia vi siano lavoratori
che non si pongano il problema del de-
stino dell’azienda in cui essi operano.
Come rifondazione comunista, al di la
della codeterminazione e delle trattative
sindacali, riteniamo si tratti di un princi-
pio che debba essere ribadito anche con
riferimento al vostro caso specifico.

Sarebbe opportuno che ci portaste a
conoscenza della vostra opinione in merito
alla deregulation, con particolare riferi-
mento all’esperienza statunitense ed al
modo in cui vedete il futuro del trasporto
aereo in Europa. Il problema non & quello
di essere favorevoli o contrari alla concor-
renza ma, piuttosto, di stabilire in che
modo si debba sviluppare il trasporto ae-
reo in Europa, tenuto conto delle peculia-
rita del settore. A vostro avviso, come do-
vrebbero inserirsi il Governo ed il Parla-
mento nel dibattito che si sta svolgendo in
Europa sulla questione della liberalizza-
zione ?

Vorrei infine chiedere al presidente
Perticaro se sia possibile acquisire agli atti
della Commissione la lettera di Civilavia
alla quale & stato fatto riferimento nonché
le circolari ministeriali emanate in mate-

ria, al fine di metterci nella condizione di
effettuare opportune verifiche.

PRESIDENTE. Onorevole Boghetta, ac-
quisiremo senz’altro agli atti la documen-
tazione alla quale ella ha fatto riferi-
mento.

ALBERTO BOSISIO. II comandante
Radini, a proposito del controllo di qua-
lita, ha indicato la necessitd di modificare
la cultura che presiede a questo aspetto ed
ha anche chiesto se la nostra intenzione
sia quella di continuare ad avere una com-
pagnia di bandiera. Ritengo che i due
punti siano strettamente collegati. In sin-
tesi, noi vogliamo che continui ad esservi
una compagnia di bandiera, a condizione
tuttavia che quella attuale sia realmente
tale. Ho espresso pesanti rimostranze in
occasione dell’audizione del top manage-
ment della compagnia svoltosi I'altro ieri;
ribadisco in questa sede che se sulla im-
portante tratta Milano-Roma il servizio
continuerd ad esprimersi come un disser-
vizio, con ritardi mediamente compresi tra
la mezz'ora e l'ora di tempo, ritardi con
riferimento ai quali I'ingegner Schisano ci
ha detto che non vi sono possibilita di so-
luzione... Peraltro, sono a conoscenza di
una diffida destinata all’Alitalia da parte
del garante della concorrenza, il quale ha
intimato alla compagnia di non persistere
nell’atteggiamento di soppressione dei voli
sulla tratta indicata. Cid nonostante, mi ri-
sulta che I'Alitalia continui ad avere lo
stesso atteggiamento. Di fronte a questo
stato di cose, va tra l'altro considerata la
totale assenza dell'IRI. Devo credere all’in-
gegner Schisano quando dichiara che é
stato effettuato un tentativo per passare
da un discorso sul controllo della qualita
ad uno sulla qualitd totale, che presup-
pone il coinvolgimento sia dei piloti (per
esempio, nella scelta degli aeromobili) sia
di tutto il personale della compagnia in un
impegno finalizzato a comprendere le esi-
genze del cliente. A mio avviso nell’Alitalia
manca la cultura della qualitd totale —
spero mi possiate contraddire — in dire-
zione del soddisfacimento delle esigenze
del cliente. Quando, per esempio, sono ne-
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cessari 10-15 minuti per attaccare un fin-
ger ad un aeromobile e i piloti non si in-
cazzano € non protestano, quando un ae-
romobile carico di persone viene lasciato
in pista nella pin totale indifferenza, si ha
Iindice, I'’elemento concreto per poter ri-
spondere alla domanda relativa alla vo-
lonta di mantenere oppure no una compa-
gnia di bandiera.

ADOLFO URSO. Signor presidente, an-
zitutto vorrei sapere in che modo prose-
guira l'indagine conoscitiva. In particolare,
vorrei sapere per quando sia stata pro-
grammata l'audizione del ministro.

PRESIDENTE. Cercheremo di svolgerla
la settimana prossima.

ADOLFO URSO. L’indagine conoscitiva
iniziata ieri deve essere necessariamente
conclusa con l'audizione del ministro dei
trasporti.

PRESIDENTE. Anche con quella del
ministro del tesoro.

ADOLFO URSO. I nostri ospiti hanno
indicato come difficolta fondamentale
quella di non essere in grado di sapere
quale sia il tipo di azienda che si intende
realizzare. Anche noi siamo interessati a
capire questo aspetto perché non siamo
riusciti ad acquisire questo dato nemmeno
con l'audizione dei rappresentanti dell’a-
zienda. Non si comprende, in sostanza,
quale sia l'obiettivo finale della ristruttu-
razione. Riteniamo che non si possa pro-
cedere ad una ristrutturazione se non si
abbia presente il fine da realizzare. Non si
comprende, in particolare, se si intenda
creare una compagnia di bandiera regio-
nale oppure una compagnia competitiva a
livello internazionale. E evidente che, a se-
conda dell’'obiettivo che si vuole realizzare,
cambiano le caratteristiche della ristruttu-
razione. Tra l'altro, nel momento in cui
non si conosce 'obiettivo di fondo, come si
pud pretendere di far giungere un’azienda
sul mercato, coinvolgendo i privati ?

I privati possono essere coinvolti sol-
tanto in presenza di un’azienda sana che
abbia una strategia precisa da realizzare.

Cosi come si sta procedendo, invece, si ha
I'impressione — vorrei una conferma di cio
dai nostri ospiti — che si voglia andare
verso una sorta di compagnia regionale,
tagliando i costi, gli orari di volo, il nu-
mero dei piloti, degli aeroplani, delle rotte
e quant’altro, presupponendo — a nostro
avviso a torto — che riducendoli sic et sim-
pliciter si possa essere competitivi sul mer-
cato. Talvolta si & concorrenziali se si alza
il livello dell’azienda, rendendola piu ca-
pace di operare sul mercato.

In base alle scarse conoscenze che
siamo riusciti a procurarci si ha I'impres-
sione che nei prossimi anni il settore meno
competitivo sia quello dei tragitti a medio
termine. Infatti, se in questo paese si riu-
scird ad attivare i treni ad alta velocita,
questi renderanno certamente la tratta ae-
rea Roma-Milano meno competitiva. An-
che dal punto di vista numerico del resto i
nostri aerei, e quelli delle aziende concor-
renti, sono meno competitivi, a livello eu-
ropeo, sulle tratte a medio tragitto rispetto
a quelle a lunga percorrenza.

Vorrei conoscere la vostra idea sul
piano di risanamento dell’Alitalia: qual ¢ il
tipo di azienda che si vuole realizzare e
come si vuole renderla competitiva ? Vor-
rei altresi sapere se siete consapevoli che
operando in un determinato modo si pos-
sono coinvolgere i lavoratori non nella ge-
stione dell’azienda, ma nei fini che essa in-
tende perseguire — questione importante
se poi si vogliono chiedere sacrifici — con
il contributo del bilancio dello Stato se il
fine & condiviso dal punto di vista politico.
E necessario inoltre coinvolgere i privati, i
quali vogliono scommettere su un’azienda
risanata, realmente competitiva sul mer-
cato, perché nessun imprenditore investi-
rebbe su un’azienda priva di tali requisiti.

MICHELE GIARDIELLO. Signor presi-
dente, desidero intervenire per sgombe-
rare il campo da facili strumentalizza-
zioni.

Abbiamo seguito con interesse i fatti
accaduti quel mercoledi nero e tutta la vo-
stra vicenda, perché coinvolti come citta-
dini ed utenti. Lo abbiamo fatto con inte-
resse e senza pregiudizi, cosi come stiamo



SEDUTA DI GIOVEDI 29 GIUGNO 1995 49

facendo ora, anche se siamo rimasti scon-
certati dalla dichiarazione di un vostro
collega che si augurava, dopo le denunce
all’autorita giudiziaria, che un aereo con a
bordo parlamentari precipitasse su pa-
lazzo Montecitorio: il commento su tale
dichiarazione lo lascio a voi.

AUGUSTO ANGIOLETTI, Vicepresi-
dente dellANPAC. Con il nostro collega a
bordo o senza di lui?

MICHELE GIARDIELLO. Non lo so,
probabilmente ha pensato ad un pilota
automatico.

Vorrei fosse chiaro a tutti che ascol-
tiamo le parti interessate senza pregiudi-
zio: abbiamo gia incontrato i rappresen-
tanti dell’azienda, oggi ci confrontiamo
con voi e intendiamo invitare anche i rap-
presentanti delle altre organizzazioni. Ri-
teniamo altresi giusto ascoltare i dirigenti
dell'IRI, azionista di maggioranza, per sa-
pere se condividano determinate soluzioni
e affinché ci illustrino la loro idea su che
cosa dovrebbe diventare I'azienda Alitalia
nei prossimi anni.

Mi sia consentito formulare una banale
considerazione: questa mattina ho sentito i
comandanti Angioletti prima, e Radini
dopo, pronunciare una serie di accuse e
denunce gravi, forti, serie ed argomentate.
Tuttavia, non si capisce perché — non lo
ha compreso neanche il paese — questa
denuncia sia coincisa con il rinnovo del
contratto della vostra categoria. Voglio
dire con franchezza che gli italiani hanno
capito un’altra cosa, anche se le vostre af-
fermazioni mi hanno convinto del contra-
rio. Hanno capito, infatti, che il personale
dell’Alitalia era pidl interessato al rinnovo
del contratto piuttosto che, come ha affer-
mato questa mattina il comandante Angio-
letti, alla riorganizzazione e ristruttura-
zione dell’azienda. Tra l'altro, voglio sotto-
lineare che la vostra denuncia ha riguar-
dato non solo l'assetto attuale e futuro del-
l'azienda, ma anche la sicurezza del volo,
le quote di mercato e le strategie da qui al
prossimo 1997.

Per la verita, dopo questa premessa e
dopo aver ascoltato i vostri dirigenti, ho

anch’io qualche dubbio, perché non mi
sembra che sia stato individuato un obiet-
tivo preciso e una linea economica di risa-
namento. Vorrei sapere dai rappresentanti
qui presenti se la ricapitalizzazione debba
essere effettuata contestualmente al risa-
namento ed allo sviluppo dell’azienda, op-
pure se debba privilegiarsi un altro tipo di
operazione, nel senso che lo Stato deve in-
tervenire con risorse pubbliche in modo
provvisorio, senza risolvere la questione
nella sua sostanza.

Vorrei inoltre conoscere il vostro giudi-
zio sulle modalita dello sciopero: si &
svolto in quella forma solo per responsabi-
lita del gruppo dirigente Alitalia, oppure
sarebbe necessaria da parte vostra una
sorta di autocritica per il modo in cui &
stato attuato, per quello che ha significato
per I'Italia e per il mondo intero? Con
esso é stato inferto un colpo durissimo —
immagino che di cid siate consapevoli —
alla vostra categoria ed alla compagnia di
bandiera.

ENZO SAVARESE. Molte delle argo-
mentazioni che volevo svolgere sono state
anticipate con grande lucidita dal collega
Giardiello. Effettivamente abbiamo avuto
tutti 'impressione che da parte della cate-
goria dei piloti non si sia stati capaci di
spiegare chiaramente al paese ed al Parla-
mento quali fossero le richieste, per cui si
& creata una situazione di incomprensione.
E vero tuttavia che i quotidiani di oggi ri-
portano la notizia del raggiungimento di
un accordo a fronte di un vantaggio eco-
nomico di 20 milioni; cid sembra peraltro
riduttivo perché significa che la Commis-
sione si sta occupando di un argomento
che oggettivamente dovrebbe rientrare
nella competenza di altri. Non credo in-
fatti che il presidente e i membri della
Commissione si siano interessati della ri-
strutturazione dell’Alitalia per risolvere un
problema che poteva essere affrontato in
sede di trattativa sindacale tra le parti.

La questione & capire qual & l'obiettivo
del’ANPAC e della APPL e di tutti i lavo-
ratori del gruppo Alitalia, se cioé in primis
i piloti (che a torto o a ragione sono consi-
derati privilegiati) siano disponibili a dare
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un segnale chiaro, dimostrando che il pro-
blema non é di natura retributiva, di di-
fesa corporativa della categoria, ma di
partecipazione alle scelte aziendali. Non
entro ovviamente tiei areiic -1l0lla tratta-
tiva sindacale, ma so che siete disposti a
rinunciare agli incrementi retributivi in
cambio di una certa partecipazione alla
gestione aziendale, secondo modelli di svi-
luppo compartecipativo attuati in molte
compagnie aeree del mondo.

A mio avviso 'enorme rischio di questa
vertenza — sulla quale ascolteremo anche i
rappresentanti del’ANPAV — & quello di
scatenare una serie di guerre corporative.
L’azienda sostiene che i costi sono in con-
tinua crescita, ma che a fronte di un loro
aumento del 10 per cento non & possibile
incrementare il costo dei biglietti nella
stessa percentuale. L’azienda afferma inol-
tre che il costo del lavoro per i piloti &
analogo a quello della media europea, o
probabilmente pit basso, ma per gli assi-
stenti di volo & superiore del 40 per cento.
Quindi il problema di fronte al quale il
nostro paese si trova oggi nei confronti
del’ANPAC, dei piloti, potrebbe porsi do-
mani per gli assistenti di volo e dopodo-
mani per il personale di terra.

Ritengo che si debba superare questa
logica corporativa di categoria, ricercando
I'attuazione di un programma di rilancio
della compagnia di bandiera, in quanto
credo siano finiti i tempi del ripiana-
mento, quando si presentava un bilancio
in rosso e « mamma IRI » sanava il deficit.
Tuttavia, nel momento in cui leggo, nel do-
cumento del’ANPAC, determinate consi-
derazioni, nascono in me delle preoccupa-
zioni oggettive: per esempio, nello stesso
documento vi &€ una considerazione sul
passaggio del personale di cabina dalla di-
visione operazioni di volo al customer ser-
vice. Credo che per una compagnia il cui
principale problema negli anni — voi stessi
Pavete sostenuto in molte occasioni — &
stato quello dell'immagine del servizio
reso al cliente sia anche legittimo cercare
di offrire al cliente il prodotto migliore,
individuando i mezzi piu idonei per farlo.
Infatti, si pud vendere anche un’idea e
purtroppo — o per fortuna — i piloti sono

tutti bravi, salvo quando succede qualcosa
di drammatico, ma la compagnia viene
giudicata dal modo in cui si serve il caffé a
bordo, dal fatto che I’assistente di volo sia
o meno sorridente e, in generale, dal rap-
porto con il cliente.

Mi auguro allora che da parte vostra vi
sia un grande senso di responsabilita: in-
fatti, vi assicuro che quando sento colleghi
— diciamocelo francamente — che in Tran-
satlantico affermano: « Se diamo ai piloti
30 milioni, questi stanno zitti », rilevo che
cio significherebbe forse risolvere una
questione oggi, ma resterebbe aperto un
problema strutturale drammatico che si
ripresenterebbe — come dicevo prima -
per altre categorie o per 'azienda nel suo
complesso fra sei mesi o un anno. E
quindi necessario un grande sforzo da
parte vostra per aiutare noi ad aiutare
I’Alitalia.

PRESIDENTE. Ringrazio gli onorevoli
Fonnesu e Caruso che hanno rinunciato ai
loro interventi e ricordo che per l'audi-
zione in corso abbiamo ancora a disposi-
zione otto o nove minuti. Quindi, invito i
nostri ospiti ad inviarci una documenta-
zione scritta con riferimento a tutte le do-
mande alle quali non riusciranno a ri-
spondere, documentazione che sara co-
munque acquisita agli atti, come se le ri-
sposte fossero state date nell’ambito della
seduta odierna.

GIORDANO ANGELINIL.  Desidero
porre una brevissima domanda ai nostri
ospiti, chiedendo loro che cosa intendano
per compagnia di bandiera nello scenario
futuro del trasporto aereo internazionale.

AUGUSTO ANGIOLETTI, Vicepresi-
dente dell’ANPAC. Cercherd di rispondere
in modo sintetico, anche se le domande
poste sono molte e tutte interessanti. In-
nanzitutto, devo ricordare che nel merco-
ledi nero citato dall'onorevole Giardiello
abbiamo incontrato gravi problemi, perché
— l'abbiamo gia detto non solo a rappre-
sentanti di istituzioni ma anche alla magi-
stratura — non si & trattato di uno scio-
pero ma di un’iniziativa spontanea; la ma-
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gistratura svolgera le sue indagini al ri-
guardo.

Devo sottolineare una questione fonda-
mentale: se & giusto muovere critiche, oc-
corre anche domandarsi il motivo di
quanto accade; I'onorevole Giardiello ci ha
chiesto perché ci stiamo muovendo sol-
tanto in occasione del rinnovo contrat-
tuale. Devo pero ricordare che il contratto
¢ scaduto nel dicembre 1993 e siamo
giunti ormai a giugno del 1995 (questo é il
punto) e stiamo quindi discutendo con I'a-
zienda da quasi due anni. Si dovrebbe al-
lora comprendere perché in Italia le situa-
zioni si trascinino in questo modo. Infatti,
se i contratti fossero rinnovati in tre mesi,
poi si potrebbe discutere del resto.

Inoltre, voi, onorevoli deputati, pensate
che se non fosse accaduto quanto si & veri-
ficato, saremmo andati a palazzo Chigi?
Mi assumo la responsabilita di rispondere
di no, perché i piloti sono considerati dei
privilegiati, che hanno i soldi e non devono
portare avanti trattative sindacali; possono
farlo davanti alla macchinetta del caffe,
com’e sempre accaduto, tranne nel caso di
« aquila selvaggia », che & stato citato, ma
che risale al 1974, ossia a vent’anni fa
(forse si tratta di un ricorso vichiano). Noi
siamo qui anche perché lo stato di ten-
sione & tale per cui il problema non puo
essere risolto con i trenta milioni cui si &
fatto riferimento: le ricordo, onorevole Sa-
varese, che ci € stato detto: « Vi diamo i
soldi, purché non scocciate ! ». Quando ho
affermato che ci siamo recati al tavolo di
palazzo Chigi per discutere di altre cose, il
sottosegretario Cardia ci ha detto che tali
questioni non riguardavano il tavolo e che,
trovandoci nell’alta sede della Presidenza
del Consiglio, si sarebbe dovuto parlare di
soldi. Questa & la volontd de]l’istituzione.

Intendiamo perd affrontare la discus-
sione su elementi che esulano dal pro-
blema dei soldi; allora, che cosa dobbiamo
fare ? L’opinione pubblica & contro di noi,
cosi come parte delle istituzioni e, par-
lando con tutte le forze politiche, abbiamo
cercato di rappresentare le nostre motiva-
zioni. Siamo ora dinanzi al Parlamento e
vorremmo capire che cosa fare: se dob-
biamo arrenderci, possiamo anche farlo,

prendendo i soldi e chiudendo cosi la que-
stione; tra l'altro, non vogliamo fare gli
eroi, visto che poi purtroppo si verificano
fatti che non piacciono a nessuno.

Ricordo che abbiamo cercato di realiz-
zare la compagnia new company, low cost,
cui ha fatto riferimento qualche deputato,
partecipandovi in termini azionari. Tutta-
via, ci & stata data una risposta negativa;
I’amministratore delegato si & imbarcato
in un progetto la cui elaborazione & durata
quattro mesi, di cui sono stato il project
leader; cosi mi hanno fatto perdere quat-
tro mesi lavorando con la Boeing, con
VFAnsett, con la ILFC, con tecnici della Ma-
lev. I dati acquisiti erano positivi e quella
compagnia si sarebbe dovuta realizzare,
ma I'IRI non voleva; é stato inoltre osser-
vato che non si poteva ammettere la parte-
cipazione dei piloti in una compagnia, che
le confederazioni non I’avrebbero voluto e
cosi via. Decidiamo allora che cosa dob-
biamo fare, visto che non possiamo ogni
volta essere tirati in ballo sulla base di una
considerazione di maggiore o minore op-
portunita. Si sarebbe potuta realizzare
quella compagnia, alla quale avrebbero
potuto partecipare, con le varie rappresen-
tanze, tutti i dipendenti; il nostro era solo
un progetto di massima, che poteva essere
integrato. D’altronde, se la United Airlines
ha proceduto su quella strada, perché non
avremmo potuto farlo anche noi? La ri-
sposta, tuttavia, & stata negativa.

Oggi, invece, dopo che sono trascorsi
mesi, 'IRI esprime la propria disponibilita
al riguardo; ma dovera lo stesso IRI
quando ci é stata data una risposta nega-
tiva? Il presidente Riverso ci ha detto
chiaramente che il veto proveniva proprio
dall'IRI; poi si é passati allo scaricabarile.

Per quanto riguarda le altre questioni
importanti, concernenti il problema della
massa critica e della compagnia di ban-
diera, credo che non vi sia scelta: se una
compagnia di bandiera non vuole autodi-
struggersi e ripiegare su se stessa licen-
ziando migliaia di dipendenti, deve cre-
scere (I'ho gia detto varie volte). L’Alitalia,
per essere competitiva, deve essere una
compagnia grande e forte quanto la Luf-
thansa, la KLM, 'Air France e I'Iberia, al-
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trimenti € destinata a scomparire; non vi
sono alternative, Comunque, non siamo
noi a dire questo, ma lo affermano tutti gli
esperti del settore: non c’é strategia che
possa risanare una compagnia senza di-
struggerla se questa non si potenzia.

Che cosa significa allora compagnia di
bandiera ? Oggi I’Alitalia € amministrata
dall'IRI e cid significa che si tratta di una
grossa compagnia soggetta a un controllo
istituzionale. Il rapporto non & di sovven-
zione, ma significa che i livelli di qualita
della compagnia, in primo luogo quelli at-
tinenti alla sicurezza del volo, sono di
competenza dell’azionista. Il discorso tut-
tavia non cambierebbe anche se si trat-
tasse di una compagnia privata, perché il
benessere degli utenti fa capo anche al-
I'imprenditore privato. Siamo quindi
aperti, per il futuro, ad una strategia di
acquisizione sul mercato, ma a condizione
che il prodotto funzioni; esso invece, nel
modo in cui & stato disegnato, non funzio-
nera (questa & almeno la nostra opi-
nione).

Ci & stata inoltre posta l'interessante
domanda su come si possa contrastare la
deregolamentazione che attiene alla li-
berta dell’aria e che nell’aprile del 1997
portera all’apertura dei mercati. Si tratta
di una questione diversa rispetto a quanto
affermiamo noi: la deregolamentazione di
carattere commerciale & un fatto diverso e
stiamo sostenendo che, proprio in pre-
senza di quest’ultima, sara necessaria una
fissazione rigida delle regole, non di quelle
di mercato, ma degli standard operativi, il
che ¢& diverso. Infatti, noi non vendiamo —
lo ripeto — prodotti, dal momento che la
nostra non & un’industria manifatturiera,
ma dobbiamo garantire standard adeguati
di servizio e di sicurezza, che vanno raf-
forzati man mano che il mercato prende
piede, in modo che tutti — compreso il pri-
vato che mette i soldi — si attengano a de-
terminate regole. Infatti, se c’¢ sempre
qualcuno pronto ad offrire lo stesso servi-
zio a prezzi pill bassi, bisogna vedere come
lo fa. Al riguardo, si pongono dei problemi
ed ¢ stato citato il discorso dell’Ansett: eb-
bene, se si considerano i piccoli numeri, le
piccole compagnie possono non incorrere

in incidenti, ma sui grandi numeri gli inci-
denti si verificano (¢ un fatto statistico).
Da quando siamo apparsi nei telegiornali
~ mi viene da ridere nel ricordarlo — ci
chiamano persone appartenenti a compa-
gnie private, charter (il presidente del-
I’APPL ne é testimone), per farci delle con-
fessioni, che riferiremo alla magistratura:
vi sono infatti compagnie — consentitemi
di non farne il nome — che lavorano, in
Italia e in Europa, al di fuori delle regole e
dei limiti fissati e si tratta di compagnie
pericolose, che trasportano passeggeri, so-
prattutto nel periodo estivo.

Questo & un problema che riguarda le
istituzioni; quindi — lo ripeto — non an-
diamo contro la regolamentazione euro-
pea, ma vogliamo normalizzare la situa-
zione.

UGO BOGHETTA. 1l Governo cosa do-
vrebbe fare, secondo loro?

AUGUSTO ANGIOLETTI, Vicepresi-
dente delllANPAC. Abbiamo sul tavolo -
perché ci & stata richiesta, non perché
I'abbiamo offerta noi — una produttivita
che vale 180 miliardi: negli altri paesi, con
180 miliardi, in presenza di una condi-
zione come quella dell’Alitalia, ci si siede
in consiglio di amministrazione e si gesti-
sce la compagnia. Noi non vogliamo que-
sto, anche perché non possiamo farlo;
perd diciamo: attenzione, noi scambiamo
la produttivita se siamo sicuri che serva a
qualcosa, se si colloca nell’ambito di
un’organizzazione efficiente. Ma se dob-
biamo attuare scambi di produttivita che,
come qualche pitl autorevole sindacalista
ha affermato, vanno in perdita, allora atte-
niamoci all’accordo interconfederale che il
Governo ha firmato nel luglio 1993; dopo
di che, aspetteremo il 1997, vedremo
quello che succedera e, in base a questo,
lavoreremo. Ma non proporremo piil
niente, ci fermeremo a guardare; a meno
che il Governo — il Presidente del consi-
glio, in questo caso — non decida che le
cose debbano essere fatte in maniera di-
versa, per evitare che poi, in Transatlan-
tico, accada quel che ricordava in prece-
denza l'onorevole Savarese.
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ARTURO RADINI, Presidente dell’APPL.
E stata posta una domanda sulla deregula-
tion e sulle norme europee. In qualita di
esperto per il Governo italiano, inviato da
Civilavia, ho partecipato alle riunioni della
Joint aviation authority: quindi, sono uno
dei pochi che hanno preso parte, per conto
dell'Italia, alla stesura di norme operative
per ’Europa. Dobbiamo essere tutti consa-
pevoli che, a livello di autoritd aeronau-
tica, noi siamo stati assenti in tale ambito,
a parte qualche persona che ha lavorato

intorno a tavoli specifici. A livello generale

di authority non siamo stati presenti: non
possiamo dunque aspettarci — dal mo-
mento che le Joint aviation authority, nel
periodo delicato. di definizione delle
norme, sono state monopolizzate da Ger-
mania, Francia, Inghilterra e Olanda (e
questa & storia) — di poter recitare un
ruolo di privilegiati. Dobbiamo purtroppo
subire determinate iniziative. Quindi, an-
che in questo senso, noi siamo partiti
molto tardi e — ripeto — siamo stati as-
senti. E un fatto che paghiamo, che ab-
biamo rischiato e rischiamo tuttora di pa-
gare con il progetto Malpensa 2000, che &
stato respinto a livello europeo essenzial-
mente per favorire, in Europa, Monaco
come tipo di hub in un determinato ba-
cino estremamente ricco. Ecco la realta; e
questo un modo di pagare le assenze,
obiettivamente molto eclatante.

Ma chi ¢ in grado di stabilire quanto e
come noi pagheremo le assenze a livello
tecnico ? Loro sanno che ci verranno im-
poste normative straniere, regolamenta-
zioni straniere, tipi di addestramento stra-
nieri ? Saranno gli inglesi, i tedeschi a sta-
bilire, in quello che & il border delle Joint
aviation authority, da loro monopolizzate,
le regole, i programmi, che poi vende-
ranno a tutti gli altri Stati.

ENZO SAVARESE. Quando parliamo di
« stranieri » ricordiamoci che facciamo
parte della Comunita europea.

ARTURO RADINI, Presidente dell'’APPL.
Si, siamo nella Comunitd europea, siamo
tutti in una regione, ma cosa vuol dire ?
L’Italia, in quella Comunitd, non ha con-

tribuito con la propria cultura e con la
salvaguardia del proprio patrimonio pro-
fessionale a fissare regole che tutelassero
talune realtd che sicuramente il nostro
paese presenta. Noi saremo, molto proba-
bilmente, costretti a digerire culture stra-
niere in questo senso. Questi sono i fatti.
Nel trasporto aereo, settore estremamente
vincolante, molto tecnico, nel quale si con-
frontano due grossi poli — FAA e JAA — ,
nel quale si studiano compromessi a livello
internazionale, rischiamo di essere strito-
lati, in futuro, sulla base delle regole che
sono state stabilite da altre parti: e cio
perché noi non eravamo presenti. Questo &
il discorso di fondo. E con tale aspetto che
adesso noi stiamo facendo i conti; non vi
erano soldi per le missioni per conto dello
Stato italiano, non era disponibile gente
qualificata che andasse a definire quelle
regole nel momento in cui occorreva farlo;
quelle disposizioni sono state gia scritte,
sono state acquisite e sono diventate legge.
Noi, in quel momento, ad eccezione di
qualche particolare nicchia tecnica, non
c’eravamo; io ero presente, ed ho contri-
buito a stendere norme operative per tutti
gli aeroplani che entreranno in esercizio
in Europa in ragione di certe caratteristi-
che di gestione dell’emergenza, di taluni
aspetti estremamente tecnici (lunghezza
delle piste, equipaggiamenti di emergenza,
e cosi via). Ma, per lo Stato italiano, per
quanto riguarda l'authority, erano presenti
cinque persone. Partecipava invece in
modo massiccio il Registro aeronautico
italiano, che perd € una parte, & legato al-
I'industria, gode di una propria autonomia
economica e quindi ha potuto retribuire i
propri ingegneri; ma in quale ottica & in-
tervenuto ? Non sicuramente con quella
dell'authority, si & trattato di un altro tipo
di presenza. _—

Siamo quindi di fronte ad un fatto che
pagheremo in futuro, non so quanto; ma,
difficilmente, tutto cid arrivera in un’aula
parlamentare e si trasformera in regola-
mentazione, in criteri addestrativi, nell’ac-
quisizione di sistemi sugli aeroplani ai
quali noi non abbiamo potuto contribuire.
Questa sara per noi la deregolamenta-
zione. Perd dobbiamo stabilire delle regole
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anche perché, rispetto agli altri, siamo piu
poveri sotto il profilo della possibilita dei
controlli, non abbiamo mai avuto una tra-
dizione. La Civil Aviation inglese dispone
di 6 mila persone che sono in grado di sta-
bilire normative specifiche per ogni com-
pagnia in funzione delle esigenze, del tipo
di nicchia di mercato e di esercitare con-
trolli. Per esempio, possono vendere una
normativa specifica per il trasporto dei
cargo in funzione delle necessita di una
fetta del mercato ma possono anche pre-
tendere un rispetto scrupoloso, in man-
canza del quale ritirano l'autorizzazione

ad operare. Noi, come loro sanno, non-

siamo in queste condizioni. Se non ci sal-
vaguarderemo istituzionalmente stabi-
lendo regole per chi viene ad operare da
noi, saremo perdenti, perché dovremo
adeguarci agli altri e diventeremo territo-
rio di conquista, soprattutto in un settore
cosi tecnologicamente difficile, avanzato,
complicato, quale quello del trasporto ae-
reo, dove si registra l'introduzione di
nuove tecnologie, di nuove macchine che
rappresenteranno sicuramente un grosso
problema sotto il profilo del fattore
umano. Questa ¢ la situazione che stiamo
denunciando.

PRESIDENTE. Ringraziamo i rappre-
sentanti del’ANPAC e dellAPPL per il
loro interessante contributo, e sospendo
brevemente la seduta,

La seduta, sospesa alle 16 15, @ ripresa
alle 16,20.

Audizione di rappresentanti dell'IRI

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
l'audizione, nell’ambito dell’indagine cono-
scitiva sul riassetto del settore aereo, di
rappresentanti dell’IRI.

Do subito la parola per lo svolgimento
della relazione introduttiva al dottor Tede-
schi, presidente dell'IRI, che & presente in-
sieme al direttore generale dottor Micheli
e ad altri suoi collaboratori. Ringrazian-
doli per la loro partecipazione, ricordo che
possiamo intrattenerci fino alle 17,15.

MICHELE TEDESCHI, Presidente del-
IIRI. Faccio una breve premessa sulla si-
tuazione gestionale dell’azienda partendo
dalle pesanti perdite che il gruppo Alitalia
ha subito negli ultimi anni, perdite che
sono da ricollegare alla profonda crisi del
settore del trasporto aereo, la quale ha de-
terminato risultati fortemente negativi per
la quasi totalita delle compagnie aeree eu-
ropee: in particolare la continua erosione
dei margini reddituali trae origine da un
rallentamento della domanda in un conte-
sto caratterizzato da un eccesso di capa-
citd di offerta, con conseguenze negative
sul livello dei prezzi di vendita del servi-
zio, per il quale non sono tuttora prevedi-
bili significative mutazioni nella tendenza.

In tale contesto di riferimento le azioni
attivate dalle principali compagnie sono
state rivoltq verso profondi processi di ri-
strutturazione interna e verso il conte-
stuale ampliamento della capacitad di of-
ferta mediante-il ricorso ad alleanze ed in-
tegrazioni societarie e commerciali.

A fronte della rapida evoluzione del
mercato anche il gruppo Alitalia ha atti-
vato fin dal 1993 una serie di provvedi-
menti diretti a ridurre i pesanti disavanzi
gestionali, i cui effetti sono stati tuttavia in
parte vanificati dalla continua caduta dei
prezzi di vendita. Tali provvedimenti
hanno riguardato in particolare il fattore
lavoro e la razionalizzazione delle attivita.
Nel 1993 l'organico del gruppo & stato ri-
dotto di oltre mille unitd nonostante un
aumento del trasportato di oltre il 4 per
cento, quindi in presenza di un incre-
mento di produttivita.

In considerazione di tali gravi difficolta
I'IRI ha ritenuto opportuno riesaminare la
posizione competitiva della compagnia, as-
segnando ai nuovi vertici, che sono stati
nominati all'inizio del 1994, l’obiettivo
prioritario di un risanamento economico e
finanziario in tempi ravvicinati. E stato
quindi chiesto all’attuale vertice un piano
di ristrutturazione che si basa su strategie
orientate ad una radicale revisione delle
condizioni di operativita della compagnia,
al fine di consentire il ritorno in tempi
brevi a margini reddituali positivi.
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Piu in particolare tale strategia si svi-
luppa su due distinte fasi: la prima, di
breve periodo, & finalizzata al persegui-
mento di obiettivi di recupero gestionale e
reddituale (un 1995, quindi, particolar-
mente «sfidante » ed un 1996 di consoli-
damento); la seconda fase, di medio pe-
riodo, con obiettivi di consolidamento
delle azioni sui costi e sui ricavi per rag-
giungere livelli di efficienza, competitivita
e redditivitd tesi all’arricchimento di un
piano strategico di lungo periodo.

In un contesto di mercato caratteriz-
zato dal perdurante andamento negativo
dei prezzi di vendita sono stati adottati in
primo luogo provvedimenti diretti alla
drastica riduzione dei costi nel breve ter-
mine, da realizzare mediante I'ottimizza-
zione della capacitd di offerta, I'abbatti-
mento delle spese generali e, come dicevo
prima, il contenimento del costo del la-
voro.

I primi effetti di tali interventi si sono
gid concretizzati in apprezzabile misura
nell’esercizio 1994, che chiude con una
perdita consolidata di gruppo inferiore di
40 miliardi rispetto a quella subita nel
1993; tale anno si era chiuso con 337 mi-
liardi di perdita, il 1994 con 296. Il miglio-
ramento € pil sensibile di quello che ap-
pare dal semplice raffronto di questi due
dati perché nel 1994 sono stati sostenuti
oneri straordinari per riduzione di perso-
nale e ristrutturazione pari a oltre 110 mi-
liardi; inoltre, nell’esercizio 1994 non sono
state realizzate quelle plusvalenze da ven-
dite che invece si erano registrate nell’'e-
sercizio precedente per circa 112 miliardi.
Il miglioramento di 40 miliardi concretiz-
zato nel 1994 & quindi in realta molto piul
sensibile di quanto sembri.

Questa positiva evoluzione & anche ri-
conducibile ai primi provvedimenti di ra-
zionalizzazione dell’attivita concernenti
azioni di contenimento dei costi volte es-
senzialmente all’ottimizzazione della capa-
citad di offerta e agli altri due fattori. Al ri-
guardo, gli interventi effettuati nel 1994
hanno portato ad un’ulteriore riduzione
degli organici (circa 1800 addetti che si ag-
giungono ai 1000 dell’anno precedente),
realizzata in parallelo all’avvio di trattative

con le controparti sindacali dirette ad una
revisione della normativa contrattuale per
il conseguimento del duplice obiettivo di
contenere la dinamica contributiva ed in-
crementare la produttivita.

Per effetto di tali provvedimenti, a
fronte di una capacita di offerta sostan-
zialmente invariata rispetto al 1993, il tra-
sportato ha evidenziato un incremento di
circa il 5 per cento, dovuto al rilevante svi-
luppo delle relazioni internazionali e in-
tercontinentali, in grado di compensare la
mancata crescita che ha viceversa caratte-
rizzato il traffico interno, la rete nazio-
nale. L'incremento del trasportato ha de-
terminato a livello di conto economico
consolidato di gruppo un’espansione del
valore della produzione dai 7.471 miliardi
del 1993 agli 8.109 del 1994.

L’effetto combinato dell’espansione dei
ricavi e delle azioni di contenimento dei
costi ha inoltre consentito di migliorare in
apprezzabile misura il margine operativo
lordo, che si é attestato a 851 miliardi nel
1994 rispetto ai 473 dell’anno precedente
(¢ quasi raddoppiato).

A livello economico — 296 miliardi di
perdite — gli accennati miglioramenti ge-
stionali sono stati parzialmente riassorbiti
dagli oneri straordinari correlati al piano
di ristrutturazione.

Voglio infine segnalare che i rilevanti
investimenti strutturali effettuati nel 1994
(1170 miliardi) hanno riguardato in mas-
sima parte il programma di rinnovo ed
espansione della flotta e hanno determi-
nato un forte deterioramento della strut-
tura patrimoniale della capogruppo. L'in-
debitamento finanziario netto presenta in-
fatti un aumento di 978 miliardi, essendosi
passati dai 2.081 del 1993 ai 3.059 del
1994, che rappresenta circa 1’88 per cento
del capitale investito netto, pari a 3.482
miliardi. La situazione riguardante il rap-
porto tra debito e capitale proprio & parti-
colarmente squilibrata.

In materia di prospettive per il pros-
simo biennio ai fini del definitivo risana-
mento economico gli interventi avviati tro-
veranno ulteriore implementazione nel
corso degli anni 1996-1997 e comporte-
ranno rilevanti innovazioni per tutti i
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principali fattori della gestione aziendale,
dalla flotta alla rete, al personale.

In particolare, le azioni programmate
puntano al ridisegno della rete e alla ra-
zionalizzazione della flotta, finalizzati ad
una maggiore integrazione e diversifica-
zione dell’offerta, nonché al migliora-
mento della qualita del prodotto, del servi-
zio reso, che é ritenuto del tutto meritata-
mente la chiave essenziale per consolidare
la presenza dell’azienda sul mercato.

Per realizzare questo progetto, mante-
nendo 'aumento complessivo della capa-
citd di offerta entro limiti relativamente
contenuti, & stata decisa una riconfigura-
zione della flotta che comportera rilevanti
modifiche rispetto agli aerei a disposizione
e a quelli da acquisire. In parallelo al pro-
gramma di dismissioni degli aerei piti ob-
soleti, sono infatti allo stato avanzato ipo-
tesi di rinuncia all’acquisto di alcuni aerei
da sostituire con modelli pit moderni e a
minore capacitd che verranno in parte ac-
quistati e in parte noleggiati. La decisione
di ricorrere all’attivita noleggiata risponde
alla duplice esigenza di contenere i costi
operativi e di disporre di un’offerta pi
flessibile, e quindi piu facilmente modula-
bile, in relazione all’effettivo andamento
della domanda sui collegamenti serviti.

In coerenza con queste scelte, lo svi-
luppo della capacita offerta, che si prevede
avra un incremento del 6,4 per cento me-
dio annuo, risulta pill contenuto rispetto a
quello previsto nei precedenti programmi
elaborati in epoca antecedente alla crisi
che ha interessato il settore nell’'ultimo
triennio. Di conseguenza, il ritorno all’e-
quilibrio economico, previsto gia a partire
dal 1995, si affida in prevalenza al miglio-
ramento di variabili fondamentali per il
riequilibrio fra costi e ricavi e al rilevante
incremento di produttivita delle risorse
impiegate. Tale obiettivo, particolarmente
impegnativo per 'ampio ventaglio di inter-
venti su cui poggia, potra risentire delle
difficolta operative verificatesi nella prima
parte dell’anno a causa dell’elevata conflit-
tualitd sindacale. Gli attesi incrementi di
produttivita implicano, infatti, la radicale
revisione delle modalita di impiego del
personale.

Oltre al risanamento economico, il
piano di ristrutturazione punta anche al
riequilibrio finanziario, condizionato nel
passato dal non adeguato livello di autofi-
nanziamento degli investimenti, da cui &
derivato il progressivo deterioramento
della struttura patrimoniale, che a fine
1994 — come ho detto — presenta un capi-
tale investito che, per oltre 1’88 per cento,
¢ coperto da indebitamento. Per correg-
gere tale situazione di squilibrio, sono in
corso azioni per procedere alla dismis-
sione di assets aziendali non strategici e
per predisporre, parallelamente, un arti-
colato progetto di ricapitalizzazione della
societd da finalizzare una volta raggiunto
il risanamento gestionale.

Le modalita dell’intervento sul capitale
dovranno infatti rispondere a parametri e
valutazioni del mercato finanziario, in ma-
niera tale da favorire la partecipazione al-
I'operazione, accanto all'IRI, degli attuali
azionisti terzi e, auspicabilmente, di nuovi
investitori. La realizzazione dell’aumento
di capitale dell’Alitalia in base a condizioni
di mercato costituisce inoltre un presup-
posto essenziale per assicurare una rapida
valutazione del piano in sede comunitaria,
al di fuori della procedura riguardante gli
aiuti di Stato.

A completamento delle azioni gia pro-
grammate in fase di attuazione, sono in
via di implementazione alcune specifiche
tematiche di prioritario interesse per l'a-
zienda, fra cui rientrano l'evoluzione del
network Alitalia e la strategia di alleanze e
di presenze nelle principali aree geografi-
che. Tra queste tematiche voglio citare, in
modo particolare, il progetto hub Mal-
pensa, la cui realizzazione € condizionata
dalla rapida definizione di importanti
aspetti di carattere finanziario e ammini-
strativo. In tale ottica si rende pertanto
necessaria una stretta concentrazione
delle diverse iniziative che interessano tale
progetto e dei vari soggetti pubblici coin-
volti, al fine di finalizzare in tempi quanto
piu rapidi possibile tale infrastruttura, che
assume rilevanza assai grande non solo
per I'Alitalia ma per l'intero sistema di
trasporto nazionale,
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PRESIDENTE. Grazie, presidente.
Prima di dare la parola ai colleghi che in-
tendono intervenire, le pongo personal-
mente alcune questioni derivanti anche
dalle considerazioni e riflessioni svolte in
Commissione nelle giornate di ieri e di
oggi. E necessario considerare che una no-
stra conoscenza approfondita del piano
non ¢ possibile, avendolo ricevuto dall’Ali-
talia soltanto l'altro ieri; quindi, chiedo
scusa se non citerd dati.

Innanzitutto ho maturato una preoccu-
pazione, rimbalzata anche nella discus-
sione in questa sede: qual ¢ la finalita del
piano di risanamento ? L’Alitalia ha pre-
sentato un piano a due anni, ma sappiamo
che, anche solo per reimpostare una stra-
tegia di trasporto che ci consenta di supe-
rare la liberalizzazione del 1997, di aggre-
dire nuovi mercati, di stipulare alleanze
valide con vettori forti, probabilmente tale
scadenza temporale non ¢é& sufficiente a
consentire politiche di giusto respiro.

Dato che I'IRI non & responsabile delle
singole politiche aziendali, ma ha un ruolo
importantissimo come azionista di riferi-
mento, la prima domanda che rivolgo ¢ la
seguente: il piano di due anni ¢ stato ri-
chiesto dall'IRI per esigenze finanziarie,
ovvero costituisce un’iniziativa che I'Alita-
lia ha assunto di sua iniziativa (doverosa-
mente, dal suo punto di vista)? Mi pare
infatti di aver capito, dalle relazioni svolte
in questa sede dall’amministratore dele-
gato Schisano e dal presidente Riverso,
che la fase che dovrebbe essere successiva
al piano biennale per molti aspetti costi-
tuisce una sorta di buco nero. Mi riferisco
alla cosiddetta ricapitalizzazione, da rea-
lizzarsi in parte con vendite, in parte gra-
zie all'IRI e in parte con risorse da attin-
gere sul mercato, fase che mi pare si pre-
senti assai nebulosa soprattutto per
quanto riguarda il terzo, ultimo, e per me
decisivo aspetto.

Le questioni fondamentali saranno
probabilmente quelle che atterranno alla
« strategicitd » della compagnia di ban-
diera, cioé al ruolo che essa dovra svol-
gere, ed anche ad un aspetto considerato
con preoccupazione e che il presidente
dell'IRI ha testé richiamato, cioé quello

del rapporto tra mezzi propri e indebita-
mento. Quando ci si rivolge al mercato, un
eventuale terzo investitore diverso dallo
Stato ha certamente bisogno di capire su
cosa investe, in una strategia di lungo pe-
riodo, e quale sia I’assetto finanziario della
societa. Mi pare di capire che il primo in-
dicatore manchi del tutto, essendo la sca-
denza biennale del piano di fatto preclu-
siva di una strategia di pii lungo periodo,
e che il secondo dato sia considerato con
molta preoccupazione, tanto che la stessa
Alitalia afferma che, anche qualora fos-
sero realizzate le azioni che sono state po-
sitivamente avviate, comunque si arrive-
rebbe ad un rapporto tra indebitamento e
mezzi propri di 1 a 4,2 (quando dovrebbe
variare dall’'l a 1 all'l a 2, cioé collocan-
dosi sull’'l a 1,5). Tale rapporto, infatti, di-
venterebbe di 1 a 1 solamente calcolando
anche i 1.500 miliardi che dovrebbero co-
stituire il contributo di ricapitalizzazione
dell'IRI. Si puo affermare, percid, che esi-
ste un buco nero per quanto riguarda le
strategie e che si manifesta una preoccu-
pazione circa la situazione finanziaria del-
I'azienda.

Non sarebbe stato meglio se il piano
avesse avuto un respiro un po’ piu ampio ?
Ho ascoltato con preoccupazione — non so
se i colleghi condividano questa mia opi-
nione — una frase che l'amministratore
delegato Schisano ha detto ieri, quando ha
affermato che il piano doveva essere
preso, si, come punto di riferimento, ma
che in realtd le cose possono cambiare
giorno per giorno, sostenendo percio il
concetto di un piano-non piano. Il piano
ha scadenza a due anni perché & di risana-
mento drastico della situazione e basta, e
quindi poi si vedra (e questo é il mandato
che ¢ stato dato), oppure dovrebbe avere
un’appendice (0 una premessa, a seconda
dei punti di vista) strategica, che pero
manca totalmente ?

Voglio fare un’ultima considerazione su
una frase pronunciata poc’anzi dal presi-
dente Tedeschi, che secondo me & estre-
mamente importante. Stando alle dichia-
razioni riportate dalla stampa per quanto
riguarda le organizzazioni sindacali — non
quelle dei piloti, che sono nell’occhio del
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ciclone, in questo momento — sembre-
rebbe che esista una sostanziale opposi-
zione al piano da parte di tutti i sindacati.
L’interrogativo é il seguente: come & possi-
bile che parti consistenti di questo piano si
realizzino in una situazione di oggettiva
tensione che certamente dovra essere al-
lentata con il contributo di tutti ma che
compromettono il cuore dell’iniziativa ? Le
compatibilita economiche date all’Alitalia
sono strette e, se si, quali sono ? Sono pe-
raltro tali da vincolare il mandato della di-
rigenza dell’Alitalia nelle politiche che de-
vono essere perseguite per il risanamento
finanziario o ¢’¢ uno spazio per confer-
mare da questo punto di vista la frase del-
Iamministratore delegato secondo cui
questo & un piano che deve essere tenuto
come punto di riferimento di massima ?

GIORDANO ANGELINI. In questi anni
abbiamo assistito ad un rapido avvicenda-
mento dei gruppi dirigenti dell’Alitalia in
costanza di una richiesta delle forze politi-
che che la compagnia assumesse nel
mondo un ruolo di vettore globale, che svi-
luppasse una politica aggressiva conqui-
stando mercati e che intrecciasse una poli-
tica di alleanze in Europa nel momento in
cui veniva avanti una radicale trasforma-
zione del trasporto aereo. Il dato finale
che abbiamo di fronte & che vi & una situa-
zione di bilancio drammatica, che vi sono
costi superiori alla concorrenza europea
che ha completato la propria riorganizza-
zione, che vi & un quadro europeo di al-
leanze gia stipulate e consolidate. La do-
manda é allora la seguente: secondo la vo-
stra valutazione vi & ancora la possibilita
che I'Alitalia, riorganizzando i propri costi
e mettendosi in condizioni di competere,
oggi in Europa e nel mondo possa svolgere
un ruolo positivo oppure il suo & un de-
stino di nicchia, tenuto conto che il 1997 ¢&
alle porte e che si registrera 1'aggressione
violenta di coloro che gia si sono ristruttu-
rati ?

UGO BOGHETTA. Riprendendo la do-
manda del collega Angelini sul cambio
della dirigenza, vorrei chiedere: perché
I'amministratore delegato Bisignani -

dopo gli ottimi risultati, immagino, otte-
nuti all’Alitalia — & stato inviato in un’altra
societa dell'IRI ? Chiedo questo perché mi
interessa conoscere qual é la logica del-
I'IRI, ma lo chiedono anche moltissimi la-
voratori dell’Alitalia che non capiscono
perché loro devono pagare mentre chi ha
le colpe viene semplicemente spostato ad
altro e pari incarico.

La seconda domanda, che si riallaccia
alle domande precedenti, vorrei formu-
larla in questa maniera: l'unico obiettivo
dell’Alitalia & la cura da cavallo, senza
porsi il problema se poi il cavallo muoia o
no ? La questione di bilancio & quindi I'u-
nica rilevante, mentre quello che accadra
della compagnia di bandiera é& indiffe-
rente ?

Lo stesso Schisano in un’audizione del-
I'anno scorso aveva dichiarato che se I'Ali-
talia diventava una compagnia regionale o
globale si sarebbe visto in un momento
successivo alla cura. Abbiamo sempre
detto, anche I'anno scorso quando si & ar-
rivati all’accordo di luglio, che il piano uf-
ficiale non era quello vero; che quindi si
procedeva per approcci successivi e che
alla fine il discorso era collegato alla men-
talitd di Schisano. Perché & stato scelto
Schisano, se non per fare la cura da ca-
vallo, tenuto conto che quella era I'impo-
stazione dell’'amministratore delegato, a
meno che i lavoratori non lo convincano
ad altre cure, omeopatiche o di altro
genere ?

La domanda & quindi se I'IRI condivide
in tutto e per tutto le scelte di merito ed
anche di comportamento che sono state
compiute, in particolare riguardo alla
struttura dell’Alitalia. Per esempio dai pi-
loti ci & stato detto che non condividono il
modello di struttura dell’Alitalia che sta
portando avanti 'amministratore delegato;
e questo ¢ un aspetto che va sottolineato.

L’ultima domanda riguarda le relazioni
sindacali. Si & in una situazione molto
conflittuale nella quale i piloti, € non solo
loro, sostengono che l'amministratore de-
legato, I'IRI e il Governo concordano sulla
posizione di fondo da assumere, lasciando
alla contrattazione con il personale il solo
contratto ed escludendo da essa il pro-
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blema del futuro della compagnia di ban-
diera o quello dell'organizzazione del la-
voro.

Le chiedo allora, signor presidente del-
I'IRI, se lei condivide il modello di rela-
zioni sindacali impostato dall’amministra-
tore delegato, che intende innanzitutto ri-
durre la massa critica, cio@ i lavoratori, e
quindi tollerare la presenza dei sindacati
solo perché oggi sono presenti, prefigu-
rando in futuro la totale assenza delle or-
ganizzazioni sindacali dei lavoratori.

ADOLFO URSO. Mi riallaccio agli in-
terventi che i colleghi hanno svolto po-
c’anzi per rilevare che negli ultimi anni le
scelte degli amministratori dell’Alitalia
sono state dissennate se hanno provocato
I'indebitamento attuale e se hanno posto
I'Alitalia fuori mercato creando i presup-
posti perché la compagnia di bandiera ar-
rivi, tra due anni circa, all’appuntamento
con la liberalizzazione in condizioni di
non competitivita.

Sono stati certamente compiuti errori
gestionali da parte di coloro che negli anni
si sono avvicendati alla direzione dell’Ali-
talia e sono state effettuate scelte di poli-
tica aziendale sbagliate dai precedenti re-
sponsabili dell’IRI. Ma oggi I'IRI & convinta
delle scelte dell’Alitalia ? E qual é I'obiet-
tivo aziendale che si vuole porre all’Alita-
lia ? Diventera un’azienda regionale, che si
collochera in una nicchia di mercato? E
oggi possono esistere aziende regionali in
un contesto europeo, oppure la politica dei
tagli proseguira a valanga finché I’Alitalia
risultera comunque fuori mercato ? Non ¢
utile tentare allora una politica espansiva
piuttosto che restrittiva, dettando obiettivi
strategici ? A quale tipo di azienda occorre
tendere ? Con quali soggetti ? Fino a che
punto I'IRI condivide le scelte di quella
che appare una politica restrittiva in cui
non vengono definiti gli obiettivi primari
della compagnia di bandiera?

In ipotesi, I'IRI sarebbe d’accordo su
un’eventuale fusione dell’Alitalia con altre
compagnie di bandiera europee? Infatti
non tutte le altre societa di volo sono oggi
competitive: diverse compagnie si trovano
nelle condizioni dell’Alitalia o, comunque,

non dispongono di un livello di dotazioni
(per esempio dal punto di vista del nu-
mero degli aerei) sufficiente per restare
nel mercato da qui a due-tre anni.

Sta di fatto che nell’audizione con i
vertici dell’Alitalia non siamo riusciti a ca-
pire quale sia la situazione reale. Peraltro
I'esistenza di un piano di risanamento é
stata confermata in maniera anomala: in
un primo momento non si & parlato di un
piano, successivamente — dopo che 'audi-
zione ed i relativi quesiti avevano avuto
luogo sulla base di un documento che
tutto sommato diceva poco — Riverso e
Schisano hanno fatto riferimento ad un
piano di risanamento (e ce lo hanno mo-
strato). Perché non ne hanno parlato
prima ?

PRESIDENTE. L’hanno consegnato
dopo che io ne ho fatta richiesta. Senza un
elemento di questo tipo, infatti, la nostra
indagine sarebbe stata ben poco « conosci-
tiva »...

ADOLFO URSO. Certo le rappresen-
tanze dei piloti potrebbero anche non es-
sere a conoscenza delle intenzioni della
compagnia. Abbiamo avvertito concreta-
mente queste difficoltd fra gli esponenti
sindacali, i quali si sono dichiarati dispo-
nibili ad un coinvolgimento (addirittura
fino ad accettare una riduzione degli sti-
pendi o, comunque, rinunce di altro tipo),
ma continuano a domandare a quali fina-
lita dovrebbero essere ispirate le scelte
della compagnia ed il proprio coinvolgi-
mento. A che fine, insomma, pagare que-
sto prezzo?

In sostanza il coinvolgimento dei sinda-
cati, delle parti sociali, delle stesse parti
politiche e delle istituzioni non puo essere
richiesto senza rendere noti gli obiettivi di
fondo.

Il documento sintetico — presentato
prima del piano di risanamento - sul
quale si & imperniata tutta la discussione
svoltasi in questa sede nella seduta dell’al-
tro ieri prevede sostanzialmente una con-
trazione del costo del lavoro, mentre il do-
cumento presentato dallANPAC si ap-
punta sulla critica della gestione aziendale:
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I'azienda ed i sindacati mostrano pertanto
un notevole livello di conflittualitd — scari-
cata, peraltro, sui cittadini e sul sistema-
paese nel suo complesso — da cui non si
uscird se non tentando di coinvolgere le
parti sociali, I'azienda e lo stesso paese su
un progetto di ampio respiro. Si pud an-
che abituare il proprio asino a non man-
giare, ma poi l'asino muore... Allora, a
forza di tagli la compagnia di bandiera di-
ventera pill competitiva oppure finira per
uscire fuori dal mercato ? Non sarebbe pitl
utile, piuttosto, una prospettiva strategica,
addirittura di espansione ? Solo in questo
modo si pud riuscire a coinvolgere le parti
sociali, le parti politiche, I'IRI ed i privati
(o comunque i soggetti chiamati ad inter-
venire) in un’operazione di risanamento.

Peraltro, dalle informazioni forniteci
fino ad oggi non si capisce bene se sia
esatta la tesi dell’azienda («i piloti vo-
gliono i soldi e solo quelli») o quella dei
piloti (« I’azienda offre soldi perché i piloti
tacciano »). Anche nell’audizione odierna
questo concetto & stato sostenuto chiara-
mente dai piloti; ’azienda direbbe in so-
stanza: « Ecco i soldi: prendeteli e tacete,
non intromettetevi nella politica azien-
dale ». Allora a noi resta il problema di ca-
pire se sia vero quello che hanno detto i
piloti in questa sede (che non vogliono es-
sere pagati per tacere, ma che vogliono ca-
pire gli orientamenti della politica azien-
dale, i possibili sbocchi, i termini di un
piano di ristrutturazione; addirittura
fanno riferimento ad un piano — che sa-
rebbe stato bloccato dall'IRI — per la com-
partecipazione dei lavoratori alla gestione)
oppure se abbia ragione l’azienda quando
sostiene che i piloti puntano esclusiva-
mente a garantirsi la parte retributiva di-
sinteressandosi di altri problemi, come la
sicurezza, le prospettive strategiche, gli
obiettivi dell’azienda e quant’altro.

Sono questi i problemi che sottopongo
alla vostra attenzione, sottolineando natu-
ralmente che la responsabilita di quanto
accaduto negli anni precedenti — che
hanno portato al disastro del settore aereo
nel nostro paese — non pud essere attri-
buita all’attuale gestione dell'IRI, ma sem-

mai alla precedente conduzione della poli-
tica economica dell'Istituto.

ANNA MARIA BIRICOTTI. Mi limitero
a sottolineare alcuni aspetti specifici te-
nendo conto della domanda assai significa-
tiva — di importanza centrale per quanto
ci riguarda — gia formulata dal collega
Angelini.

Dalle affermazioni che abbiamo potuto
ascoltare in questa sede ci pare di capire
che ormai I’Alitalia si trova in una situa-
zione tale da rendere difficilmente perse-
guibile la via di un rilancio. Naturalmente
ci auguriamo che questa possibilita, in-
vece, esista ancora.

Domandiamo, allora: esistono ancora
margini per un recupero ed un rilancio
della compagnia come vettore globale in
grado di competere a livello internazio-
nale ? Se cosi fosse, sicuramente sarebbero
necessarie una riorganizzazione ed una ri-
strutturazione per abbattere i costi, senza
le quali non sarebbe possibile garantire li-
velli di competitivita adeguati ad un rilan-
cio. Certamente un problema di costi si
pone: qualcuno dovra poi dirci come risol-
verlo. Solo in questi termini si dimostra la
propria effettiva intenzione di misurarsi
con i problemi esistenti, non da un punto
di vista strumentale ma in considerazione
della reale fattibilita dei progetti.

Contemporaneamente alla questione
della ristrutturazione e della riorganizza-
zione si pone il problema della ricapitaliz-
zazione. E del tutto evidente che una
strada di questo tipo pud essere percorsa
soltanto dopo aver superato questioni par-
ticolarmente complesse, al fine di indivi-
duare soggetti privati disposti a parteci-
pare alle attivitd della compagnia. Si pro-
fila anche la necessitda di un intervento
pubblico. Tutti sappiamo quanto sia diffi-
cile e delicata la questione della ricapita-
lizzazione: credo che le diverse forze poli-
tiche debbano rendersi conto che giungere
a questa decisione vuol dire ricorrere al
denaro pubblico, ai soldi dei cittadini.
Tutti ci auguriamo che le risorse della col-
lettivitd possano effettivamente consentire
un rilancio della compagnia: diversamente
tutti i cittadini — nessuno escluso — fini-
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rebbero per subire le conseguenze di un’o-
perazione condotta in perdita.

Si & parlato in precedenza di un piano
dei vertici dell’Alitalia che costituirebbe un
punto di riferimento: occorrera comunque
capire quali siano i margini di manovra.
Le stesse organizzazioni sindacali, partico-
larmente interessate a questo aspetto, do-
vranno incontrarsi con Schisano per giun-
gere — ci auguriamo — a quegli sbocchi
positivi che possono garantire una situa-
zione di pace sociale essenziale per il ri-
lancio della compagnia.

Comunque, data la complessitd e la
gravitd della situazione ed in considera-
zione della difficolta di individuare sul
mercato — nelle attuali condizioni — mar-
gini di ricapitalizzazione, diventa molto
importante il ruolo dell'IRI e la sua vo-
lonta di procedere ad una effettiva ricapi-
talizzazione. Il problema non & né prelimi-
nare né conseguenziale: va comunque
preso in considerazione. Si & deciso che
esistono ancora margini di recupero? Mi
auguro di si e spero che il Parlamento fac-
cia la propria parte per consentire di chia-
rire questi problemi.

Un’ultima domanda: se margini di
azione esistessero, 'IRI potrebbe contri-
buire alla ricapitalizzazione ?

PRESIDENTE. Mi sembra che I'Alitalia
nel suo piano dia per scontato questo
punto.

ENZO SAVARESE. Credo che dovreb-
bero essere chiariti alcuni aspetti concer-
nenti le affermazioni dei rappresentanti
dell’ANPAC e del’APPL, nonché il cosid-
detto piano di ristrutturazione presentato
dall’Alitalia.

Oggi abbiamo fatto presente ai rappre-
sentanti del’ANPAC che siamo assoluta-
mente contrari alla loro politica di scio-
peri selvaggi e di assenze per presunte ma-
lattie € che a nostro parere essi dovreb-
bero mandare al paese un segnale chiaro:
che non siamo di fronte ad un problema
economico, ma ad una questione di altra
natura. Da parte del’ANPAC ci ¢ stato as-
sicurato che la volonta dei rappresentanti
delle associazioni professionali & di garan-

tire il futuro della compagnia di bandiera;
essi si sono dichiarati disponibili, ma
hanno sottolineato la propria determina-
zione ad essere coinvolti nelle scelte del-
I'Alitalia.

Vedendo questo piano, ritengo necessa-
rio coinvolgere qualcuno che sia compe-
tente in materia di trasporto aereo nelle
scelte dell’Alitalia. Sono infatti perplesso
quando leggo che I'Alitalia avrebbe vari
tipi di aeromobili in flotta; effettivamente
oggi I'Alitalia ha ben nove tipi di aeromo-
bili in flotta. Sono perplesso nel constatare
che nel piano si parla di dismettere i Bo-
eing 747 combi, sostenendo che il combi &
antieconomico, e contestualmente si ordi-
nano gli MD11 in versione combi quando
poi un’altra gestione dell’Alitalia li aveva
cancellati ritenendo che la versione combi,
come sembra universalmente riconosciuto,
é antieconomica. Sono perplesso quando
vedo nei programmi i voli Linate-New
York che notoriamente sono vietati dalla
direzione generale dell’aviazione civile, in
quanto l'aeroporto di Linate non & abili-
tato al traffico intercontinentale. Sostan-
zialmente mi sembra che si faccia un po’
di pressappochismo.

Non vorrei che I'IRI avesse verso I'Ali-
talia lo stesso atteggiamento che a suo
tempo ebbe verso un altro disastro annun-
ciato, cioé quello Finsider, dell'Ilva,
quando Prodi si innamoro di altri taglia-
tori di teste — ricordo Gambardella — ;
I'Ilva ha fatto la fine che sappiamo. Oggi il
sindaco di Taranto lamenta la condizione
della citta; viviamo una situazione dram-
matica. Alcuni errori sono evidenziati dal
sindacato dei piloti, ma non solo da esso;
parlo della politica di sostituzione della
classe dirigente dell’Alitalia. Si parla di
settanta prepensionamenti che hanno cau-
sato un impatto negativo sui processi
aziendali, una disgregazione del tessuto
aziendale.

Dal momento che uno degli assunti
portati in questa Commissione & proprio
quello secondo cui comunque I’Alitalia per
essere risanata avra bisogno dell’apporto
di denaro pubblico attraverso un aumento
di capitale, che presumibilmente dovra es-
sere sottoscritto dall'IRI, quindi dal tesoro,
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ci domandiamo come sia possibile da
parte dell'istituto non considerare quello
dell’Alitalia come un problema dramma-
tico, che necessita di assunzioni di respon-
sabilitd in prima persona. Giova ricordare
a questa Commissione che in altre epoche,
in situazioni forse altrettanto gravi (ai
tempi di «aquila selvaggia ») si ricorse a
misure drastiche. Ritengo che questo sia
un aspetto sul quale I'IRI deve essere chia-
mato a fornire una risposta.

ALBERTO BOSISIO. Condivido gran
parte delle perplessita espresse dai colle-
ghi, in particolare dall’onorevole Savarese,
sulla validita dell’alta dirigenza della com-
pagnia di bandiera. In particolare, nell’au-
dizione dell’altro ieri sono rimasto allibito
ascoltando certe risposte fornite dall’am-
ministratore delegato. Ne cito due, per
fare un esempio.

Alle obiezioni circa il disastroso livello
di servizio sulla tratta principale del paese,
cioé¢ la Milano-Roma (su una tratta di 50
minuti di volo si registrano ritardi che
raggiungono e superano l'ora), & stato ri-
sposto che non é possibile porre rimedio
al problema, se non nel tempo, con I'ado-
zione di apparecchiature, e cosi via. Cid mi
lascia veramente allibito. In secondo luogo,
é stato affermato che in Alitalia il top ma-
nagement aveva cercato di applicare un si-
stema di qualita totale, ma questo progetto
é fallito.

D’altra parte, le obiezioni sulla gestione
delle tratte Alitalia Linate-Fiumicino sono
oggetto di una diffida da parte del garante
della concorrenza, come ben sapete, € non
mi risulta che sia stato dato corso ad
azioni tendenti a porvi rimedio. Si va
avanti imperterriti con questa gestione
monopolistica, approfittando della posi-
zione di preminenza che aveva denunciato
il garante e che andava rimossa. Mi riferi-
sco alla soppressione dei voli quotidiani,
da un minimo di 1-2 voli fino al massimo
di 5-6 voli giornalieri, da parte dell’a-
zienda. Lo scopo era evidentemente quello
di occupare le tratte a discapito delle
eventuali compagnie estere, di gestire il
servizio in condizioni di monopolio, quindi

non assicurando il servizio per il quale la
compagnia aveva mandato dallo Stato.
Il risultato & rappresentato da questo
grado di inefficienza. Io provengo da un’e-
sperienza lavorativa in un’azienda privata
e mi domando se I'IRI sia convinto che la
solita, ennesima ricapitalizzazione sia il
toccasana di ogni male, o se siano richieste
ad una compagnia di bandiera efficienza e
capacita di gestione da parte dell’alta diri-
genza. L’IRI & convinto che servano taglia-
tori di teste, o che servano manager capaci
di gestire il business affidato dall'istituto ?

MICHELE GIARDIELLO. Esprimo
qualche breve considerazione in aggiunta
a quelle manifestate dai colleghi Angelini e
Biricotti. Innanzitutto, non mi eserciterei
sulle responsabilitad passate e sui tagliatori
di teste; sarebbe un esercizio appassio-
nato, ma ci porterebbe lontano.

ADOLFO URSO. Ci
Prodi!

porterebbe a

MICHELE GIARDIELLO. Preferisco
appassionarmi alla prospettiva rappresen-
tata dalle questioni che con serieta sono
state poste. Senza riserve mentali né cul-
turali abbiamo ascoltato Schisano, i piloti
ed ora il dottor Tedeschi.

Nel settembre 1994 abbiamo ascoltato
il management Alitalia che ci aveva detto:
consentiteci con la finanziaria i prepensio-
namenti, attueremo una serie di interventi
di ristrutturazione, arriveremo nel corso
di poco tempo a porre 'azienda nelle con-
dizioni di essere competitiva per affron-
tare i mercati e per prepararsi al 1997.
L’'impressione diffusa & che il piano, che
giustamente il presidente Perticaro consi-
derava un punto di riferimento, ripor-
tando un’affermazione del dottor Schi-
sano, non sia ancora tale. Dottor Tedeschi,
lei, in quanto presidente dell'IRI, riesce a
seguire l'evoluzione di questo piano, che
nel corso d’opera subisce continui aggiu-
stamenti ? Francamente non riesco ancora
a vedere l'obiettivo finale del piano, perché
mancano il riequilibrio finanziario e la
competitivitd, misurata in termini di qua-
lita dei servizi, in termini di riduzione dei
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costi, quindi intesa come competitivita di
mercato; non mi pare che oggi vi siano
queste condizioni. Non solo, i piloti denun-
ciano una situazione grave anche dal
punto di vista della sicurezza del volo.

Le chiedo, allora, dottor Tedeschi, se lei
sia convinto dell’opportunita di seguire
questa strada. In particolare, ritengo che
I'interrogativo che si pongono non soltanto
gli operatori ed i dipendenti dell’Alitalia
ma anche i parlamentari ed i cittadini i
cui soldi saranno utilizzati in un certo
modo sia il seguente: dove porta questa
strada ? Si tratta di un interrogativo che
pongo a lei, dal momento che mi interessa
capire quali siano le prospettive e quale il
modo in cui si ritiene di intervenire per
rendere la compagnia di bandiera compe-
titiva sul piano della qualita e della capa-
cita di stare sul mercato. In definitiva, ri-
teniamo sia importante fornire agli italiani
un’adeguata spiegazione sul modo in cui
sara utilizzato il denaro pubblico.

PRESIDENTE. Non essendovi altri col-
leghi iscritti a parlare, do senz’altro la pa-
rola al presidente dell'IRI, che certamente
non invidio...

MICHELE TEDESCHI, Presidente del-
I'IRI. Vi avevo ringraziato allinizio della
seduta e, dopo gli interventi che si sono
succeduti, ribadisco il mio ringraziamento
perché credo vi sia bisogno di chiarezza, di
tanta chiarezza. Cerchero di fornire per-
tanto un quadro di risposte chiaro sulle
principali questioni emerse nel dibattito,
pregandovi fin d’ora di sollecitarmi a re-
plicare anche sui problemi che, eventual-
mente, dovessi tralasciare nella mia espo-
sizione.

Anzitutto, vorrei sgombrare il campo
dalla nebbia che su di esso incombe, co-
minciando con il far riferimento al piano.
Quest’'ultimo non é un progetto strategico
ma, come si evince dalla sua stessa defini-
zione, & un piano di ristrutturazione che,
proprio per tale motivo, ha una valenza
biennale. Nel momento in cui sono stati
nominati gli attuali vertici, abbiamo ragio-
nato negli stessi termini in cui lo state fa-
cendo voi. Fin da quell’epoca, avvertimmo

la consapevolezza che, qualora non si
fosse proceduto ad un risanamento tempe-
stivo, la compagnia sarebbe stata destinata
a morire, cioé a perdere la sua caratteri-
stica di compagnia operante a raggio glo-
bale. Non si pud puntare allo sviluppo se
si continuano a perdere 400 miliardi al-
I'anno, a meno che non si sia deciso di
fare i Don Chischotte ! Un conto & limitarsi
a generiche affermazioni, altro & gestire
un’azienda: in presenza di una realta
aziendale che fa registrare perdite pari a
400 miliardi all’anno, la prima esigenza
assoluta & quella di avviarne il risana-
mento. Come dicevano gli antichi saggi,
primum vivere, deinde philosophari.

L’azienda stava avvitandosi in maniera
mortale per una serie di ragioni, alcune
delle quali oggettive, cioé esterne all’a-
zienda stessa, altre di natura soggettiva,
cioé endoaziendali. Dall’epoca della guerra
del golfo del 1982 si é registrato un blocco
del traffico aereo durato per alcuni mesi
che ha procurato danni ingenti alle com-
pagnie di trasporto aereo mondiali ed eu-
ropee, in particolare all’Alitalia. Per effetto
della guerra del golfo, I'Alitalia ha perso
oltre 500 miliardi. Tutte le compagnie eu-
ropee, che a loro volta hanno subito per-
dite durante quel terribile periodo, sono
state risarcite dai rispettivi governi, in un
modo o nell’altro. Penso, per esempio, a
quanto accaduto per la British Airways,
I'Air France, la Lufthansa. Dal canto suo,
invece, I'Alitalia non ha avuto una sola
lira, nonostante i dirigenti dell'IRI dell’e-
poca si siano impegnati ed abbiano fatto il
giro di mezzo mondo per contattare le au-
toritd politico-istituzionali. In definitiva,
abbiamo dovuto incassare un colpo terri-
bile. Una perdita di 500 miliardi in un’a-
zienda come l’Alitalia non é& equiparabile
ad un’analoga perdita che riguardasse, per
esempio, un’azienda con 40 mila miliardi
di fatturato.

A partire da questi eventi, ha avuto ini-
zio l'avvitamento dell’azienda, al quale
hanno contribuito, in connessione con la
guerra del golfo ma non solo per effetto di
essa, altri fattori, primo fra tutti un gene-
rale calo del traffico mondiale e nazionale.
Per molto tempo la gente non ha pin vo-
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lato con la stessa intensita delle fasi prece-
denti su tutte le rotte (penso, in partico-
lare, alla rotta Roma-Milano, la pitt im-
portante del nostro paese). Cid ha compor-
tato un’iniziativa di tutte le compagnie, le
quali hanno ridotto i prezzi al fine di riac-
quistare quote di traffico, cosi alimen-
tando una guerra di competitivita che ha
ulteriormente peggiorato la situazione del-
I'Alitalia. Quest'ultima, di conseguenza, si
¢ venuta a trovare con un bilancio 1993
davvero drammatico, per effetto dell’accu-
mularsi delle perdite e della conseguente
necessita di farvi fronte. In quella contin-
genza, l'obiettivo non & certo stato quello
di seguire una politica miope limitata al
solo contenimento, tanto che il manage-
ment dell’azienda e I'IRI hanno realizzato
ingenti investimenti. Qualcuno ha osser-
vato che si seguirebbe una politica di nic-
chia non di sviluppo; eppure, nonostante
la terribile situazione che ho sintetica-
mente descritto, abbiamo investito, con ri-
ferimento al solo 1993, 1.200 miliardi, di
cui 1.000 destinati alla flotta. Non vi &
quindi alcuna volontd di essiccare l'a-
zienda; l'obiettivo, piuttosto, & di fare in
modo che I’Alitalia possa camminare con
le sue gambe, dicendo « no» ad una poli-
tica cieca che si limiti soltanto a pagare.
Non ¢& pit tempo, signori onorevoli, di
agire in questo modo. Con il mese di
aprile del 1997 sara introdotta la libera
concorrenza sulle linee aeree. Di conse-
guenza, per esempio, la British Airways
potrebbe coprire la rotta Roma-Milano,
per cui, se non riusciremo ad essere com-
petitivi, saremo costretti ad andarcene.
Qui si tratta della vita dell’azienda, non
stiamo giocando con le parole ! E necessa-
rio allora ripristinare l'equilibrio econo-
mico.

Voi sostenete che il nuovo management
sta uccidendo l'azienda. Non & vero ! Posso
citarvi alcuni dati recenti a sostegno della
mia affermazione. Nell'ultimo periodo, la
capacita offerta in tonnellate per chilome-
tro ¢ migliorata, cosi come & migliorato il
livello del trasportato. Inoltre, il coeffi-
ciente di carico € passato dal 65,3 del 1993
al 68,7 del 1994; i proventi unitari in lire/
milioni sono cresciuti da 1.451 a 1.503; i

proventi si sono incrementati da 5.693 mi-
liardi a 6.194. Il trend dei passeggeri, in-
fine, mostra chiari segni di incremento sia
sul nazionale, sia sull'intercontinentale. In
definitiva, la cura sta — anzi, stava — fun-
zionando, a tal punto che noi (uso la se-
conda persona plurale in modo consape-
vole, perché non ci sono situazioni che ve-
dono I'IRI contro l'azienda o quest’ultima
contro I'IRI: noi condividiamo pienamente.
la gestione realizzata fino ad oggi), sulla
scorta dei primi buoni risultati, abbiamo
potuto prevedere un budget 1995 di pareg-
gio. E chiaro che le vicende cui stiamo as-
sistendo (scioperi, calo del traffico, timore
di scioperi da parte degli utenti), non ul-
tima la tendenza a scoraggiare il turismo
nel nostro paese, hanno creato non pochi
problemi. Circa una settimana fa, su He-
rald Tribune & apparso un articolo con il
quale si invitava a non scegliere I'Italia
come luogo di ferie. Stavamo e stiamo an-
cora puntando sul pareggio, ma temo che
per quest’anno non ce la faremo pit; non
stiamo tuttavia ragionando su un mondo
di sogni, ma su obiettivi ancora raggiungi-
bili.

Voglio ora rispondere alla domanda
che da pin parti mi é stata rivolta: si pud
ancora pensare all’Alitalia come ad una
compagnia globale ? Certo, ma ogni giorno
che passa é un giorno perduto, perché ci
avvicina alla liberalizzazione del mercato e
se 'azienda arriva a tale appuntamento in
situazione non competitiva & finita. Oggi
rispondo positivamente a tale domanda,
ieri avrei risposto certamente in modo af-
fermativo, oggi posso ancora farlo, ma tra
un mese, se la situazione & ancora quella
attuale, risponderd negativamente: questo
significa che non possiamo perdere
tempo.

L'IRI non ricapitalizza I’Alitalia perché
non vuole ridurla ad una compagnia re-
gionale, perché se questo accadesse oggi
dovrebbe andare a Bruxelles e trattare
gli aiuti di Stato e I’Alitalia riceverebbe
lo stesso trattamento riservato al settore
siderurgico. Ci direbbero di non acqui-
stare alcun aereo, di ridurre la flotta, il
personale e di non effettuare determinati
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traffici. L’Alitalia diventerebbe per statuto
una compagnia regionale.

Quindi, chi avanza rivendicazioni eco-
nomiche con la compagnia in perdita
vuole la sua fine; noi non stiamo negando
risorse economiche all’azienda, stiamo
cercando di dargliene (anche consistenti),
ma non vogliamo procedere all'aumento di
capitale, perché stiamo realizzando altre
operazioni. Progettiamo, infatti, di dismet-
tere beni non essenziali per la compagnia
e di effettuare un’operazione finanziaria
molto complicata in cui la COFIRI, in-
sieme ad altre banche ed istituti terzi, sta
cercando di traghettare verso la privatiz-
zazione Aeroporti di Roma per la quota
riguardante 1’Alitalia. Questa operazione
dara risorse alla compagnia e consentira
di riequilibrare il rapporto debito-patri-
monio.

Anziché dare 600 miliardi con un au-
mento di capitale, che ci porterebbe a
Bruxelles, dove ci legherebbero le mani,
stiamo dando, anzi stiamo cercando di
dare, 800 miliardi in un altro modo, ma &
necessario lasciarci lavorare tranquilla-
mente. E importante che il mondo finan-
ziario abbia fiducia nell’azienda Alitalia,
ma se la situazione continua ad essere
quella attuale esso non ci dara alcun
affidamento.

E assolutamente necessario procedere
alllaumento di capitale (ricordo che nei
nostri bilanci abbiamo stanziato 1500 mi-
liardi), ma dobbiamo darlo con il mercato
e sul mercato. Dobbiamo cioé darlo all’Ali-
talia quando i privati potranno parteci-
pare con noi a tale aumento, perché solo
cosi avremo dimostrato che la compagnia
si regge sulle sue gambe e non deve av-
viare procedure di aiuto da nessuna
parte.

Si ritiene che l'attuale management sia
solo un tagliatore di teste ? Ma che I’Alita-
lia avesse esuberi di personale lo sapevano
tutti, i rappresentanti sindacali per primi !
Non abbiamo tagliato nessuna testa, ma
deciso operazioni di riduzione dei dipen-
denti come ¢ accaduto in tutte le aziende
del gruppo IRI, senza creare né morti né
feriti. Abbiamo proceduto ai prepensiona-
menti e, quando & stato possibile, siamo

ricorsi alla cosiddetta uscita volontaria, ri-
ducendo in modo tranquillo il personale di
1.200 unita. Dobbiamo peraltro procedere
ad ulteriori riduzioni se vogliamo restare
sul mercato, perché & preferibile dimi-
nuire in una certa misura il personale
piuttosto che chiudere l’azienda: questo il
sindacato lo sa benissimo.

Devo riconoscere che nell’ambito del
sindacato — uso un termine generico per-
ché voglio ricomprenderli tutti — abbiamo
ricevuto attenzione, comprensione e colla-
borazione. Abbiamo stipulato contratti...

UGO BOGHETTA. Ma se stanno scio-
perando tutti i sindacati!

MICHELE TEDESCHI, Presidente del-
U'IRI. Aspetti un momento, mi faccia con-
cludere. Abbiamo stipulato contratti con il
personale di terra e con gli assistenti di
volo, chiedendo e realizzando un aumento
della produttivita senza concedere una lira
di aumento. Siamo grati al personale ed ai
sindacati che hanno compreso la situa-
zione dell’azienda, manifestando concreta-
mente, non a parole, la loro disponibilita.
Poi ¢ giunto in scadenza il contratto dei
piloti il cui rinnovo & oggettivamente diffi-
cile, come & sempre stato nella storia della
compagnia.

Non €& vero — su questo punto voglio es-
sere ancora una volta molto chiaro e nes-
suno lo ha mai affermato — che il rinnovo
del contratto dei piloti riguardi una que-
stione soltanto economica. Non si pud tut-
tavia approfittare di una situazione azien-
dale cosi delicata, come quella che ho ap-
pena descritto, per avanzare la richiesta,
peraltro proveniente solo dai piloti, di co-
gestire l'azienda. La cogestione richiede
corresponsabilita: se l'azienda va male, i
piloti sono responsabili di questo anda-
mento ? No, non mi risulta! Non si pos-
sono avere i poteri senza le relative re-
sponsabilitd. Non possiamo cedere la ge-
stione; saremmo censurabili come ammi-
nistratori se cedessimo la nostra responsa-
bilitd senza la giusta corresponsabilita di
altri.

Abbiamo informato i piloti che siamo
favorevoli ad aprire la partecipazione al
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capitale dei dipendenti e, quindi, anche ai
piloti, perché diventando azionisti dell’a-
zienda diventerebbero corresponsabili. A
quel punto potrebbero giustamente e me-
ritatamente cogestirla. Non si pud pero af-
fermare di voler decidere chi deve essere
responsabile dei vari settori, perché in tal
caso non si capirebbe quale compito spetti
al management e al consiglio di ammini-
strazione. Chi risponde se l'azienda falli-
sce ? Rispondono i piloti ? Queste sono re-
gole elementari, rappresentano l'alfabeto
dell’azienda.

Interpretare queste posizioni come cat-
tiva volontd dell'IRI mi sembra un atteg-
giamento sbagliato. Voglio ricordare che
sulla cogestione siamo stati antesignani in
Europa: infatti, il protocollo IRI risale al
1982; esso apriva le aziende alla coge-
stione, anche se in realta non era coge-
stione in senso stretto, ma coinvolgimento
informativo su questioni rispetto alle quali
i sindacati si erano prima sognati di otte-
nere un pur minimo apporto da parte
delle aziende. Tra l’altro il primo gruppo
industriale che ha interessato i sindacati a
tale questione & stato proprio I'IRI, contro
il parere di tutti. Ricordo che arrivarono
all'IRI le telefonate allarmate di altri
gruppi industriali quando esso decise di
firmare il relativo protocollo. Questo era il
primo passo verso una possibile coge-
stione, che il sindacato non si ¢ sentito di
compiere; ritengo altresi che passi del ge-
nere debbano essere fatti da tutte e due le
parti. Non si puo chiedere all'IRI di cedere
la gestione dell’Alitalia ai piloti, perché
credo che tutti gli altri dipendenti si ribel-
lerebbero.

Riconfermo in questa sede che siamo
apertissimi a considerare non solo per i
piloti, ma per tutti i dipendenti dell’Alita-
lia forme di compartecipazione e l'au-
mento di capitale pud essere I'occasione
per avviare questo tipo di discorso. Tali
decisioni vanno assunte con serietd e non
per fare polemica o bella figura sui quoti-
diani.

ALBERTO BOSISIO. Lei si ¢ doman-
dato chi @ chiamato a rispondere della ge-

stione dell’azienda se i piloti dovessero fal-
lire. Oggi chi ne risponde ?

MICHELE TEDESCHI, Presidente del-
I'IRI. 1| management aziendale, il consiglio
di amministrazione e I'IRI.

ALBERTO BOSISIO. Viene congedato?

MICHELE TEDESCHI, Presidente del-
PI'IRI. Perché no, se fallisce? Ha sempre
risposto...

ALBERTO BOSISIO. Va bene...

MICHELE TEDESCHI, Presidente del-
I'IRI. Se ha voglia di fare facili polemiche
le faccia pure, ma non le rispondo: io le ri-
ferisco fatti e situazioni precise.

ALBERTO BOSISIO. Io le riferisco i
fatti legati al servizio per gli utenti, che
sono inaccettabili.

PRESIDENTE. Il presidente Tedeschi
stava seguendo il filo di un certo ragiona-
mento.

MICHELE TEDESCHI, Presidente del-
I'IRI. Possiamo inserire anche questo
nuovo tema. Presumo che agli utenti inte-
ressi volare in condizioni di sicurezza, di
qualita ed a costi accettabili; non sono cer-
tamente interessati a pagare il doppio del
prezzo dei biglietti di altre compagnie.

ALBERTO BOSISIO. L’'utente & interes-
sato alla puntualita !

MICHELE TEDESCHI, Presidente del-
PIRI. L’Alitalia & stata la compagnia piu
puntuale nel 1993-1994.

ENRICO MICHELI, Direttore generale
dell'IRI. L'Alitalia ha vinto il premio pun-
tualita !

ALBERTO BOSISIO. Sono tutte balle !
Sono balle colossali !

MICHELE TEDESCHI, Presidente del-
I'IRI. Se lei ritiene che siano balle le posso
dimostrare...
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PRESIDENTE. Onorevole Bosisio, per
cortesia !

MICHELE TEDESCHI, Presidente del-
I'IRI. Posso mostrarle dei documenti uffi-
ciali (se vuole, li consegno al presidente
Perticaro) che sono redatti non dall’Alita-
lia né dall’autorita di volo italiana, ma dal-
I'autorita europea e internazionale, da cui
si desumono i parametri di puntualita del-
I'Alitalia; & evidente che negli ultimi due
mesi la situazione é cambiata a causa degli
scioperi e delle difficolta che si sono ri-
scontrate. Ma ’Alitalia, che veniva da una
tradizione pessima di non puntualita, ha
raggiunto, con soddisfazione di tutti, ver-
tici di puntualita.

ALBERTO BOSISIO. Questo ¢ assoluta-
mente falso e posso dimostrarglielo
quando vuole: nel mese di dicembre sulla
tratta principale Milano-Roma ho fatto
controfirmare gli orari di decollo di tutti i
miei voli ed ho constatato che I’Alitalia ha
accumulato ritardi sul 90 per cento dei
voli.

MICHELE TEDESCHI, Presidente del-
I'IRI. Onorevole Bosisio, non le ho detto
che I’Alitalia & stata puntuale in dicembre,
ma ho affermato che, venendo da una tra-
dizione di non puntualitd grave, con la
nuova gestione la stessa Alitalia aveva rag-
giunto vertici di puntualitd che poi — come
ho detto io stesso — ha perso nuovamente
per le ragioni di cui stiamo parlando; que-
sto posso dimostrarlo. Non vorrei pero
perdere — come rilevava giustamente il
presidente — il filo del discorso.

PRESIDENTE. Lasciamo che il presi-
dente dell'IRI concluda le sue risposte.

MICHELE TEDESCHI, Presidente del-
I'IRI. Si é parlato della situazione gestio-
nale ed economica, della situazione finan-
ziaria, di quanto € necessario e stiamo cer-
cando di fare, nonché dei contratti, e in
particolare di quello dei piloti. Al ri-
guardo, non & vero che la questione econo-
mica sia I'unica e la pilt importante; giu-
dico anzi molto pit rilevante quella su cui
mi stavo soffermando poco fa, prima del-

I'interruzione dell’onorevole Bosisio, per-
ché si rischia di snaturare il rapporto cor-
retto che deve intercorrere tra azienda e
sindacato. Come gruppo industriale, pos-
siamo decidere di promuovere delle aper-
ture su un terreno nuovo di relazioni in-
dustriali, ma occorre farlo con serieta e
ponderatezza, non in questo modo.

Nel contratto esiste certamente il pro-
blema economico e mi meraviglio che i pi-
loti si siano dispiaciuti perché, in occa-
sione di una precedente audizione parla-
mentare, ho detto la verita, della quale
non si deve avere paura. I piloti fanno il
loro mestiere, ritengono di avere diritto ad
aumenti retributivi e li sostengono. Da
parte mia, riconosco il senso di responsa-
bilita del sindacato dei piloti, dal momento
che, mentre le richieste di aumento retri-
butivo si presentavano all’inizio in una mi-
sura che non solo era inaccettabile, ma
non poteva neanche essere presa in consi-
derazione, oggi stiamo trattando con i pi-
loti sulla base di cifre possibili, nell’ambito
di un discorso che & diventato fattibile. La
mia non € quindi una polemica, ma sa-
rebbe falso affermare che i piloti sono di-
sponibili a rinnovare il contratto senza ri-
cevere una lira di aumento, per cui non
posso dirlo. Vi sono delle richieste di in-
cremento retributivo che, nelle ultime fasi
del negoziato, stanno assumendo — lo ri-
peto — dimensioni e modalita accettabili,
per cui stiamo trattando.

Vorrei inoltre accennare ad una que-
stione sollevata da pid parti circa il fatto
che I'amministratore delegato dell’azienda
avrebbe affermato che il piano costitui-
rebbe soltanto un punto di riferimento: se
ha detto esattamente cosi, avrei qualche
perplessitd, ma probabilmente egli inten-
deva dire un’altra cosa, che condivido pie-
namente, ossia che il piano non & un van-
gelo. C’'era un mondo in cui i piani veni-
vano considerati come vangeli e siamo a
conoscenza del disastro che ne & scaturito.
Il piano ¢, invece, un documento di lavoro
e si traduce in una serie di ipotesi avan--
zate sulla base del mercato, delle conside-
razioni di carattere produttivo e di quan-
t’altro, che l’azienda predispone e che va
continuamente rivisto e rimonitorato. Se,
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per esempio, si predispone un piano sulla
base di un costo del carburante pari a 10 e
poi quest’ultimo sale fino a 100, & necessa-
rio rivedere immediatamente il piano,
senza attendere la fine del biennio. Si
tratta quindi — lo ripeto — di un docu-
mento di lavoro, non di un vangelo o di
qualcosa di immutabile. In questo senso &
corretto affermare che lo stesso piano co-
stituisce un punto di riferimento; se invece
tale affermazione significa che si predi-
spone il piano per poi si dimenticarlo e
non guardarlo neppure, questo non & sicu-
ramente vero. Sono comunque sicuro, co-
noscendo l'ingegner Schisano, che il senso
della sua affermazione & quello al quale
sto facendo riferimento.

Desidero ora soffermarmi sulle al-
leanze, che costituiscono un altro tema di
grandissima importanza, dal momento che
anche su di esse si gioca l'avvenire della
societa. Le alleanze sono di due tipi: quelle
commerciali e quelle industriali, che com-
portano anche un legame di tipo societario
sulla proprieta. Quanto alle prime, l'a-
zienda non & stata affatto ferma ed ha
anzi concluso ottimi accordi commerciali,
tuttora in essere, che stanno funzionando
bene. La stessa azienda non ha stretto al-
leanze di tipo industriale, globale, come
fusioni o accordi del genere, per due ra-
gioni: la prima (ne ho gia parlato ma la ri-
badisco in quest’ottica) consiste nel fatto
che, se un soggetto perde 400 miliardi
I'anno, non é un interlocutore credibile
per accordi di questo genere, dal momento
che nessuno ¢é& disposto ad ascoltarlo.
Quando la societd sara tornata, come si
suol dire, in bonis e riprendera a conse-
guire utili, si aprirad la possibilita di por-
tare avanti discorsi di alleanze.

Condivido pienamente (non ricordo chi
vi abbia accennato) quanto & stato detto,
ossia che non si puo restare in Europa con
tutte le compagnie di bandiera che ab-
biamo. Anch’io sono assolutamente con-
vinto di questo ed i prossimi anni ve-
dranno necessariamente una risistema-
zione del settore; questa & una ragione in
pill per essere pronti, competitivi, per non
accusare perdite e quindi per essere pre-
senti su questo scenario.

Fino ad oggi sono stati conclusi pochi
accordi e quei pochi sono andati male, al
punto che coloro che li hanno stretti se ne
sono pentiti amaramente (mi riferisco agli
accordi di tipo industriale); non citerod
nomi per una questione di rispetto nei
confronti delle varie compagnie coinvolte,
ma i pochi accordi conclusi — lo ripeto —
sono andati quasi tutti male. Da questo
punto di vista, se ’Alitalia recuperera ra-
pidamente la sua salute economica e fi-
nanziaria, non avra perso il treno e vi sa-
ranno ancora discorsi interessantissimi da
portare avanti; vi sono, infatti, interlocu-
tori possibili che ci risulta siano interessati
a discorsi di questo tipo. Tuttavia, occorre,
per cosi dire, indossare 1’abito giusto e non
si possono portare avanti discorsi di que-
sto tipo quando il bilancio si trova nelle
condizioni in cui & stato nel 1993 e — pur-
troppo — anche nel 1994,

Non é assolutamente vero che I'IRI ab-
bia bloccato un piano di compartecipa-
zione dei piloti; I'IRI, infatti, non 1'ha co-
nosciuto se non attraverso i giornali e la
filosofia della compartecipazione ci vede
certamente molto attenti e disponibili.
Deve pero trattarsi di compartecipazione
seria e non basata sul principio « io guada-
gno e tu paghi»; infatti, questo tipo di
compartecipazione non ci piace.

Ad alcune domande specifiche mi ri-
servo di inviare una risposta in un mo-
mento successivo, dal momento che non
sono in condizione di fornirla subito. Per
esempio, I'onorevole Bosisio parlava di in-
terventi dell’antitrust sulla linea Milano-
Roma; su tale questione mi riservo di far
pervenire una risposta in un momento
successivo, dal momento che un fatto del
genere non mi risulta. Poiché la liberaliz-
zazione interverra solo nel 1997, mi sem-
bra un po’ strano dire che l'azienda...

ALBERTO BOSISIO. C’¢ una sentenza
dell’autorita garante della concorrenza e
del mercato.

MICHELE TEDESCHI, Presidente del-
I'IRI. Tuttavia, siccome non ne comprendo
bene il senso, mi riservo di analizzarla
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e di farle pervenire la mia risposta in
un momento successivo.

ALBERTO BOSISIO. Attraverso gli slot
su tutto 'arco della giornata 1’Alitalia im-
pedisce l'ingresso di compagnie straniere e
per questo & stata diffidata dall’autorita
garante della concorrenza e del mercato,
la quale I'ha invitata anche a desistere da
questo comportamento perché, se poi can-
cella da due a sei voli giornalieri, non offre

il servizio che dovrebbe rendere.

MICHELE TEDESCHI, Presidente del-
PIRI. Mi documenterd al riguardo e le in-
vierd una nota,

Credo di aver risposto su tutte le que-
stioni essenziali.

UGO BOGHETTA. 1l manager deve pa-
gare !

MICHELE TEDESCHI, Presidente del-
I'IRI. Certo, quando sbaglia deve pagare; e
nel nostro gruppo vi sono stati casi in cui
ha pagato, e duramente. Sono stati fatti
dei nomi e io non voglio ripeterli.

Il caso che & stato citato riguarda I'Ali-
talia. L’azienda ¢ andata in avvitamento
economico e finanziario soprattutto per
ragioni oggettive, di mercato.

UGO BOGHETTA. Mi scusi, ma il dot-
tor Bisignani ha affermato in questa sede,
alla fine del 1992, che I’Alitalia stava be-
nissimo; anzi, era l'unica azienda nel
mondo a star bene.

MICHELE TEDESCHI, Presidente del-
IIRI. Mi lasci finire. La compagnia €& an-
data in perdita per le ragioni che ho espo-
sto in precedenza. Era necessario stabilire
una terapia per uscire da quella situa-
zione: non vi era accordo fra I'IRI e il dot-
tor Bisignani sulla terapia stessa. Il dottor
Bisignani era ottimista, pensava di attuare
una cura di un certo tipo, anche se — biso-
gna riconoscerlo — aveva portato avanti
una notevolissima opera di riduzione dei
costi nella compagnia di bandiera. Pero, in
quel momento, vi era dissenso. Cid accade,
¢ fisiologico nei gruppi; I'IRI la pensava in
un modo, 'azienda in un altro. E l'istituto

ha fatto cio che farebbe qualsiasi azioni-
sta: ha cambiato manager.

UGO BOGHETTA. Bisignani & stato
mandato a fare 'amministratore delegato !

MICHELE TEDESCHI, Presidente del-
I'IRI. E stato mandato a fare il presidente
della Tirrenia: altro ¢ il presidente, altro &
I'amministratore delegato (Interruzioni del
deputato Boghetta). Non doveva andare in
Siberia, non ¢ stato celebrato un processo
per colpa nei confronti di Bisignani !

PRESIDENTE. Questo non €& un argo-
mento pertinente...

MICHELE TEDESCHI, Presidente del-
I'IRI. Non era in sintonia con I'IRI e
quindi listituto ne ha tratto le conse-
guenze.

UGO BOGHETTA. Altri lavoratori ven-
gono mandati a casa a migliaia ! Questo &

cid che chiede la gente, che chiedono i la-
voratori dell’Alitalia e dell’IRI!

EUGENIO DUCA. Chiedera la Siberia!

PRESIDENTE. L’'unico comunista che &
rimasto chiedera la Siberia !

UGO BOGHETTA. E la Siberia che non
¢ pill comunista !

MICHELE TEDESCHI, Presidente del-
I'IRI. Ritengo di aver risposto, signor pre-
sidente, a tutte le domande che mi erano
state rivolte.

PRESIDENTE. Ringrazio il presidente
Tedeschi per la consueta franchezza con
cui ha replicato. A questo punto vorrei
esprimere una considerazione: non capi-
sco perché i management delle societa con-
trollate facciano di tutto per non far ca-
pire le cose. Era gia successo in una prece-
dente occasione nella quale avevamo chie-
sto con franchezza al presidente risposte
franche: mi riferisco alla questione Fin-
mare. Se almeno sotto questo profilo si
potesse cambiare metodo, saremmo grati,
anche per evitare a lei, presidente, il
« terzo grado ».
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L’audizione & stata estremamente im-
portante e ringrazio il presidente dell'IRI
Tedeschi, il direttore generale ed i loro
collaboratori per il contributo fornito.

Sospendo brevemente la seduta.

La seduta, sospesa alle 17,45, é ripresa
alle 17,50.

Audizione di rappresentanti del Sindacato
unitario lavoratori trasporto aereo
(SULTA).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno
reca, nell’ambito dell'indagine conoscitiva
sul riassetto del settore aereo, I'audizione
di rappresentanti del SULTA, che ringra-
zio per aver accolto il nostro invito. Faccio
loro presente che, purtroppo, non dispo-
niamo di molto tempo perché l'audizione
precedente si & prolungata oltre il previ-
sto.

Chiedendo scusa per il ritardo, do
quindi senz’altro la parola al dottor Frati,
membro del coordinamento nazionale del
SULTA, per il suo intervento introduttivo.

FABIO MASSIMO FRATI, Membro del
coordinamento nazionale del SULTA. Ab-
biamo apprezzato molto questa convoca-
zione, signor presidente, in quanto le pro-
blematiche che attanagliano l'azienda e la
compagnia di bandiera hanno, a nostro av-
viso, una grossa caratterizzazione politica
prima che sindacale. Noi abbiamo avuto
rilevanti difficolta a risolvere, con l'attuale
dirigenza della compagnia di bandiera, an-
che questioni sindacali minime, tant’¢ che
partecipiamo ai tavoli di mediazione della
Presidenza del Consiglio. Cid che ci preme
porre con forza, in questa sede, & lesi-
genza di un intervento politico che incida
sulla crisi del gruppo Alitalia. Noi ab-
biamo letto le dichiarazioni del presidente
Riverso; ebbene, dobbiamo considerare
che la crisi della compagnia & causata es-
senzialmente da due rilevanti fattori.

Vi &, prima di tutto, una serie di ele-
menti intrinseci rispetto a cattive gestioni
ad opera delle precedenti amministra-
zioni; pero, una grande parte delle criticita
della nostra azienda dipende dal processo

di liberalizzazione in atto che, dopo aver
provocato i guasti che tutti loro conoscono
negli Stati Uniti, ¢ giunto in Europa pur-
troppo senza alcun vincolo che potesse
calmierarne perlomeno gli effetti. Di
fronte all’esigenza di contenere in maniera
molto drastica i costi per sostenere una
guerra tariffaria senza precedenti che an-
che le altre compagnie mettono in atto nei
confronti della nostra, si ¢ voluto proce-
dere con la cosiddetta accetta. L’attuale di-
rigenza ha presentato un piano in cui, con
molta brutalita, si parlava di circa 4 mila
esuberi. Non vi si intravedevano soluzioni
innovative, tra virgolette, o vincenti ri-
spetto ad una pura riduzione degli oneri,
tant’¢ che noi evidenziavamo in questo
quasi un disegno da attuarsi attraverso
uno spezzettamento, una terziarizzazione
manifesta e strisciante della nostra com-
pagnia: un disegno per cui la spartizione
della stessa interessa gruppi ben definiti
che potrebbero poi acquisire rotte e so-
cietd di gestione del personale di terra.

Intendiamo porre in questa sede so-
prattutto I'esigenza di considerare il punto
di vista delle persone che lavorano all’in-
terno della compagnia, facendo presente
che sappiamo di doverci confrontare con
le logiche anche brutali oggi presenti al-
I'interno del mercato del trasporto aereo.
Pero, vorremmo far presente che noi ven-
diamo un tipo di merce molto particolare:
non bottoni o bulloni, ma qualita e sicu-
rezza. Purtroppo, & stata imboccata una
strada che portera l'intero sistema a ten-
dere verso l'insicurezza, perché é stato
operato un taglio drastico sia negli orga-
nici del personale addetto alle manuten-
zioni, sia nel numero e nelle qualita delle
stesse. In proposito cito un esempio: fino a
qualche anno fa, ogni pezzo dell’aeromo-
bile veniva consegnato dalle case costrut-
trici con un certo numero di ore di vita.
Ebbene, tutte le compagnie aeree dimezza-
vano quasi questi limiti e revisionavano o
sostituivano i pezzi mantenendosi entro
margini molto pin ristretti di quelli posti
dalle case costruttrici; oggi, viceversa, si &
giunti a ridosso di quei limiti.

In seguito ai prepensionamenti concessi
nei mesi scorsi una grossa fetta di profes-
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sionalita ¢ andata perduta e secondo l'in-
tenzione degli attuali dirigenti dell’Alitalia
verranno tagliati altri 2.500 posti a terra.
Riteniamo di trovarci di fronte ad una
sorta di follia collettiva, la quale per un
verso incide sulla sicurezza — a nostro av-
viso un aspetto fondamentale — per altro
verso lede aspetti che attengono ai valori
democratici e alla sovranitad nazionale.

Non so se il presidente Riverso si sia
soffermato su questo aspetto: una sem-
plice terziarizzazione come quella di una
parte del personale del centro elettronico
dell’Alitalia — attraverso una fusione con
un’altra azienda partecipata del gruppo e
quindi una sua dismissione con una so-
cieta partecipata del’IBM - farebbe si che
lintero sistema dei trasporti di questo
paese (aereo, ferroviario, marittimo) ve-
nisse controllato da persone e -capitali
stranieri. Ritengo che questo aspetto dia il
senso della drammaticita della situazione.
Lottiamo logicamente per tutelare i nostri
interessi, ma riteniamo che, al di 1a delle
questioni riguardanti le buste paga, wvi
siano aspetti importantissimi per 1'utenza,
sotto il profilo della sicurezza, e per i rap-
presentanti del popolo italiano per un di-
scorso di sovranitd nazionale.

Crediamo che questa dirigenza non ab-
bia alcun interesse a che il nostro paese
continui ad avere una compagnia di ban-
diera. Sembra che si stia « tirando la vo-
lata » a qualcuno — a volte ben identificato
— affinché possa acquisire i pezzi piu ap-
petibili dell’azienda.

Proponiamo in proposito un intervento
di risanamento interno, di recupero di co-
sti e sprechi — ce ne siamo gia fatti carico
come organizzazione sindacale e continue-
remo a farlo — ma riteniamo che sia im-
possibile vincere questa partita senza un
grosso intervento politico alla fonte. Il Par-
lamento dovra tener conto del fatto che
questo piano di ristrutturazione, il quale
ancora deve iniziare, ha gia causato uno
scollamento profondo tra la base dei lavo-
ratori e la dirigenza, il quale si porra all’o-
rigine, come & accaduto in queste setti-
mane, di una forte conflittualita. Certa-
mente non se ne occuperanno i tecnici che

guidano l'azienda, cui non interessano i
problemi della collettivita.

E loro intenzione, al di 1a del modo in
cui certe iniziative vengono edulcorate e
« magnificate », precarizzare i 30 mila po-
sti di lavoro presenti all'interno del tra-
sporto aereo, passando attraverso una
drastica riduzione degli stipendi e dei di-
ritti acquisiti. I piloti rappresentano una
piccolissima parte (sono 2 mila) dei lavo-
ratori impiegati nel settore: gli altri 28
mila guadagnano a malapena 2 milioni al
mese. Di fronte a tutto questo l'ingegner
Schisano propone la sua ricetta: in una vi-
sione di contenimento dei costi, poiché la
cooperativa X mi assicura una certa atti-
vitd ad un costo inferiore del 30-40 per
cento, quell’attivitd pud essere mantenuta
all’interno dell’azienda qualora si accetti il
conseguente taglio salariale. Pur compren-
dendo la logica del mercato che tanta
gente oggi magnifica, riteniamo che questa
possa essere accettata se ognuno gioca con
le regole dell’altro: non & possibile che
un’azienda, la quale cerca faticosamente
di mantenere la propria clientela e tiene il
personale in regola, sia sottoposta alla
concorrenza sleale di chi utilizza perso-
nale in nero, non osserva i minimi con-
trattuali e via dicendo. E ovvio che le
grosse aziende pubbliche, sia quelle di ge-
stione aeroportuale che la compagnia di
bandiera, non possano reggere questo tipo
di concorrenza, per cui vorremmo che Go-
verno e Parlamento recepissero una nostra
proposta, secondo cui chiunque opera nel
trasporto aereo — le compagnie aeree e le
societd di gestione aeroportuale — deve
«essere inquadrato nell'ambito di un
unico contratto di lavoro caratterizzato
dagli stessi livelli retributivi e normativi.
Se poi l'azienda X gestisce meglio dell'a-
zienda Y un certo segmento di mercato,
questo a noi non interessa; vogliamo che
cessi questa concorrenza sleale e deva-
stante rispetto agli interessi dei lavoratori.

Rispetto alla deregulation e alla conse-
guente guerra tariffaria nessuno ha mai
pensato di lanciare una proposta di pace
tariffaria. Si dovrebbe puntare, per lo
meno a livello europeo, al raggiungimento
di accordi tra compagnie e governi volti a
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fissare minimi tariffari che per lo meno
coprano i costi di esercizio; non & infatti
possibile la vendita di biglietti a un prezzo
che, diviso per il numero dei passeggeri
trasportati, non copra neppure il costo del
cherosene. Senza giungere al protezioni-
smo vigente alcuni anni fa, bisognerebbe
puntare su tariffe che consentano di lavo-
rare in condizioni di sicurezza.

Se cid non sara possibile ai pesanti
piani di ristrutturazione presentati alle or-
ganizzazioni sindacali dagli attuali diri-
genti ne seguiranno altri. Se infatti accet-
tassimo i drastici sacrifici — non stiamo
parlando di persone che guadagnano 10
milioni al mese e che quindi, qualora in-
tervenissero tagli del 50 per cento, potreb-
bero contare su entrate comunque consi-
stenti; i nostri livelli sono quelli della me-
dia delle altre categorie di lavoratori — e si
riuscisse a strappare quote di mercato alle
altre compagnie, queste sarebbero inevita-
bilmente costrette ad attuare nuovi piani
di ristrutturazione, per cui nellfarco di un
anno la palla passerebbe nuovamente a
noi. Occorre l'intervento di una mente po-
litica che comprenda questi meccanismi,
anche perché, come dicevo all’inizio, trat-
tiamo una merce molto particolare. Ri-
tengo, infatti, che a nessuno interessi se i
bottoni siano prodotti in Italia o in un al-
tro paese, ma che al contrario interessi
che questo paese abbia una compagnia di
bandiera con aerei sicuri e una buona
qualita di servizio.

FRANCESCO VITANZA, Membro del
coordinamento nazionale del SULTA. Pre-
ciso innanzitutto che il nostro sindacato
non é soltanto dell’Alitalia, anche se mi
rendo conto che la questione oggi all’or-
dine del giorno riguarda I’Alitalia. La no-
stra attivitd di assistenza al volo, che & de-
licatissima, essendo istituzionalmente le-
gata alla sicurezza, sta attraversando un
momento molto particolare, con dei rischi
concreti, che abbiamo cercato di denun-
ciare in qualsiasi forma. Il nostro coordi-
namento nazionale & entrato nel SULTA,
cioe¢ nel sindacato unitario lavoratori del
trasporto aereo.

Come sapete, € in atto una riforma e
I'azienda autonoma per l'assistenza al volo
¢ commissariata. Stiamo predisponendo
una bozza di progetto di legge — che sotto-
porremo al pil presto a questa Commis-
sione — che riguarda due elementi fonda-
mentali, cioé la sicurezza e l’eliminazione
degli sperperi. In questa fase di commissa-
riamento si stanno verificando le « grandi
manovre » e pare che il settore delicatis-
simo dell’assistenza al volo rischi di an-
dare ad una licitazione privata.

Il comparto tecnico ¢ stato interamente
appaltato, da moltissimi anni, ad una so-
cieta per azioni, la Vitrociset. Questa
azienda — che all’epoca era denominata
Ciset ~ fu coinvolta in un grossissimo
scandalo e il suo fondatore scappo in Su-
damerica (qualcuno afferma che & morto):
si tratta dell’allora presidente della Fin-
meccanica, il commendator Camillo Cro-
ciani. Abbiamo pacchi di articoli di gior-
nali dell'epoca su questo scandalo che
coinvolse l’azienda.

Mi soffermo brevissimamente sulle ca-
ratteristiche dell’appalto fornendovi al
contempo una serie' di elementi di attua-
lita, che giudico importanti in quanto con-
nessi alla situazione della sicurezza. L’ap-
palto & caratterizzato da un elemento
molto semplice, essendo di mere presta-
zioni: le attrezzature (che sono apparec-
chiature costosissime), i locali, il materiale
e anche l'addestramento del personale
sono stati curati interamente dal pubblico.
L’addestramento fu seguito dall’aeronau-
tica militare (io stesso ero ufficiale dell’ae-
ronautica). In sostanza, 'azienda si limita
a fornire il management, cioé persone vali-
dissime che organizzano tutta 'attivita. Ri-
badisco, pero, che si tratta di un appalto
di mere prestazioni: noi I’abbiamo sempre
valutato come una pura intermediazione
di manodopera. Ma questo elemento in-
cide negativamente sulla sicurezza perché
determina una situazione farraginosa con
i tecnici dell’azienda autonoma, commissa-
riata. Tra I’altro, il decreto di commissa-
riamento del’lANAV pudicamente lo af-
ferma, sostenendo che l'azienda non &
stata in grado di applicare la legge n. 145,
cioe la legge istitutiva dell’azienda (ricordo
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che all’epoca collaborammo anche noi alla
sua redazione e che il FEA americano
svolse un’indagine per dare indicazioni
sull’organizzazione del servizio dell’assi-
stenza al volo e del controllo del traffico
aereo).

Sempre in tema di sicurezza, voglio ri-
cordare alcuni fatti, anche se non voglio
fare del vittimismo. Gli episodi che citerd
sono precisi e documentati e avremmo vo-
luto denunciarli con un’iniziativa goliar-
dica che magari qualcuno di voi ricordera.
Essendo la nostra attivita connessa alla si-
curezza, in sostanza il nostro diritto di
sciopero non esiste, poiché siamo sempre
precettati tutti. In realta, abbiamo avan-
zato una proposta che permetterebbe di
coniugare il diritto dei lavoratori allo scio-
pero con quello dell'utenza alla mobilita.
Comunque, poiché non abbiamo mai avuto
il diritto di sciopero, avevamo ipotizzato di
attuare una protesta piuttosto sonora (se
ne parld anche al Maurizio Costanzo Show
e sulla RAI). Nel corso di questa iniziativa
— la famosa pernacchia di cui parld la
stampa — avevamo ipotizzato una confe-
renza stampa alla quale quella mattina
erano presenti gli operatori di tutte le reti
televisive (RAI, Montecarlo e cosi via).
Stranamente, quel giorno, dopo credo ven-
t’anni dall’'ultimo episodio analogo, si veri-
fico uno strano dirottamento (sarebbe in-
teressante sapere che fine ha fatto il dirot-
tatore): l'attenzione dei giornalisti si spo-
std, ovviamente, sul dirottamento, anche
perché il dirottatore, che chiedeva una
somma di denaro, chiese innanzitutto l'in-
‘tervento della stampa.

Abbiamo effettuato forme di protesta
piuttosto formali in tema di diritto di scio-
pero, che perd non incidevano sul servizio,
ma nonostante questo I'azienda ritenne, e
ritiene ancora adesso — e per questo €
stata condannata dal tribunale di Roma —,
di poter procedere alla sostituzione dei
tecnici. Abbiamo denunciato alla stampa i
pericoli di tale sostituzione: ricordo che
I'assistenza assicurata da terra (il sistema
radar, le radioassistenze per l'atterraggio
automatico, eccetera) ¢ fondamentale. Ep-
pure, siamo stati sostituiti. Abbiamo de-
nunciato questo episodio gravissimo e

siamo rimasti a disposizione. Tra I’altro, i
sostituti si sono trovati in qualche diffi-
colta ed un nostro tecnico — oggi presente
— ¢& dovuto intervenire di corsa: addirit-
tura, abbiamo trovato addetti agli impianti
tecnici che non avevano alcuna specializ-
zazione sull’apparato presso il quale sosti-
tuivano i lavoratori che protestavano (in-
fatti non era uno sciopero ma una prote-
sta: protestavamo non utilizzando l'auto-
vettura).

FRANCESCO LA SAPONARA. Chi li
aveva assegnati a questo lavoro?

FRANCESCO VITANZA, Membro del
coordinamento nazionale del SULTA. L’a-
zienda aveva chiamato personale da tutta
Italia. Lo stesso giudice del tribunale di
Roma che li ha condannati per attivita an-
tisindacale, in base all’articolo 28, ha os-
servato che si erano sguarniti gli altri ae-
roporti. Presso il radar TCR2 di Fiumicino
abbiamo trovato un tizio che tutto sapeva
fuorché usare un radar, dato che si occu-
pava di radioassistenza.

Vorrei citare un altro episodio. Recen-
temente c¢i hanno consegnato tesserini
come questo che vi sto mostrando. Es-
sendo precari (formalmente siamo metal-
meccanici e siamo gli unici al mondo, della
nostra categoria, a trovarci in questa con-
dizione) riceviamo sempre tesserini prov-
visori. I tesserini servono ad abilitare alla
guida all'interno del sedime aeroportuale,
per potersi recare nelle varie postazioni
legate all’atterraggio automatico, ai sistemi
radar, eccetera. Ebbene, ci risulta — ab-
biamo i nomi e i cognomi — che moltissimi
tecnici, in tutta Italia, che non sono mai
stati a Fiumicino, li hanno ricevuti prima
di noi, addirittura a gennaio (a noi sono
stati dati recentemente).

Ripeto che non voglio fare del vittimi-
smo, ma voglio che qualcuno sappia che il
giorno in cui dovesse accadere qualcosa...
Il trucco dell’'operazione é il seguente:
quando scioperiamo, o comunque vi sono
limitazioni al servizio fornito, andrebbero
predisposti gli opportuni NOTAM (notice
to air men), nel senso che il traffico an-
drebbe regolamentato separando maggior-
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mente le operazioni relative ai -diversi
aerei.

Ovviamente, cid dimostrerebbe che vi é
un’agitazione in corso, perché si verifiche-
rebbero ritardi e cancellazioni di voli. Ma
poiché tutto deve essere sempre « ottimo e
abbondante » (tra l'altro la Vitrociset &
una realta sotterranea), pensiamo che I'A-
NAV - grazie ad amicizie compiacenti —
non emetta gli opportuni NOTAM, facendo
finta di nulla o emettendo NOTAM che
non penalizzino l'ordinaria amministra-
zione. Di fatto, percio, il nostro sciopero
non pesa.

Non mi preoccupo tuttavia tanto del
nostro sciopero, quanto di chi vola. Ab-
biamo gia diffidato il presidente della
commissione di garanzia, professor
Ghiera, su questo argomento, ed anche la
CGIL, la CISL e la UIL. Avevamo presen-
tato una proposta che tutelava la sicurezza
durante gli scioperi. La CGIL, la CISL e la
UIL del nostro comparto hanno presentato
una proposta assolutamente folle dal
punto di vista tecnico, prevedendo un di-
ritto di sciopero totale purché avvenga di
notte. Ci hanno convocato come SULTA e
ci hanno detto: « Se accettate, potete fare
lo sciopero totale anche voi. Soltanto che,
mentre i confederali lo farebbero dalle 12
alle 18, voi, che siete i pin scalmanati, po-
treste farlo dalle 23 alle 6 ». Poiché la ca-
ratteristica & che durante lo sciopero si as-
sicura il sistema cosiddetto procedurale,
cioé non vengono assicurati l’assistenza ra-
dar, le radioassistenze per I'avvicinamento
e vari sistemi di ausilio alla navigazione
che danno il massimo livello di sicurezza,
& come se ci avessero detto che durante la
notte si pud viaggiare un po’ meno sicuri,
tanto nelle ore notturne viaggiano quelli
che hanno le tariffe scontate o i postali.

A questa proposta oscena (della quale

ovviamente il professor Ghiera non ha al-

cuna colpa perché non ¢ un tecnico) ab-
biamo opposto un netto rifiuto ed ab-
biamo anzi dichiarato che, se avessero
fatto una cosa del genere, ci saremmo ri-
volti alla magistratura perché a nostro av-
viso sarebbero ricorsi gli estremi per un
attentato alla sicurezza in caso di scio-
pero. Noi. ahbiamo ipotizzato un’altra

forma che invece garantisce al massimo il
livello di sicurezza.

Concludo rilevando che, malgrado il
commissariamento € malgrado il decreto
n. 133 (che credo sia stato ripresentato
oggi) preveda un’ulteriore previsione sui
servizi di assistenza al volo, ci risulta che
« tomo tomo, cacchio cacchio », vorrebbero
mettere una ipoteca su una seria riforma
dell’assistenza al volo che nella nostra pro-
posta & basata sui criteri ai quali a livello
internazionale ci si deve ispirare. Sulla no-
stra proposta si sono tra l'altro gia manife-
state le associazioni professionali dei pi-
loti, dei controllori e dei tecnici a livello
europeo.

ENZO SAVARESE. Ringrazio l'ultimo
intervenuto e credo che quando parleremo
con i rappresentanti del’ANAV potremo
comprendere di pill su questi problemi ve-
ramente interessanti.

Senza entrare nel merito delle argo-
mentazioni e senza impostare « discussioni
filosofiche con i rappresentanti del
SULTA, vorrei qualche chiarimento. Si &
parlato dei sacrifici chiesti dall’azienda ai
lavoratori di terra e di terziarizzazioni dei
lavori nei confronti di aziende che, tra I'al-
tro, non hanno requisiti di sicurezza e non
osservano i contratti di lavoro.

PRESIDENZA DEL VICEPRESIDENTE
UGO BOGHETTA

ENZO SAVARESE. Si tratta di accuse
piuttosto gravi. Chiederei al riguardo qual-
che dettaglio maggiore, in particolare per
sapere in che cosa consistano queste ri-
chieste dell’azienda. Non credo che Il'a-
zienda Alitalia abbia mai proposto a qual-
cuno una riduzione di stipendio: sarebbe
la prima volta che succede in Italia. Inol-
tre, quando si parla di terziarizzazione
e si dice che lavori vengono attribuiti ad
aziende che non assicurano i minimi con-
trattuali e che non osservano le normative
sulla sicurezza, e che per di piu lavorano
in nero, si parla di fatti che meriterebbero
segnalazioni circostanziate perché se dob-
biamo confutare all’azienda Alitalia queste
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argomentazioni dobbiamo anche essere
certi di quello che diciamo.

PRESIDENTE. Vorrei porre alcune do-
mande brevi. Poiché il SULTA ¢ stato l'u-
nico sindacato che ha rifiutato I'accordo
del luglio scorso, questa Commissione po-
trebbe essere interessata a capire il succe-
dersi degli avvenimenti, ed in particolare
perché tutta la categoria alla fine abbia as-
sunto una posizione del tutto negativa nei
confronti della dirigenza e delle proposte
Alitalia. In particolare, con riferimento al-
P'audizione dell’amministratore delegato e
alle audizioni successive, quello che & sot-
toposto a discussione ¢ il modello organiz-
zativo, tant’é che gli stessi piloti hanno
fatto un lungo elenco di critiche al mo-
dello organizzativo elaborato dall’Alitalia.
Questo sul piano interno; poi ¢’é il model-
lo societarizzazione-terziarizzazione, sul
quale credo sarebbe utile esplicitare le os-
servazioni del SULTA.

Vorrei infine conoscere la vostra rispo-
sta al seguente interrogativo: alla fine della
cura da cavallo alla quale viene sottoposta
I’'azienda, secondo voi cosa sara dell’Alita-
lia.

Legato a questo problema é& quello
della ricapitalizzazione. L’amministratore
delegato e I'IRI hanno sostanzialmente
detto che non intendono mettere in moto
la procedura a Bruxelles per la ricapitaliz-
zazione dell’Alitalia a causa dei grandi vin-
coli che verrebbero posti; verranno quindi
effettuati investimenti per tutto il resto
dell’'operazione ma non per questa proce-
dura.

EUGENIO DUCA. Nel ringraziare gli
intervenuti rilevo che man mano che va
avanti questa audizione sentiamo sulle
stesse questioni affermazioni completa-
mente opposte. Prima abbiamo sentito un
attacco alla mancata cultura della sicu-
rezza dell’azienda da parte di altre asso-
ciazioni, attacco ribadito in parte nei vo-
stri interventi, ma abbiamo ascoltato i
rappresentanti dell’azienda e I'IRI affer-
mare che essi fanno della sicurezza la
questione principale. Abbiamo ascoltato
preoccupazioni per la cosiddetta terziariz-

zazione di alcuni servizi o di pezzi dell’a-
zienda Alitalia ma abbiamo i documenti
forniti dall’Alitalia, e ribaditi nell’audi-
zione dell'IRl, che dimostrano che il nu-
mero di ore volate tramite affitto o tra-
mite altre compagnie & inferiore a quello
dell’anno precedente e secondo il pro-
gramma biennale, in percentuale sulle ore
volate, sara ancora inferiore. Abbiamo an-
che sentito dire che alcuni servizi do-
vranno essere per forza migliorati (si &
parlato dei centralini unificati, per esem-
pio) e che dovranno cioé essere assunte
misure volte a contenere alcuni costi per
rispondere all'obiettivo principale che o si
riducono i costi e 'azienda Alitalia ritorna
competitiva oppure lo sforzo che & stato
prodotto, quello cioé di un piano biennale
che pone l'obiettivo di riportare 1’azienda
in attivo rendendola quindi appetibile an-
che ad una compartecipazione di soggetti
investitori privati, non aprira che la strada
di una regionalizzazione. Abbiamo inoltre
sentito dalla vostra e da altre organizza-
zioni temere la regionalizzazione e ascol-
tiamo invece, da parte di Alitalia e IRI, che
tutti i tentativi che vengono portati avanti
hanno proprio il fine di impedire la regio-
nalizzazione e di consentire cosi all’Alita-
lia di rimanere un vettore cosiddetto glo-
bale.

Siamo dunque frastornati dalla diffe-
renza tra le cose che ci vengono dette, alla
quale si aggiunge la proliferazione dei sog-
getti che si richiamano a segmenti del
mondo del lavoro Alitalia e che alimen-
tano anch’essi una eccessiva conflittualita
e una difficolta di realizzare sicuramente
il grande compito di risanare i bilanci Ali-
talia che si trovano in una condizione di-
sastrosa. La domanda che pongo & dun-
que: ¢’¢ in voi anche questa consapevo-
lezza oppure le cose che... Avrete avuto
anche voi il programma Alitalia...

CARLO GIANANDREA, Membro del
coordinamento nazionale del SULTA. Un
minuto fa!

EUGENIO DUCA. Allora successiva-
mente al riguardo potreste farci avere una
vostra nota.
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Per quanto riguarda la proposta di
progetto di legge citata, probabilmente ci
si & riferiti ad un contributo finalizzato
alla presentazione di una proposta di
legge. Se la farete pervenire alla Commis-
sione, ritengo che sara valutata, fermo re-
stando che sul’ANAV la Commissione ha
gia puntualizzato alcune idee; d’altra parte
giacciono davanti al Parlamento alcune
proposte di legge in materia che tra breve
dovremmo discutere. A nostro parere, in-
fatti, 'TANAV non pud andare avanti nella
sua attuale configurazione: ha bisogno di
un grande processo di riforma.

PRESIDENTE. Un’ultima domanda: dal
momento che avete dichiarato di aver
preso visione del piano poco fa, qual & in
questo momento lo stato delle relazioni
sindacali ? Su cosa state trattando ? I piloti
hanno detto che sono costretti a trattare
sui soldi: qual ¢ il vostro punto di vista ?

CARLO GIANANDREA, Membro del
coordinamento nazionale del SULTA. Ri-
spondo subito alla domanda sui rapporti
sindacali ed industriali che intercorrono in
questo momento con la compagnia.

Da un po’ di tempo in realta non si pud
parlare di rapporti fra noi e I’'azienda: non
esistono piu. Faccio presente — fra Yaltro
—~ che in questi giorni, in presenza delle
elezioni della struttura di base del SULTA,
ci ¢ stato fatto divieto di svolgere le opera-
zioni di voto nella « Sala briefing » che da
dieci-quindici anni ¢é stata adibita a questo
scopo da tutte le altre organizzazioni sin-
dacali. La dirigenza Alitalia ci ha vietato di
fare altrettanto. Mi sembra che il fatto di-
mostri in sé qual ¢ lo stato dei rapporti fra
noi e l'azienda.

EUGENIO DUCA. Mi scusi, ma qual &
stato il motivo del divieto ? Va addebitato
al fatto che non avete firmato il contratto
di luglio ?

CARLO GIANANDREA, Membro del
coordinamento nazionale del SULTA. Noi
abbiamo firmato il contratto di luglio! Il
SULTA ha firmato l'ipotesi di accordo nel
luglio dello scorso anno!

EUGENIO DUCA. Siccome il collega
Boghetta in precedenza ha detto che non
avete firmato, volevo sapere se & questa la
motivazione...

PRESIDENTE. Ho detto che sono stati
contrari, non che non hanno firmato!

ENZO SAVARESE. In ogni caso, presi-
dente, sarebbe il caso di conoscere il mo-
tivo di questo divieto.

CARLO GIANANDREA, Membro del
coordinamento nazionale del SULTA. Non
esiste una vera motivazione: 'azienda ci
ha fatto sapere che possiamo svolgere le
operazioni di voto in un’apposita sala che
si trova a 200 metri di distanza dall’aero-
porto. In realta I'assistente di volo — come
del resto qualunque altro lavoratore — puo
votare solo quando si trova sul posto di la-
voro: e del resto, come ho detto, negli ul-
timi quindici anni la sala era stata utiliz-
zata a questo scopo da tutte le altre orga-
nizzazioni sindacali. Alla fine ci é stato
formalizzato un divieto da parte dello
stesso direttore dell’aeroporto, il quale ci
ha comunicato che I’Alitalia dovrebbe ren-
dere disponibile un’altra sala: quando ab-
biamo risposto che la compagnia in realta
non ci offriva questa opportunitad — e che
quindi la sala non c’era —, il direttore non
ha dato il proprio assenso nemmeno alla
sistemazione di un banchetto al di fuori
dell’aeroporto.

E questo, in sintesi, lo stato delle nostre
relazioni sindacali ed industriali con l'a-
zienda.

Sul problema della regionalizzazione —
che é stato qui sollevato — il SULTA ha gia
formulato una serie di proposte (soprat-
tutto per quanto riguarda gli assistenti di
volo) ed un progetto per il recupero di al-
cune linee che oggi V'ingegner Schisano in-
tende assegnare ad altre compagnie aeree
anche straniere. Purtroppo, pero, del no-
stro progetto non si pud discutere, perché
non siamo seduti ad alcun tavolo di tratta-
tive.

Un’ultima notizia per quanto riguarda
alcune affermazioni del presidente Riverso
circa il 767 dell’Ansett. Dice il dottor Ri-
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verso che € necessario distinguere il carat-
tere transitorio dell’operazione, che non
rappresenta — tra l'altro — una novita in
assoluto per 'azienda, dato il continuo ri-
corso che in passato ad esso & stato fatto
nell'ambito di attivitad cargo (come se tra-
sportare persone e merci fosse la stessa
cosa !). Il dottor Riverso parla anche del-
I'inserimento di un’ « indispensabile tipo-
logia di aeromobile » — fa riferimento al
767 — «che altrimenti avrebbe richiesto
tempi ben pit lunghi ». Ebbene, in propo-
sito possiamo riferire una notizia di pochi
giorni fa: nella bacheca dell’Alitalia sono
apparsi documenti nei quali si prevede
I'addestramento per il personale Ansett su
aeromobili A300 ed MD80. Si tratta di ve-
livoli che non sono in possesso dell’Ansett.
Cosa dobbiamo pensare, allora? Che l'in-
gegner Schisano stia prendendo in giro
tutti ? Faremo addestramento anche su ae-
romobili A300 ed MD80 ? Lo domando alla
Commissione, perché su questo punto non
abbiamo avuto risposta.

Ho letto, inoltre, che il presidente Ri-
verso parla di una persistente e strutturale
eccedenza di personale. Vorrei sottoli-
neare in proposito che attualmente l'im-
piego degli assistenti di volo ha raggiunto i
limiti della tollerabilita: il clima nella cate-
goria & molto pesante. Lo dico per dimo-
strare che forse non siamo troppi, visto
che lavoriamo entro i limiti massimi con-
sentiti per un assistente di volo attual-
mente a contratto.

FABIO MASSIMO FRATI, Membro del
coordinamento nazionale del SULTA. Capi-
sco il punto di vista di chi ha parlato del
quadro quasi schizofrenico che sembra
scaturire dalle dichiarazioni qui rilasciate.
Forse un elemento pud servire a chiarire il
clima che stiamo vivendo e la stessa fram-
mentazione di sigle all'interno delle rap-
presentanze dei lavoratori: il SULTA ¢
stato costituito proprio sulla base delle te-
matiche che stiamo discutendo oggi, di cui
in passato erano al corrente solo gli ad-
detti ai lavori (sindacalisti e lavoratori del
trasporto aereo). In sostanza, coloro che
oggi state ascoltando e che siedono di
fronte a voi hanno in precedenza militato

in altre organizzazioni sindacali: quando
abbiamo capito che non sarebbe stato pos-
sibile arginare la deriva che rischiava — e
rischia tuttora — di travolgere la compa-
gnia, abbiamo deciso di costituire un’altra
organizzazione trasversale ed unitaria.

D’altra parte una dirigenza non pud
chiedere soldi per poi dimostrare che sta
spezzettando e regalando l’azienda ad al-
tri. Come potrebbero venire in Parla-
mento, magari fra sei mesi o un anno, a
chiedere una ricapitalizzazione, visto che
tutti i soldi del contribuente servono per
sanare i debiti di pezzi dell’azienda da re-
galare ad altri? Si spiega cosi la totale
chiusura della dirigenza nei confronti del
SULTA: il sindacato, infatti, anche attra-
verso il consenso riscontrabile all’interno
della categoria, é riuscito a far conoscere il
piano della compagnia molto prima che
fosse comunicato all'IRI. E diventato cosi
noto anche il documento contenente il
piano operativo, che prevedeva la divisione
dell’azienda in sedici tronconi, otto di volo
e sei di terra. Quando questi documenti
hanno cominciato a circolare all’interno
della categoria, logicamente la dirigenza
ha vacillato.

In sintesi tutte le affermazioni che po-
tete ascoltare oggi servono in realta a di-
pingere un quadro truccato, una situa-
zione mascherata: si cerca di indurre l'i-
dea che la situazione non sia cosi terribile
come sembra. Cito un esempio: dicono che
non esiste terziarizzazione. E le prenota-
zioni, allora? Il centro elettronico? Lo
scalo di Genova ?

Un’altra questione. Ci si domanda
come possono chiedere di tagliare lo sti-
pendio. In realta, per un anno e mezzo &
stato tenuto sotto silenzio un precedente
in materia: ’Alitalia ha detto ai dipendenti
dello scalo di New York, tutti cittadini
italiani...

ENZO SAVARESE. Stiamo parlando di
normative americane, nonostante la sen-
tenza del pretore di Roma. E un aspetto
completamente diverso.

FABIO MASSIMO FRATI, Membro del
coordinamento nazionale del SULTA. 1l
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fatto & che si tratta dello stesso ragiona-
mento a cui si ispira il piano: « Restate
dentro se accettate un taglio dello stipen-
dio del 40 per cento ».

ENZO SAVARESE. Sj, ma questo € suc-
cesso negli Stati Uniti d’America: si tratta
di personale assunto con un contratto
americano.

La mia domanda, invece, verteva su un
altro problema.

FABIO MASSIMO FRATI, Membro del
coordinamento nazionale del SULTA.
Vengo subito alla questione.

Anche se noi siamo riusciti ad incep-
pare meccanismi come quelli che avreb-
bero dovuto presiedere alla terziarizza-
zione, altro é avvenuto nel trasporto aereo
a Roma. Per quanto riguarda le mense e le
societd di pulizia, per esempio, abbiamo
assistito all'ingresso nel settore di societa e
di cooperative nuove, addirittura gestite da
dirigenti sindacali che prima avevano ac-
cettato le terziarizzazioni e poi se ne
erano andati dall’azienda.

Sulle mense, presentammo un esposto
all'Ispettorato del lavoro, il quale trovd
personale addirittura non segnato, non in
regola, per cui vennero fatte delle multe.
Viene mandato via il personale inquadrato
con contratto normale e vengono assunti
lavoratori con contratti part-time, di due
ore e un quarto al giorno, addirittura in
aeroporto al check-in. C'¢ una precarizza-
zione totale.

Dovremmo quindi avanzare una propo-
sta tesa a salvare tutto, sia l'azienda sul
mercato sia i posti di lavoro. La filosofia di
questa dirigenza, che non compare sui do-
cumenti ufficiali, & quella di cui si parla
ovunque in Alitalia. Schisano ha detto: ho
ereditato 18 mila dipendenti di cui non so
cosa fare, in quanto mi basterebbero 200-
300 persone (quello che tutti allinterno
chiamiamo il « pensatoio »), per fare sola-
mente il marketing strategico; tutto quello
che serve lo prendo con la terziarizza-
zione, per cui acquisisco il servizio, o addi-
rittura prendo con il leasing cid che mi
serve sul momento, per avere una strut-
tura non solo collocata sui picchi del mer-

cato e sulle direttrici, ma caratterizzata da
una flessibilita totale.

Se si ragiona solamente in termini nu-
merici ¢ non sulla sicurezza, sulla sovra-
nita nazionale, sul diritto al lavoro dei di-
pendenti, noi non siamo d’accordo. Ab-
biamo altri valori che vogliamo siano af-
fermati, ritenendo che paradossalmente vi
sia una convergenza di intenti fra chi di-
fende la propria busta paga, 'utente ed il
Parlamento che dovrebbe mantenere que-
sto paese, perlomeno nel settore dei tra-
sporti, a sovraniti nazionale.

Ci & stato chiesto inoltre che cosa ri-
marra, alla fine, del piano Schisano. Egli &
stato molto abile nel vendere bene non al-
I'interno (perché tra i lavoratori c’¢ uno
scollamento totale) ma all’esterno; cita un
insieme di numeri che per l'osservatore
non direttamente coinvolto possono risul-
tare giustificati e sufficienti. Se non fos-
simo riusciti a fare queste cose, lui sa-
rebbe partito iniziando ristrutturazioni
forti sul comparto volo. Come dicevo
prima, ad un piano non ne basta un altro.
Per esempio, sugli assistenti di volo a lu-
glio eravamo contrari perché sostenevamo
che i sacrifici non sarebbero bastati; dopo
sei mesi & ritornato alla carica chiedendo
ulteriori tagli. Noi siamo disponibili a fare
sacrifici, a svolgere il nostro ruolo all’in-
terno per sanare sprechi e cattive condu-
zioni; ma perché Schisano parla di tagli a
persone che percepiscono uno stipendio
che va da un milione 400 mila a 2 milioni
al mese, mentre egli ha un lauto stipendio
di un miliardo 300 milioni I’'anno ed ha as-
sunto decine di dirigenti a 500-800 milioni
l'anno? E come se si trattasse di un’a-
zienda schizofrenica e divisa tra le per-
sone che lavorano, cui vengono chiesti
continuamente tagli, e coloro i quali sie-
dono invece ad altre mense in cui tutto &
permesso, per cui si registrano sprechi,
come se l'azienda non fosse in crisi.

Sembra che ora sia in preparazione il
family day: egli, seguendo una filosofia
americana, vuole invitare tutti i dipendenti
del gruppo con le relative famiglie (circa
40 mila persone) a Roma a settembre per
una grossa convention all’americana in cui
riconquistera il consenso all’interno dell’a-
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zienda. E un personaggio che non tiene
conto degli scontri sociali e del costo so-
ciale che pud comportare I'applicazione di
determinate teorie, se ne disinteressa.
Per quanto riguarda la sicurezza, penso
che quanto abbiamo detto sia stato soste-
nuto anche dalle organizzazioni sindacali
dei piloti. Per il personale di terra, so che
per esempio in passato le ruote venivano
sostituite con un certo numero di millime-
tri di battistrada, mentre oggi vengono so-
stituite alla meta di quel battistrada.

ANNA MARIA BIRICOTTI. Presidente,
le ricordo che l'ordine del giorno prevede
anche l'audizione delle altre organizza-
zioni sindacali.

PRESIDENTE. Infatti abbiamo comin-
ciato questa audizione con un quarto d’ora
di ritardo!

FRANCESCO LA SAPONARA. Vorrei
conoscere i dati in merito alla rappresen-
tativita del SULTA rispetto al totale del
personale di terra, cioé il numero dei vo-
stri iscritti ed il totale degli associabili.

Quello della sovranita nazionale ¢ un
vecchio problema di tutto il trasporto ma-
rittimo e aereo; si tratta di valutazioni che
fanno leva su elementi tecnici, economici e
politici, ma devono essere inserite in un
contesto pitt ampio, europeo. La dipen-
denza nazionale in questo campo va bene
forse per i teorici della libera concorrenza,
non per la concorrenza operativa.

A livello di battuta, quando lei dice che
si pud anche regalare l'azienda, parlando
giornalisticamente, lei pensa a qualche
grossa organizzazione di trasporto aereo
europeo (per esempio la Lufthansa) o si ri-
ferisce ad altri gruppi?

CARLO GIANANDREA, Membro del
coordinamento nazionale del SULTA. Per
quanto riguarda i dati, siamo 2.500 lavora-
tori del trasporto aereo, dei quali 1.100
sono assistenti di volo, per cui la nostra ¢
I'organizzazione sindacale piu rappresen-
tativa in Alitalia. Ricordo che la CGIL e la
CISL hanno 500 assistenti di volo cia-
scuna, la UIL ne ha 200; il SULTA, ripeto,

ne ha 1.100, quindi & l'organizzazione pia
rappresentativa. Per il personale di terra,
la piti rappresentativa ¢ il CED; alle pre-
notazioni ci sono circa 650 iscritti.
Quando si é parlato della riduzione del
costo del lavoro, ¢ stato chiesto se si sia
mai verificata una riduzione economica.
L’assistente di volo ha perso piu del 20 per
cento del proprio stipendio dal luglio dello
scorso anno. E un dato inconfutabile.

EUGENIO DUCA. Mi collego alla rispo-
sta riferita alla domanda del collega Sava-
rese. Questa mattina i piloti hanno soste-
nuto che mentre loro rispetto alla media
europea hanno un trattamento legger-
mente inferiore, chi vola é sopra la media
europea del 40 per cento. Mettersi d’ac-
cordo diventa quindi molto difficile.

CARLO GIANANDREA, Membro del
coordinamento nazionale del SULTA. A noi
questo non risulta assolutamente.

GIULIO CAPIERO, Delegato RSA-
SULTA. L’onorevole Savarese, che ab-
biamo avuto I'onore di ospitare, insieme al
presidente Boghetta, in una nostra assem-
blea al centro direzionale, ha gia avuto
modo di ascoltare le nostre considerazioni
sulle conseguenze che, a livello di sicu-
rezza, deriverebbero dall’ipotesi in cui I'A-
litalia perdesse il controllo del centro ela-
borazione dati. In questa sede vorrei pro-
porre alcuni esempi di gestione della sicu-
rezza demandati al sistema informativo
dell’Alitalia. La sostituzione dei pneuma-
tici — @ questo il primo degli esempi che
intendo richiamare — avviene quando il
centro elaborazione dati rileva che un
certo pneumatico & stato utilizzato per un
determinato numero di atterraggi e di de-
colli, per cui non si tratta di una verifica
« a vista ». Allo stesso modo, pezzi interni
dell’aeromobile o parti della carlinga sono
sostituiti soltanto nel momento in cui il
centro elaborazione dati rileva che sia
giunto il momento di procedervi. Altri
problemi derivanti dalla terziarizzazione
del CED, piu volte negata dall’Alitalia an-
che nel corso di audizioni rese davanti a
questa Commissione, sono collegati alla
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schizofrenia cui accennava in precedenza
I'onorevole Duca. In questa stessa aula
I'ingegner Schisano ha affermato che
erano stati presi due piccioni con una
fava, dal momento che, grazie alla collabo-
razione con 'IBM,vi era stata la possibilita
di risolvere alcune problematiche sulla si-
curezza del volo. L’'onorevole Savarese co-
nosce la dislocazione del centro elettronico
e quella del centro direzionale: se qual-
cuno pud pensare che determinate opera-
zioni possano essere eseguite a trecento
metri di distanza dal centro elettronico, si-
curamente € un pazzo ! Eppure, le dichia-
razioni rese in questa sede sono andate in
tutt’altra direzione. La fiducia che noi ri-
poniamo in una dirigenza che afferma
pubblicamente di non fare alcun tipo di
terziarizzazione & inesistente. Proprio l'al-
tro ieri siamo stati ricevuti dall’Alitalia e ci
¢ stato annunciato che & terminato lo stu-
dio sulla joint venture (& questo il termine
con il quale viene spacciata la terziarizza-
zione); vi sono alcuni concorrenti i quali
aspirano alla maggioranza della societa,
nel senso cioé che non sono interessati ad
una collaborazione dell’Alitalia ma vo-
gliono acquisire il controllo del suo centro
elettronico.

Un’analoga gara si sta effettuando an-
che presso le ferrovie dello Stato, con gli
stessi concorrenti. Non vorrei che il con-
trollo del trasporto nazionale finisse nelle
mani dell’IBM, che sta agguantando l'in-
tero mercato, con tutti i rischi che ne
deriverebbero.

MARCO BOTTIGLIERI, Membro del
coordinamento nazionale del SULTA. Con-
siderato che la situazione degli Aeroporti
di Roma, societa del gruppo Alitalia, & si-
curamente illuminante circa le reali inten-
zioni dei vari management, e considerato
altresi che tutta la questione delle gestioni
aeroportuali € oggetto di un decreto-legge,
chiedo se sia possibile disporre un’audi-
zione specifica, anche in vista di uno scio-
pero che abbiamo programmato per il
prossimo 7 luglio, sul tema delle gestioni
aeroportuali e su quello dell’assistenza al
volo.

PRESIDENTE. Vi ringrazio per il con-
tributo fornito ai nostri lavori.
Sospendo brevemente la seduta.

La seduta, sospesa alle 18,45, é ripresa
alle 18,50.

Audizione di rappresentanti dell’Associa-
zione nazionale piloti e assistenti di
volo (ANPAV) e dell’Associazione tec-
nici di volo (ATV).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno
reca, nell’ambito dell’indagine conoscitiva
sull’assetto del settore aereo, l'audizione
dei rappresentanti dell’Associazione nazio-
nale piloti e assistenti di volo (ANPAV) e
dell’Associazione tecnici di volo (ATV), ai
quali do senz’altro la parola.

MASSIMO MUCCIOLI, Presidente del-
ANPAV. Abbiamo gid avuto occasione di
formulare presso la competente Commis-
sione del Senato una serie di considera-
zioni in merito al problema del riassetto
del settore aereo. In questa sede ci limi-
tiamo pertanto a ribadire alcuni punti
fondamentali. La nostra associazione pro-
fessionale rappresenta la categoria degli
assistenti di volo, i quali, come operatori
del trasporto aereo, si trovano ad affron-
tare in prima linea una sfida competitiva
che, in previsione del 1997, diventera sem-
pre pitl cruenta. Come si sa, nel 1997 sara
pienamente operante la liberalizzazione
del trasporto aereo, con la conseguente
possibilita per tutti i vettori di effettuare
anche voli interni in paesi e mercati fino a
quell’epoca ad esclusivo appannaggio dei
vettori nazionali. E uno scenario, quello
che si aprira con il 1997, che verosimil-
mente consentira la sopravvivenza soltanto
di quelle realta strutturate in modo tale da
praticare costi bassi, coniugati alla qualita
ed all’efficienza del servizio. Purtroppo,
I'Alitalia, per svariati motivi, si accinge a
questo appuntamento vitale con una debo-
lezza strutturale abbastanza preoccupante,
oltre che con un evidente ritardo. I con-
correnti della compagnia di bandiera, per
effetto del fenomeno della globalizzazione,
si presentano agguerriti e strutturati ade-
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guatamente; alcuni di essi, come la British
e la .Lufthansa, hanno oramai una situa-
zione finanziaria ottimale, la prima per la
sua politica di espansione ed efficienza, la
seconda per un investimento in flotta,
fatto negli anni scorsi che sta oggi dando i
primi frutti. Altre realta a noi vicine, come
Iberia ed Air France, pur presentando
conti in rosso, stanno tuttavia usufruendo
positivamente di ampie ricapitalizzazioni
concesse dai governi nazionali.

E ovvio che tutti i nostri concorrenti
hanno predisposto ed attuato radicali
piani di ristrutturazione e di risanamento.
Anche in Alitalia, pur tra tentennamenti e
sperequazioni, si &€ recentemente applicato
un piano di risanamento che sta gia dando
i primi frutti.

Per cio che attiene la categoria degli as-
sistenti di volo, va sottolineato che & dal
1991 (crisi del Golfo) che questi lavoratori
hanno iniziato a fornire contributi fattivi
al risanamento aziendale.

Nel 1992 vi & stata la chiusura di un
contratto innovativo in cui si abbandona la
logica del salario garantito e tutti i para-
metri retributivi vengono legati alla pura
produttivitd. Tale logica é& ancora oggi
estranea, ad esempio, ad altri naviganti.

Nel 1993 diventa evidente la crisi fi-
nanziaria e strutturale dell’azienda, che
chiede a tutte le categorie un contributo
economico-organizzativo per abbattere i
costi. Le successive trattative portano ad
un contributo evidente degli assistenti di
volo e del personale di terra. Difficilmente
valutabile il contributo dei piloti.

Nel 1994 avviene la stipula di un con-
tratto, per gli assistenti di volo, in base ad
una logica di cessione. Il contributo si evi-
denzia specie sulla parte economica e nor-
mativa. Si determina un risparmio quan-
tizzabile in circa 110 miliardi sul costo del
lavoro, raggiunto attraverso la riduzione
delle composizioni degli equipaggi, l'au-
mento dei limiti d’impiego, la riduzione
delle qualifiche e dell'iter di accesso, I'in-
troduzione di flessibilitd operative; nella
parte prettamente economica si € concor-
data una drastica riduzione degli emolu-
menti legati alla prestazione, producendo
una riduzione consistente di un salario gia

ampiamente bilanciato a favore della
parte mobile.

E da ricordare che nel contempo il
personale di terra ha contribuito con una
riduzione occupazionale di circa 2 mila
unita lavorative. Un grande atto di respon-
sabilita, quindi, operato senza eccessive
conflittualitd; se contrapposizioni vi sono
state con le aziende, con qualche ripercus-
sione sull'utenza, queste vanno imputate
prevalentemente ai criteri di applicazione
del piano ed alla mancata equita di contri-
buzione delle varie categorie al risana-
mento aziendale.

E evidente che nel momento in cui
tutte le categorie avranno concordato il
loro contributo al risanamento, resta
aperta l'esigenza di procedere ad un inter-
vento di ricapitalizzazione dell’azienda, at-
tuato secondo i dettami e le disposizioni
comunitarie.

Ci lascia piuttosto perplessi l’ostina-
zione con la quale l'attuale management
del gruppo continua a rimandare questo
essenziale contributo, senza il quale rite-
niamo che nessun ulteriore sacrificio delle
categorie, anche il piu radicale, possa ser-
vire a ripianare i conti e rinforzare I'a-
zienda in vista di un panorama concorren-
ziale che potrebbe essere fatale alle sorti
del gruppo.

Ci rendiamo conto che il permanere di
vertenze con altre categorie del trasporto
aereo renda il quadro ancora incerto, ed
offra, secondo noi, il pretesto alla diri-
genza aziendale per porre in atto opera-
zioni oscure di low cost e di frammenta-
zione dell’organizzazione del patrimonio
aziendale.

Ricordiamo per tutte l'operazione An-
sett, un vero e proprio tentativo di deloca-
lizzazione e terziarizzazione dell’attivita
operativa dell’Alitalia che, per le modalita
con cui & stata attuata, ha generato con-
flitti ed azioni di contrapposizione fra le
parti. Al punto che, nel marzo scorso, &
stato necessario ricorrere ad una media-
zione ministeriale con il preciso impegno
dell’Alitalia di dare temporalita a questa
esperienza, prevedendo limpiego, sulle
macchine in leasing, di equipaggi Alitalia.
Al riguardo l'associazione che rappresento
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vorrebbe farvi conoscere la nostra propo-
sta di soluzione al problema Ansett.

Dobbiamo perd constatare che, con il
pretesto della mancata definizione dell’ac-
cordo con i piloti, I'azienda ha chiesto ed
ottenuto una ulteriore proroga per l'uti-
lizzo di personale straniero, violando in
pratica precisi impegni assunti in sede mi-
nisteriale nel marzo scorso. E per questo
che 'ANPAV il 28 aprile ha richiesto I'in-
tervento diretto del responsabile del Mini-
stero dei trasporti per richiamare 1’Alitalia
ad un comportamento consono agli impe-
gni presi in cosi autorevole sede. Nella let-
tera in oggetto abbiamo pertanto rilevato
la pretestuosita della tesi aziendale, se-
condo la quale esisterebbe una stretta cor-
relazione tra la vertenza attualmente in
atto con la categoria piloti e l'utilizzo di
equipaggi Alitalia su voli attualmente ope-
rati da Ansett. Tesi pretestuosa in quanto
riteniamo che ben puo il personale com-
merciale di cabina, attualmente in forza o
di futura assunzione della nostra compa-
gnia, essere utilizzato in tempi brevi per
detti compiti operativi, poiché riteniamo
che il protrarsi della spinosa questione pi-
loti non debba inficiare I'impiego di perso-
nale italiano peraltro disponibile.

Ovviamente le preoccupazioni per ope-
razioni del genere derivano dalla difesa
dei livelli occupazionali e dalla constata-
zione che si tratti di strategie rafforzate,
contingenti e per niente strutturali. Il
piano presentato dall’Alitalia recente-
mente alle organizzazioni sindacali si pre-
senta infatti con queste caratteristiche e
pit d'una sono le perplessitd che abbiamo
rilevato.

La realizzazione di un nuovo assetto
della flotta che consenta un utilizzo otti-
male, flessibile ed omogeneo della stessa ¢&
senz’altro un obiettivo primario per il ri-
lancio ed il risanamento dell’azienda. Al
momento tale politica si mostra abba-
stanza confusa e, al di 1a delle tesi di
piano, l'acquisto dei nuovi aeromobili Fo-
kker ed il ritardo nell’introduzione dei 767
nella rete aziendale non fanno piena luce
su tale aspetto. La scelta di una flotta e di
un tipo di macchina piuttosto che un’altra
ha ripercussioni rilevanti sia in campo oc-

cupazionale, sia politico, in quanto va con-
siderato l'indotto che ruota intorno all’in-
troduzione di una nuova macchina ed il
fatto che queste scelte ed investimenti ven-
gono operati con capitali pubblici.

A proposito della rete va sottolineata la
preoccupazione per quegli aspetti del
piano che prevedono I'impiego di compa-
gnie cosiddette low cost, dedicate a settori
a lungo raggio e regional jet. Ci troveremo
di fronte ad un’azienda a rete, oppure ad
un gruppo con aziende partecipate ? An-
cora non é chiaro il disegno aziendale e te-
miamo che su questo punto, come su molti
altri, le idee ed i disegni siano nebulosi,
perché non ancora adeguatamente socia-
lizzati con le organizzazioni sindacali.

Pur comprendendo le esigenze di riser-
vatezza necessarie allorquando si lavora
per attivare alleanze strategiche con altri
vettori, la nostra associazione non intra-
vede azioni incisive e costruttive in questo
campo; anzi temiamo che tale titubanza
nella politica delle alleanze possa risultare
fatale nel momento in cui verra realizzata
la completa globalizzazione del trasporto
aereo.

L’azienda, nell’esposizione del piano,
ha sottolineato i principali aspetti critici
dell’Alitalia; molti di essi sono in sintonia
con quanto ho precedentemente esposto.
Alcuni, come la vetusta della flotta o la
progressiva dilatazione dell'indebitamento,
si collegano inevitabilmente alle esigenze
primarie di procedere al piu presto ad una
adeguata ricapitalizzazione del gruppo. Al-
tri, come la supposta scarsa flessibilita
delle risorse umane e dei mezzi, attengono
all'incapacita organizzativa ed alle pesanti
strutture burocratiche, oltre che alla diffi-
colta a permeare quadri e centri di deci-
sione e gestione di moderne ed elastiche
mentalitd di mercato. Altri ancora, come
I'assenza di una radicata cultura aziendale
della qualita del servizio, sono al momento
continuamente oggetto di sollecitazione e
critica sindacale.

Avviene purtroppo che oggi, importanti
servizi come la customer service, una dire-
zione addetta alla ricerca di modelli orga-
nizzativi e di erogazione improntati alla
eccellenza del prodotto Alitalia, che do-
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vrebbero promuovere anche il coinvolgi-
mento del personale, sono gestiti secondo
logiche autoritarie, a circolo chiuso, e con
modelli relazionali impositivi tipici di
un’azienda monopolistica. Sicuramente
questa constatazione pone in risalto anche
un evidente problema di competenze spe-
cifiche.

Ci rendiamo conto che non pud essere
questa la sede per sollecitare un piano di
relazioni sindacali all’interno dell’Alitalia
piul consono ai tempi che viviamo, ma é
opportuno ricordare che il coinvolgimento
degli addetti e delle loro strutture rappre-
sentative costituiscono un veicolo primario
per raggiungere gli obiettivi comuni.

Senza un radicale cambiamento cultu-
rale aziendale, una logica di coinvolgi-
mento dei dipendenti e delle relazioni sin-
dacali costruttive e dialettiche, temiamo
che le azioni ed i disegni strategici, spesso
disarticolati e nebulosi, del management
Alitalia possano risultare inutili, pur in
presenza di ricapitalizzazioni o ulteriori
piani di ristrutturazione.

GIOVANNI CULTRARO, Rappresen-
tante dell’ATV. Ringrazio innanzitutto la
presidenza e i componenti di questa Com-
missione per averci dato modo di far sen-
tire anche la nostra voce e di esprimere le
nostre valutazioni.

Desidero fare una breve premessa per
far comprendere chi siano i tecnici di volo,
quali compiti abbiano a bordo degli aerei
e come possano essere utilizzati in termini
di produttivita e di rilancio all'interno
della compagnia Alitalia. I tecnici di volo
svolgono la loro attivitad all'interno della
cabina di pilotaggio, insieme ai piloti, e
fanno parte dell’equipaggio di condotta.
Attualmente siamo impiegati ,sui Boeing
747 (i famosissimi jumbo) e sugli A300, ae-
rei sui quali i tecnici di volo fanno parte —
lo ripeto — dell’equipaggio minimo di con-
dotta: laereo, infatti, non pud partire
senza il comandante, il pilota, e anche se
manca il tecnico di volo. .

L'iter addestrativo al quale i tecnici di
volo sono sottoposti, fin dal momento del-
I'assunzione e poi durante lo svolgimento
della loro attivitd professionale, & identico

a quello dei piloti: frequentiamo insieme a
questi ultimi lo stesso corso base, nella
maggior parte dei casi nella stessa aula; &
quindi identico il bagaglio di cognizioni
tecnico-teoriche. Ovviamente, I'impiego a
bordo della macchina varia in ragione
della posizione diversa che si occupa.

Gli addestramenti pratici al simulatore
si svolgono normalmente per equipaggi
omogenei di condotta, formati dal coman-
dante, dal pilota e dal tecnico di volo. At-
tualmente in Alitalia, negli aerei sui quali
voliamo (Boeing 747 e A300), gli equipaggi
minimi sono composti da due piloti e un
tecnico di volo, mentre gli equipaggi rin-
forzati sono formati da due tecnici di volo
e tre piloti. Parlando di equipaggi, il rap-
porto numerico conferisce alla nostra rap-
presentanza di categoria una rilevanza che
¢ paragonabile a quella del’APPL o al-
meno si colloca a meta strada tra quest’ul-
tima associazione e 'ANPAC.

Non diciamo tutto questo nell’intento
di ridimensionare la categoria dei piloti o
di reclamare cose diverse; non entriamo,
anzi, nel merito delle loro richieste, per-
ché si tratta di problemi loro. Ci preme
perd sottolineare che I'attenzione delle
istituzioni verso i problemi connessi al tra-
sporto aereo & stata a nostro avviso —
chiedo scusa alla Commissione — piuttosto
tardiva: probabilmente poteva essere per-
cepito da tempo che vi fosse qualcosa nel-
I'aria; noi I'abbiamo percepito da moltis-
simo tempo ed il nostro comportamento &
stato improntato alla non conflittualita e
alla collaborazione con l'azienda finché
abbiamo creduto a un piano serio ed effet-
tivo di risanamento e di sviluppo.

Oggi le istituzioni si sono rese conto del
problema rappresentato dall’Alitalia e
dalle categorie che lavorano nella compa-
gnia perché le azioni che sono state por-
tate avanti hanno avuto una risonanza ad-
dirittura mondiale, ma questa protesta po-
teva essere probabilmente prevista e so-
prattutto evitata. :

Attualmente nella nostra categoria sta
crescendo il malcontento, perché l'evolu-
zione tecnologica e le scelte effettuate dal-
I’Alitalia colpiscono pesantemente i livelli
occupazionali dei tecnici di volo: basti
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pensare che i nuovi aerei sono disegnati
con una cabina di pilotaggio in cui non
trova pil posto il tecnico di volo. Proprio
nell’ottica di una previsione del genere,
abbiamo chiesto da tempo di avviare tavoli
per una soluzione globale dei problemi.
Inoltre, dal 1991 al 1993 abbiamo accet-
tato, al pari delle altre categorie, una serie
sacrifici e abbiamo siglato, nel gennaio
1994, un accordo con l'azienda che preve-
deva la riqualificazione dei tecnici di volo
a piloti.

Nel novembre 1994 abbiamo sotto-
scritto, presso l'Intersind, una dichiara-
zione di intenti in cui erano contenuti con-
cetti di partecipazione alla soluzione delle
problematiche dell’azienda e soprattutto si
gettavano le basi per una rapida defini-
zione del contratto di lavoro.

Ricordo inoltre che il 22 febbraio 1995
abbiamo concluso un accordo con la-
zienda, autoriducendo i costi relativi alle
trasferte per i colleghi che erano impe-
gnati nel corso di riqualificazione negli
Stati Uniti. Sempre all’inizio di quest’anno
— mi sembra nel mese di marzo - ab-
biamo siglato un accordo, in virta del
quale lintera categoria ha ceduto un
giorno di riposo mensile per dar modo al
programma di riqualificazione avviato di
andare avanti, dal momento che l'azienda
sosteneva di avere problemi di organico.

Desidero inoltre sottolineare che fino al
1992 T'Alitalia ha negato che vi fossero
problemi relativi ai livelli occupazionali
per la categoria dei tecnici di volo, mentre
altre compagnie stavano cercando gia da
dieci anni di risolvere tali problemi; I'Ali-
talia ha continuato ad assumere tecnici di
volo fino al giugno del 1992 e nel 1993 -
poco meno di un anno dopo — sono emersi
questi problemi: noi ’avevamo previsto, il
management dell’Alitalia probabilmente
no.

Siamo contrari — e risponderemo no —
alla politica dello «spremimento del li-
mone »; siamo anche disposti a lasciarci
spremere, ma vorremmo bere anche noi
una parte del succo del limone. Credo si
tratti di un’aspettativa pit che legittima.
Intendiamo inoltre difendere i livelli occu-
pazionali.

Facendo un discorso di prospettiva
proiettato nel futuro, probabilmente nelle
navicelle spaziali non esistera il problema
del tecnico di volo, perché al loro interno
opera una persona che ha la funzione di
comando, slegata dalle manualita della
stessa navicella, mentre un’altra persona
svolge le funzioni di pilota ed & addestrata
a tal fine; vi & poi un altro operatore, de-
nominato system operator, le cui funzioni
sono quelle che attualmente competono al
tecnico di volo a bordo degli aerei dell’Ali-
talia.

Nella nostra ottica, il problema si po-
trebbe risolvere in termini di economicita
facendo in modo che I’Alitalia trovi del
personale addestrato e formato; sarebbe
sufficiente introdurre una modifica e pre-
vedere addestramenti integrativi per otte-
nere risultati sicaramente meno costosi ri-
spetto alla formazione di nuovo personale.
Abbiamo avanzato proposte al Ministero
dei trasporti, nonché all’VIII Commissione
del Senato, ed abbiamo chiesto di affron-
tare i nostri problemi in tavoli istituzio-
nali, ma non abbiamo mai ricevuto rispo-
ste positive.

In realta, i tecnici di volo chiedono ben
poco: innanzitutto, vogliamo un ripristino
della credibilita degli interlocutori Alitalia;
ci é stato detto che esisteva un piano che
ci penalizzava e ci siamo posti umilmente
nell’ottica di essere penalizzati, accettando
dei sacrifici; vedevamo perd un piano che
effettivamente potesse risanare I'Alitalia e
desse la possibilita di continuare a lavo-
rare. Percid, quando ci siamo trovati
presso I'Intersind, con l’azienda che riba-
diva la validita di quel piano, mentre il
giorno dopo abbiamo scoperto che alcuni
aerei dell’Alitalia (quelli su cui voliamo)
venivano svenduti, c¢i siamo rimasti molto
male, perché non ¢& accettabile, nell’ambito
di rapporti corretti, giocare da una parte a
carte scoperte e dall’altra a carte coperte.

E con profondo rammarico che ve-
diamo i nostri aerei sverniciati e ridipinti
con altri colori, che tornano a fare le
stesse rotte che facevano in precedenza,
sempre per Alitalia, ma con equipaggi
stranieri a bordo.
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Riteniamo che questo non sia un piano
di risanamento. Abbiamo dato disponibi-
litd a normative charter e soprattutto cargo
diverse, che rendessero le operazioni ed i
costi Alitalia compatibili con le esigenze
del mercato, con le quali siamo pronti a
confrontarci e ad affrontare tutte le pro-
blematiche esistenti per trovare le giuste
soluzioni.

Oltre al ripristino di questa credibilita,
vogliamo un rapido rinnovo del contratto
di lavoro e chiediamo anche un tavolo in-
tersindacale per la ricerca e I'attuazione di
tutte quelle soluzioni complementari ed
alternative alle problematiche che non tro-
vano definizione con i metodi convenzio-
nali. In sostanza, non vogliamo che la rin-
corsa al profitto senza regole metta in di-
scussione la qualitd del servizio che oggi
Alitalia offre e che diventa ogni giorno piu
scarso: lo vediamo con i nostri occhi. Per
14 ore di volo, il nostro vassoietto di ge-
neri di conforto — sara una cosa banale —
& composto da un pezzettino di formaggio,
una mela, un pezzo di pane e forse qual-
che fettina di prosciutto: non abbiamo al-
tro. Questo ci sembra assurdo: ci com-
priamo i panini e ce li portiamo dietro. Il
piu delle volte succede di uscire di casa a
una certa ora e di arrivare in albergo a
Tokio dopo 20-22 ore: questi sono i nostri
limiti di impiego. In questo tempo com-
prendo ovviamente anche i periodi di tra-
sporto con mezzi non considerati di servi-
zio e che pero gravano sulle spalle del per-
sonale navigante.

Ribadisco che non vogliamo che la rin-
corsa al profitto senza regole metta in di-
scussione la qualita del servizio offerto o
addirittura pregiudichi la sicurezza del
volo. Alitalia ha cambiato il proprio mana-
gement all'inizio dell’anno scorso ed il de-
ficit, anziché diminuire, & aumentato; l'in-
debitamento & peggiorato.

Non vediamo attualmente soluzioni va-
lide. Vorremmo proposte serie perché non
desideriamo conflittualita ma soltanto
metterci seduti ad un tavolo e trovare con-
senso: siamo aperti a tutte le soluzioni.
Ringrazio la Commissione.

ENZO SAVARESE. Quante persone
siete voi tecnici di volo?

GIOVANNI CULTRARO, Rappresen-
tante dellATV. Attualmente siamo circa
260 persone. In termini di equipaggi —
poiché un tecnico di volo opera con due
piloti e due tecnici con quattro — & come
se fossimo circa 500 piloti: & pia del
doppio.

GIOVANNI OGNIBENE, Rappresentante
dell’ATV. Signor presidente, ritengo utile
sottolineare molto brevemente un partico-
lare recentissimo. Prima dei noti episodi
dello scorso 14 giugno, abbiamo saputo il
giorno precedente — il 13 — che in quella
data sarebbero dovuti venire rappresen-
tanti di una societd americana per acqui-
stare i due boeing 747 dell’Alitalia conven-
zionalmente definiti cargo (quelli cioé che
trasportano solo merci) per poi riaffittarli
all’Alitalia con equipaggi americani a de-
correre dal 1° luglio-1° agosto.

Vogliamo evidenziare questo aspetto
perché attiene proprio ai livelli occupazio-
nali. Se la cosa non si fosse bloccata, dal 1°
luglio gli americani si sarebbero seduti al
nostro posto di lavoro. Se la cosa inte-
ressa, dal momento che riguarda il settore
cargo, sul quale si pone poco 'attenzione a
quanto ci risulta, dird che le altre compa-
gnie hanno realizzato molti profitti. In
questo caso invece l'azienda voleva ope-
rare terziarizzazioni ed eventualmente ot-
tenere profitti rimettendoci posti di lavoro
di personale italiano.

MARIO CANALE, Vicepresidente del-
I'’ANPAV. Signor presidente, sulla stampa,
in azienda ed in ambito sindacale viviamo
un momento di conflitto e si registrano
molte condanne che evidenziano le ano-
malie del settore.

Vorremmo invece cercare — € nostro
auspicio — di cambiare metodo e comin-
ciare con le proposte, soprattutto nella
sede istituzionale nella quale il Governo
dovra indicare una strada alla compagnia
di bandiera. Cosi facendo, si potrebbe evi-
tare di allungare i tempi della vertenza.

La proposta di massima che vorremmo
avanzare — che ovviamente non & possibile
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illustrare tecnicamente in questa sede —
riguarda '’Ansett, che & un po’ il simbolo
della conflittualitad oggi esistente tra 1’Ali-
talia e tutte le organizzazioni sindacali,
nessuna esclusa.

La cessione di attivitd operativa del
gruppo Alitalia a favore dell’Ansett cre-
diamo sia il motivo principale della radi-
calizzazione del conflitto che ha in questi
giorni creato pesanti disagi all'utenza -
come tutti sapete — per gli scioperi effet-
tuati e quelli annunciati.

Noi riteniamo che, a fronte di circa 300
assistenti di volo italiani gia abilitati adde-
strati da Alitalia oggi esclusi dal mercato
del lavoro, o presenti solo in modo preca-
rio e saltuario, sia da considerare insoste-
nibile la continuazione di esperienze di
delocalizzazione estera di attivitd produt-
tiva della compagnia di bandiera.

Considerando che il costo del lavoro
per far rientrare tali attivita all'interno del
gruppo dovra essere pill 0 meno nella me-
dia del costo del lavoro attualmente dete-
nuto da Ansett, e che tale livello di costo &
presente diffusamente in aziende del
gruppo, la nostra associazione ritiene indi-
spensabile ricercare soluzioni all’interno
del gruppo Alitalia (Avianova, Eurofly, Air
Europe), prevedendo un sistema di iter
professionale trasversale con l'immediato
utilizzo di neoassistenti di volo.

Tale operazione consentirebbe I'imme-
diato abbassamento del costo unitario
senza incidere sulle condizioni economico-
normative degli attuali e futuri assistenti
di volo.

Considerando questa proposta come
l'unica soluzione per dirimere in tempi
brevi una conflittualita spesso scomposta,
e allo stesso tempo garantire occupazione
a personale navigante italiano, con il risul-
tato, non trascurabile, di arrestare una de-
leteria politica di smembramento dell’atti-
vita operativa Alitalia, TANPAV ¢é pertanto
disposta, in tutte le sedi aziendali e istitu-
zionali, a sostenere tale proposta, nell’ot-
tica di una indispensabile ripresa di co-
struttive relazioni industriali e della crea-
zione di un clima di pace sociale indispen-
sabile alla politica di rilancio della compa-
gnia di bandiera.

PRESIDENTE. Ringrazio gli intervenuti
e sospendo brevemente la seduta.

La seduta, sospesa alle 19,15, é ripresa
alle 19,20.

Audizione di rappresentanti
della CISNAL.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno
reca, nell’lambito dell'indagine conoscitiva
sul riassetto del settore aereo, ’audizione
di rappresentanti della CISNAL.

Chiedo scusa per il ritardo ma l'argo-
mento & estremamente importante, per cui
¢ facile non rispettare i tempi e quindi in-
correre in ritardi, come accade per gli ae-
rei...! Do subito la parola per una rela-
zione introduttiva al segretario Segarelli.

PAOLO SEGARELLI, Segretario nazio-
nale della CISNAL-Trasporti. Cerchero di
essere breve, tenendo conto della situa-
zione e soprattutto perché mi preoccupo
per i colleghi di CGIL, CISL e UIL, che non
so come si sentiranno per essere stati pre-
ceduti da noi...! Ma & solo una battuta.

Desidero esprimere apprezzamento nei
confronti della Commissione per aver av-
viato questa indagine conoscitiva. Se mi &
consentito, forse sarebbe stato meglio deli-
berarla un po’ prima. In questo momento,
il problema Alitalia & diventato di dram-
matica attualitd, ma per gli osservatori e
per chi vive in Alitalia il problema ha ori-
gini lontane, non nasce in questo mo-
mento. Le manifestazioni sindacali, sia
quelle formalmente legittime sia quelle piu
discutibili, che si sono svolte in questi
giorni hanno riproposto con drammatica
attualita il problema Alitalia, che pero na-
sce da molto lontano e, a nostro giudizio,
ha anche grandi implicazioni, sotto certi
aspetti, politiche, cio¢ le precedenti ge-
stioni Alitalia hanno avuto forti conni-
venze o fortissimi intrecci con il sistema
politico, per intenderci quello della prima
Repubblica. Il discorso dovrebbe partire
da lontano e non so se sia utile in questa
sede, perd un minimo di richiamo a quel

che & avvenuto in passato ¢ necessario.



SEDUTA DI GIOVEDI 29 GIUGNO 1995 87

La gestione Nordio dovette affrontare il
problema della deregulation. Fu la prima a

doverla affrontare e, secondo me, sciente-

mente si tentd di esorcizzarla, sostenendo
che la deregulation era sostanzialmente
negativa, che metteva in discussione la si-
curezza del trasporto aereo. Si tentd di
esorcizzarla e di evitarla, mentre le altre
compagnie europee, la concorrenza, invece
si attrezzava per operare nei nuovi sce-
nari. Purtroppo, in quella situazione, Nor-
dio fu solo nel contesto internazionale, ma
in ottima compagnia in Italia, in compa-
gnia delle forze politiche, e venne difeso.

Piu grave & stata la gestione Bisignani
che, a nostro giudizio, ha consentito le ul-
time fasi di simbiosi parassitaria tra 1’Ali-
talia ed un certo sistema. L’acquisto del-
I'MD11, la costruzione della sede della Ma-
gliana sono tutti episodi sui quali forse bi-
sognerebbe fare un po’ piu di luce, per
cercare di capire come possano essere
avvenuti.

A questo punto, arriva sulla scena, se
non sbaglio nel febbraio 1994, l'ingegner
Schisano ed afferma a chiarissime lettere
che I’Alitalia ha 500 giorni di vita. A no-
stro giudizio, un’affermazione un po’ in-
cauta, anche perché per un’azienda di tra-
sporto aereo, che vende non solo nell'im-
mediato ma anche in tempi lunghi ad
agenti turistici, terrorizzare in un certo
senso la potenziale clientela produce gli
stessi effetti che produrrebbe la FIAT se
dicesse che tra 500 giorni probabilmente
chiudera gli stabilimenti: non so chi com-
prerebbe pitt FIAT, pensando ai pezzi di
ricambio, eccetera. Lo stesso avviene nel
trasporto aereo. Fu una mossa incauta,
che comunque spaventd, sotto certi
aspetti, e convinse di una situazione che
effettivamente era drammatica. La nostra
critica ¢ di non aver portato all’esterno
questo aspetto, ma la situazione effettiva-
mente era tanto drammatica che tutto il
personale fu coinvolto e fu positivamente
disposto a discutere e ad affrontare i piani
di ristrutturazione e comunque comprese
la gravita della crisi. Si ottenne in Alitalia
una pace sociale; anzi, alcune organizza-
zioni sindacali dovettero lottare per essere
partecipi della pace sociale.

Purtroppo, sembra di capire — anzi &
un dato certo — che l'attuale gestione del-
I’Alitalia non sia stata in grado di approfit-
tarne se, quasi alla fine dei 500 giorni,
siamo passati dalla pace sociale ad una si-
tuazione di conflittualita aspra. Tra l'altro,
fu una pace effettiva, perché il personale
di terra rinuncio al contratto integrativo e
di fatto sta aspettando il rinnovo del con-
tratto nazionale e il personale di cabina
rinnovo a zero il proprio contratto e con-
cesse recuperi di produttivita. Sostanzial-
mente, alla fine dei 500 giorni & scoppiata
di nuovo la guerra. Tutte le organizzazioni
sindacali, del personale di cabina e di
quello di terra, sono schierate e in lotta. E
un fatto sotto certi aspetti preoccupante,
perché evidentemente diventa difficile ri-
lanciare un’azienda se non c’¢ una forte
capacita di coinvolgere le maestranze, i la-
voratori. Da certi indizi che si colgono vi-
vendo in azienda, alcuni inviti alle orga-
nizzazioni sindacali ad essere pill pesanti
vengono anche dalle strutture dirigenziali:
evidentemente, c¢’¢ in azienda un clima
fortemente deteriorato. Secondo noi, que-
sta ¢ una delle motivazioni che rendono
difficile un rilancio della compagnia.

L’altro grande problema & quello della
ricapitalizzazione. E forse inutile riportare
dati che saranno senz’altro a vostra cono-
scenza, pero, a nostro giudizio, il vero co-
sto da abbassare — oltre quello del lavoro,
sul quale I'Alitalia batte da anni: ogni
piano di ristrutturazione tende ad abbas-
sare il costo del lavoro — & quello dell’in-
debitamento, veramente enorme. Se non
sbaglio, nell’'esercizio 1993 il disavanzo &
stato di 345 miliardi, ottenuto scrivendo a
proventi 112 miliardi derivanti dall’aliena-
zione di aerei; quindi la perdita totale
reale sarebbe stata di circa 450 miliardi.
Per il 1994, i dati forniti il 10 maggio agli
azionisti illustravano un utile operativo di
114 miliardi. A causa degli oneri finanziari
dovuti all'indebitamento, il risultato di
esercizio si conferma in rosso per 228 mi-
liardi. Quindi, il vero problema & evidente-
mente quello dell’enorme costo dell’inde-
bitamento.

Come organizzazione sindacale, siamo
senz’altro favorevoli ad una ricapitalizza-
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zione dell’azienda, ma il problema vero, a
nostro giudizio, é trovare chi sia disposto a
tirar fuori i soldi — sia esso un privato, in
caso di privatizzazione, sia esso lo Stato —;
il che non puo avvenire se non a fronte di
un leggibile piano di ristrutturazione e di
un piano di sviluppo. Mi sembra di aver
capito, leggendo frettolosamente sui gior-
nali il resoconto della seduta precedente,
che anche voi che siete addetti ai lavori ed
avete molte conoscenze tecniche specifiche
e punti di riferimento non abbiate ben ca-
pito quali siano i piani dell'ingegner Schi-
sano. E un dramma, perché sembra che
non lo capisca nessuno, neanche i suoi
stretti collaboratori. Quindi, il punto no-
dale del rifinanziamento e della ricapita-
lizzazione pud essere risolto nella misura
in cui l'investitore, chiunque esso sia, capi-
sca a cosa servano e al limite che profitto
possano dare quei denari.

Il terzo motivo che ci rende scettici
sulle attuali possibilita — rimanendo que-
sta la situazione e l’attuale gestione — di
un rilancio dell’Alitalia & la scelta cultu-
rale fatta dall’attuale management. 1 pro-
getti di smembramento sembrano essere
associati culturalmente al concetto di low
cost, di abbassamento dei costi. Siamo
perfettamente convinti, leggendo la stampa
specializzata e seguendo questi problemi,
che si vada in controtendenza.

Sembra che le compagnie americane
che avevano intrapreso quella strada la
stiano abbandonando. Quindi, la fram-
mentazione (non so quale sia esattamente
il neologismo coniato dall'ingegner Schi-
sano) tenderebbe ad abbassare non solo i
costi, ma — & il nostro timore — anche la
qualita del prodotto; cosa che nel settore
aereo, specialmente in Europa, secondo
noi é controproducente. Anzi, facendo una
valutazione di fondo, una controtendenza
potrebbe favorire una peculiarita del si-
stema produttivo italiano, cioé¢ fornire
prodotti con alto valore aggiunto. Insi-
stiamo, pertanto, sul fatto che esistono
margini anche di recupero di costi interni
nell’azienda Alitalia per lautofinanzia-
mento.

Un altro aspetto per noi eclatante &
quello delle spese di vendita, con tale ter-

mine intendendo le provvigioni agli agenti
e le campagne pubblicitarie. Risulta che
tali spese abbiano subito nel 1994 un au-
mento del 7 per cento, il che sarebbe poca
cosa se non ammontassero complessiva-
mente a 1.117 miliardi; comunque, stando
ai dati in nostro possesso, quella dell’Alita-
lia & una percentuale doppia rispetto a
quelle delle consorelle europee. L'Alitalia
manca completamente di una sua rete di
vendita: siamo all’assurdo che a Roma non
vi & pill una sua agenzia, mentre in qual-
siasi cittd del mondo ci si rechi, si constata
che la compagnia di bandiera & presente
anche fisicamente. In Inghilterra, anche
attraverso gli agenti, British Airways & pre-
sente ovunque. La sede di via Bissolati &
chiusa ormai da otto mesi con il pretesto
di un incendio. Questo & un altro aspetto
su cui, secondo noi, la compagnia potrebbe
tentare recuperi di costi.

La problematica in discussione &€ molto
vasta e complessa; abbiamo cercato di in-
centrare il nostro intervento solo su alcuni
aspetti. Cid che & drammatico, ripeto, &
che si sia arrivati ad una conflittualita cosi
esasperata e cid contro una disposizione
iniziale di assoluta collaborazione nei con-
fronti di seri tentativi di rilancio che vi era
stata e che purtroppo & stata depauperata
lungo la strada, con danni enormi per l'u-
tenza e per il paese.

ENZO SAVARESE. Nel ringraziare il
rappresentante della CISNAL, vorrei sa-
pere quale sia l'atteggiamento della sua
confederazione sindacale sul piano di ri-
strutturazione, atteso che tale sindacato
ha manifestato grosse perplessita sulla ge-
stione dell’Alitalia. Pensate che la situa-
zione di criticita di questo periodo sia do-
vuta alla richiesta economica avanzata
dall’ANPAC, cioé ad un fatto di vil moneta,
oppure credete che veramente sia in gioco
il futuro dell’Alitalia ed & per questo che il
piano di ristrutturazione vi lascia per-
plessi ?

EUGENIO DUCA. Lei ha parlato dell’e-
sigenza di effettuare una ricapitalizza-
zione; i dirigenti dell’'Alitalia e dell'IRI
hanno detto e scritto che, se oggi si proce-
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desse ad una ricapitalizzazione da parte
dell'IRI (ovviamente i privati in una situa-
zione economica di questo tipo difficil-
mente parteciperebbero ad essa), sarebbe
la morte dell’Alitalia perché cio significhe-
rebbe ricadere sotto il controllo della Co-
munitd europea che imporrebbe la vendita
di aeromobili, forti riduzioni di personale,
la regionalizzazione dell’Alitalia.

Poiché insistete oggi sulla necessita di
una ricapitalizzazione, o non volete cre-
dere alle affermazioni dei dirigenti dell'IRI
e dell’Alitalia oppure vi & davvero un non
voler prendere atto delle gravi conse-
guenze che una scelta di questo tipo pro-
vocherebbe, rendendo la situazione ancora
pilt grave dell’attuale. Vorrei, ciog, capire
se da parte vostra vi sia comprensione o
sfiducia in cid che i dirigenti dell'IRI e del-
I’Alitalia sostengono.

Poiché non solo da voi ¢ stato sollevato
il tema della tempestivita di quest’inda-
gine, debbo precisare che il Parlamento
avrebbe voluto avviarla da molto tempo,
ma che solo in questi giorni & stato possi-
bile svolgerla.

Da ultimo, poiche avete affermato che
per risalire alle responsabilita bisogne-
rebbe guardare un po’ piu indietro, oltre
ad invitarvi a predisporre un contributo
scritto sull’argomento, vorrei ricordare
che qualche anno fa abbiamo appreso dai
giornali che la famiglia di Forlani viag-
giava gratis; a distanza di qualche anno,
abbiamo constatato che viaggia gratis la
famiglia di Fiori. Vorremmo, quindi, veri-
ficare se sia possibile cambiare finalmente
qualcosa.

PAOLO SEGARELLI, Segretario nazio-
nale della CISNAL-Trasporti A quest’ul-
timo proposito ci riserviamo di inviare una
documentazione molto pitt ampia di quella
che oggi abbiamo portato. Sono anni che
in azienda la CISNAL svolge un’azione co-
stante e continua di individuazione di
sperperi. Episodi di malcostume come
quello di viaggiare gratis, pur essendo sen-
Z'altro deprecabili laddove avvengono,
sono marginali rispetto ad altri episodi che
possono essere oggetto d’indagini.

ENZO SAVARESE. Bisognerebbe ricor-
dare il viaggio di Ottaviano Del Turco che
si faceva mandare i giornali a Caracas!

PAOLO SEGARELLI, Segretario nazio-
nale della CISNAL-Trasporti. Ci fu anche
un charter di CGIL, CISL e UIL organiz-
zato per recarsi ad un convegno interna-
zionale e che non & mai stato fatturato. Gli
episodi possono essere tanti e noi ci riser-
viamo di arricchirne la collezione.

Per quanto riguarda il rifinanziamento,
non posso conoscere nel dettaglio quali
siano i vincoli che la Comunitad europea
potrebbe imporre ad un’azienda che otte-
nesse il rifinanziamento. Sono convinto
che I’Alitalia potrebbe aumentare enorme-
mente i suoi coefficienti d’occupazione e
ridurre le spese interne, ma V'attuale situa-
zione di indebitamento, dovuta agli inte-
ressi passivi che ogni giorno si accu-
mluano, grava comunque in maniera tale
da non consentire, anche aumentando al
massimo la produttivita e sottoponendo ad
ulteriori sacrifici il personale dipendente,
di risolvere il problema. Sta comunque
alla capacita del Governo italiano nego-
ziare con la CEE condizioni che possano
garantire l'operativitd della compagnia,
che essa non si riduca ad occupare nicchie
di mercato e che svolga un ruolo di forte
valenza internazionale. Non & certo un
compito che spetta a noi. Sono comunque
convinto che, con l'attuale situazione di in-
debitamento, gli interessi passivi, in buona
parte peraltro in valuta, gravino in ma-
niera tale da non consentire nessuna pos-
sibilita di ripresa.

Quanto al nostro giudizio sul piano di
ristrutturazione, ripeto che la situazione
dell’azienda Alitalia ¢ talmente grave che
tale piano non é in grado di risolverla, an-
che perché non & ben chiaro, & di difficile
lettura, addirittura si parla di pitt piani.
Comunque, non siamo convinti che le
scelte in materia di cultura del trasporto
aereo che ha in mente l'attuale manage-
ment siano tali da rilanciare la compagnia.
In ogni caso, anche a questo proposito il
discorso non & affatto chiaro: non si capi-
sce se i piloti abbiano avanzato richieste
economiche tali da mettere in crisi l'a-
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zienda. Ho qui con me il mensile ufficiale
dell’Intersind, che a marzo sembrava rite-
nere che tutto fosse risolto o che si av-
viasse a soluzione, nel quale si conferma
che le richieste economiche dei piloti non
erano tali da mettere in crisi l'azienda.
Non sono comunque in grado di esprimere
giudizi in merito.

I piloti rappresentati dalla CISNAL non
hanno avanzato alcuna richiesta econo-
mica e sono consapevoli che I’azienda & in
crisi; non sono pero in grado di stabilire se
le proposte fatte da altre organizzazioni
sindacali nelle loro piattaforme siano cosi
dirompenti per un’azienda gia dissestata.

PRESIDENTE. Ringrazio i rappresen-
tanti della CISNAL e sospendo brevemente
la seduta.

La seduta, sospesa alle 19,40, é ripresa
alle 19,45.

PRESIDENZA DEL PRESIDENTE
SANTE PERTICARO.

Audizione di rappresentanti di CGIL-
CISL-UIL.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
I'audizione, nell’ambito dell’indagine cono-
scitiva sul riassetto del settore aereo, di
rappresentanti di CGIL-CISL-UIL.

Chiedo scusa per il ritardo, ma visto
che stiamo parlando di Alitalia possiamo
considerarlo un fatto normale. Anche per
recuperare il ritardo, non svolgo alcuna
introduzione, ma do senz’altro la parola ai
nostri ospiti.

GIUSEPPE SURRENTI, Segretario gene-
rale della FIT-CISL. Inizierd dal ruolo che
dovrebbe avere il Governo in questa ver-
tenza; la situazione infatti & estremamente
complicata e non si capisce bene cosa do-
vrebbe fare il Governo. Tutti pensano che
dovrebbe assumere un ruolo di media-
zione perché c’¢ un conflitto da risolvere,
invece, a mio parere, in primo luogo il Go-
verno dovrebbe decidere, come hanno
fatto tutti i governi del mondo, cosa in-
tende fare dell’Alitalia. Deve cioé decidere

se 'azienda del trasporto aereo deve es-
sere un vettore globale o regionale, se deve
rimanere pubblica o deve diventare pri-
vata. Si tratta di un settore strategico per
I'economia italiana nel quale si deve deci-
dere di investire, ma per il quale si deve
anche scegliere una collocazione. La prima
richiesta che rivolgiamo al Parlamento ¢
quindi di chiedere al Governo che cosa in-
tenda fare.

Con l'insediamento del nuovo vertice
abbiamo adottato una ipotesi di lavoro di
tipo collaborativo e costruttivo, poiché
eravamo perfettamente coscienti della ne-
cessita di risanare l'azienda. Dopo un ac-
cordo con il quale abbiamo diminuito il
reddito degli assistenti di volo e abbiamo
attuato di fatto un blocco salariale per
tutti, da un anno a questa parte siamo ri-
masti impantanati e non siamo riusciti ad
ottenere dal vertice dell’Alitalia la disponi-
bilita necessaria per dare vita insieme ad
una ristrutturazione. Naturalmente, dopo
un anno nel corso del quale non si ¢ fatto
alcun passo avanti sulla strada della ri-
strutturazione, non si ¢ nemmeno dato se-
guito ai contenuti dell’accordo dello scorso
anno (che non riguardava solo gli assi-
stenti di volo) e non si & chiusa la vertenza
dei piloti, potete comprendere come la si-
tuazione sia difficile.

Fatta questa premessa, desidero riepi-
logare con grande pacatezza — perché
dobbiamo tutelare i lavoratori e perché
vogliamo bene all’Alitalia — quali sono le
cose che riteniamo necessarie. La prima &
la ricapitalizzazione. E noto che I'azienda
ha pit di 4 mila miliardi di debiti a fronte
di 6 mila miliardi di fatturato; tutti per-
tanto possiamo convenire sulla necessita
di rifinanziare l’azienda. Che poi questo
venga realizzato vendendo qualche cespite,
come propone il presidente dell'IRI, invi-
tando le banche italiane ad erogare finan-
ziamenti o in un altro modo, a noi inte-
ressa relativamente.

Tutti parlano dei vincoli di Bruxelles,
ma essi sono facilmente aggirabili, poiché
gli aiuti di Stato sono considerati tali, e
quindi cadono sotto la mannaia di Bruxel-
les, quando sono erogati a condizioni non
di mercato. Il vero problema, comunque, &



SEDUTA DI GIOVEDI 29 GIUGNO 1995 91

che in qualche modo si assuma una deci-
sione; spesso infatti si fanno disquisizioni
inutili. Noi riteniamo che, se il Governo
avesse adottato una strategia, potrebbe an-
che invitare le forze economiche italiane, a
partire dal sistema bancario, a sostenere
sul piano finanziario 'obiettivo di trasfor-
mare ’Alitalia in un’azienda come la Bri-
tish Airways o la Lufthansa. La ricapitaliz-
zazione & comunque necessaria e noi la
chiediamo con forza, perché l'alternativa
sarebbe il licenziamento di 10-15 mila di-
pendenti, cioé la chiusura dell’azienda.
Le altre nostre richieste sono molto
semplici. Sappiamo bene che l'azienda
deve essere riorganizzata, ma proprio per
quanto ho detto nella premessa, I'attuale
vertice dell’Alitalia non ¢ in grado da solo
di realizzare il risanamento: deve fare i
conti con chi rappresenta le forze del la-
voro. Lo dico senza alcuna presunzione,
anzi con molta umilta, perché ritengo che
il clima che si instaura in un’azienda
quando la si deve risanare sia molto im-
portante e rappresenti una delle risorse
fondamentali. Se il vertice dell’Alitalia, da
chiunque sia rappresentato, si decide a di-
scutere ed a contrattare con il sindacato la
riorganizzazione dell’azienda, allora forse
ne potremo venire fuori. Se invece i suoi
vertici continueranno a pensare di poter
procedere in modo unilaterale, a mio pa-
rere I'azienda fara una brutta fine. Natu-
ralmente questo a noi dispiacerebbe molto
e faremo di tutto perché non avvenga.
Siamo dunque disponibili a riorganizzare
I'azienda, abbiamo le nostre idee e siamo
perfino disponibili a compiere ulteriori
sforzi e sacrifici, perché ci rendiamo conto
che & necessario ridurre ulteriormente i
costi. Ripeto, perd, che cio & possibile nel
quadro di un modello organizzativo che
sia frutto di un confronto tra le parti.
E possibile anche che possano porsi
problemi occupazionali, ma questi non
possono essere il risultato di un semplice
calcolo economico, cosi come si legge sui
giornali. Se ci saranno degli esuberi, do-
vranno essere il frutto di una riorganizza-
zione concordata: possono essere mille o
duemila, ma anche nessuno, perché a no-
stro parere si pud riorganizzare l'azienda

anche a parita di occupazione, basta ri-
durre i costi. Le strade possibili sono tan-
tissime; comunque, pur sapendo che que-
sta strada per noi si presenta impervia,
siamo disponibili a percorrerla.

Dal momento che siamo perfettamente
consapevoli della necessita di ridurre i co-
sti, un’altra richiesta che avanziamo &
quella dell’'unicitd aziendale.

Cio significa che le attivita che si in-
tende terziarizzare al fine di ridurre i co-
sti possono, a mio avviso, rimanere all’in-
terno del gruppo Alitalia; se sara necessa-
rio contrarre gli oneri, vedremo come ope-
rare per raggiungere questo obiettivo. Se
la terziarizzazione é& attuata per conse-
guire tale risultato, benissimo, vi arrive-
remo insieme, discutendolo, all'interno di
un contesto unitario che € il gruppo Alita-
lia.

Queste sono le problematiche princi-
pali che poniamo sul tappeto. A questo
punto chiediamo — e mi auguro che vi sia
il vostro intervento — una sede per dibat-
tere perché con I'Alitalia non si discute
pit, mentre 'IRI, che é I'azionista, sta lon-
tano ed ha altro cui pensare, cosi come
pure il Governo. Perd, se non indivi-
duiamo una sede nella quale esaminare i
problemi, I’Alitalia rischia veramente di
fare una brutta fine e, francamente, non si
capisce perché, visto che si tratta di un pa-
trimonio di professionalita, di un patrimo-
nio produttivo, di una ricchezza per il
paese: ritengo che su questo aspetto si
possa essere tutti d’accordo.

PAOLO BRUTTI, Segretario generale
della FILT-CGIL. In questi giorni i com-
missari hanno ricevuto molte notizie,
molte informazioni su Alitalia tanto che,
probabilmente, potrebbero essere loro a
fornirci aiuto circa il modo in cui con-
durre questa fase difficile della vertenza
che stiamo affrontando. Vertenza che pur-
troppo, come diceva il collega Surrenti,
non trova delle sedi nelle quali si stia real-
mente discutendo: questa é una denuncia
che anch’io voglio formulare con molta
nettezza.

Tuttavia, nonostante voi abbiate ascol-
tato cosi tante opinioni ed abbiate ricevuto
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notizie da numerose fonti di informazione,
io vorrei provare ad esprimere il mio
punto di vista sull’attuale situazione di Ali-
talia. Dalla lettura — sia pure affrettata —
di una parte dei resoconti delle audizioni
che si sono svolte non mi sembra, infatti,
che coloro che sono intervenuti in questa
sede abbiano descritto la situazione cosi
come essa € realmente.

Innanzitutto, I'Alitalia ha attraversato
un periodo di dieci anni consecutivi du-
rante il quale non ha mai conseguito pro-
fitti, né lontanamente realizzato il pareg-
gio di bilancio. Ha perduto in media dai
150 ai 200 miliardi ogni anno (perdite
vere, cioé consolidate dopo gli esercizi),
accumulando un passivo che si aggira sui 2
mila miliardi. Nel frattempo, ha dovuto
far fronte ad un vasto piano di investi-
menti, resi necessari dalla situazione del
trasporto aereo internazionale nello stesso
periodo. Pertanto, alle perdite reali, anno
per anno, si ¢ aggiunta la necessita di ri-
sorse finanziarie di cui I’Alitalia non di-
sponeva e che gli azionisti non hanno vo-
luto conferire alla societi. Quest’ultima,
percid, ha dovuto prendere i soldi in
banca. Alla fine del periodo la somma
delle due esposizioni — concernenti, ri-
spettivamente, le perdite e le esigenze di
investimento ~ ha superato i 4 mila mi-
liardi. Contemporaneamente, nel 1993-
1994 l'azienda ha perduto 600 miliardi e
nei primi 6 mesi del 1995 — checché ne
dica l'ingegner Schisano — altri 120 mi-
liardi, il che ha portato il capitale sociale
dell’Alitalia intorno ai 100 miliardi.
Quindi, abbiamo 4 mila miliardi di debiti;
anzi, probabilmente qualcosa di piil, per-
ché oggi non riesco a conteggiare il costo
finanziario dell'operazione di leasing con
la quale la compagnia si é approvigionata
di 17 Fokker (il leasing costa non solo du-
rante gli anni nei quali devono essere pa-
gate le rate, ma anche al momento dell’i-
stituzione). Cid determina un esborso per
oneri finanziari annui che io valuto in-
torno ai 450 miliardi.

Se si paragonano quindi i 450 miliardi
di oneri finanziari annui con il fatto, per
esempio, che nell’esercizio scorso la per-
dita & stata di.250 miliardi, il conto costo-

ricavi dell’Alitalia non ¢ poi tanto dram-
matico. Con la vendita dei biglietti la com-
pagnia guadagna, dopo aver fatto fronte a
tutti i propri oneri, tranne quelli finan-
ziari, circa 200 miliardi. Certo, poi arriva
la tegola di 500 miliardi di interessi passivi
e quindi non ce la fa. E un luogo comune
quello secondo il quale occorrera provve-
dere a ridurre questo flusso di oneri pas-
sivi solo quando I'Alitalia sara stata risa-
nata; & un luogo comune, perché tra le
componenti da risanare vi & anche quella
finanziaria. Noi dobbiamo ridurre i costi
del lavoro, dell’energia, gli sprechi, gli
oneri degli apparati; tutto cio va fatto, ma
successivamente occorrera abbattere an-
che i costi dell’esposizione finanziaria,
perché non esiste compagnia al mondo che
affronti il mercato senza che l’azionista
abbia tirato fuori una lira, prendendo cioé
tutti i soldi in banca e, di conseguenza,
esponendosi a gravami finanziari spaven-
tosi che le condizioni della concorrenza
internazionale non consentono di equili-
brare con i ricavi.

Un altro luogo comune & che I'Alitalia
sia vissuta in questi anni in una condi-
zione di monopolio e che, quindi, quella
attuale sarebbe la crisi per 'uscita da tale
condizione. Cid & vero per tutte le compa-
gnie aeree del mondo, laddove si intenda
per monopolio il loro dominio sul mercato
domestico. Tutte le compagnie aeree del
mondo — ad eccezione, per gli ultimi tre
anni, di quelle statunitensi — hanno la
possibilita privilegiata di servire, prima di
tutti gli altri vettori, le rotte interne al loro
sistema nazionale. Lo fanno le linee aeree
giapponesi ed inglesi, la Lufthansa, la Bri-
tish Airways, l'Air France; nessun paese
consente di entrare ed affittare linee tra
una citta e l'altra.

Questa & dunque la condizione di pro-
tezione in cui & vissuta Alitalia, cosi come
tutte le altre compagnie. E pur vero che in
Italia esiste una particolare situazione dei
trasporti: a differenza di altri paesi euro-
pei, vi ¢ una rotta particolare, la Roma-
Milano, che nessun altro ha: si tratta, in-
fatti, di un dipolo con 4 milioni di abitanti
per ciascuna delle due parti, servito male
dal treno e con una distanza di oltre 500
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chilometri. Tale particolaritd & presente
solo nel nostro paese e quindi, in effetti,
I'Alitalia ha potuto esercitare su una rotta
— sulla quale viaggia, peraltro, I'80 per
cento del suo traffico — che sarebbe com-
plicato sottrarle e per la quale pratica
prezzi elevatissimi, ricavandone risorse
consistenti. Infatti, non appena sulla tratta
in questione le cose sono andate male —
negli anni 1992-1993, durante i quali il
traffico relativo sembro subire un declino,
a causa prima della guerra del Golfo, poi
di Tangentopoli — il fatturato dell’Alitalia
ha seguito, come avviene costantemente,
I'andamento della rotta stessa.

Da ci0 nasce una serie di considera-
zioni. E privo di senso sostenere che non si
deve costruire un secondo aeroporto: il si-
stema italiano non reggera se non si rea-
lizzera la struttura di Malpensa: non c’é
niente da fare. Si possono dire tante cose,
ma in mancanza di tale realizzazione il si-
stema aereo italiano sara zoppo, non riu-
scird a camminare, perché ha una gamba
soltanto. L’aeroporto di Fiumicino, come
tutti sanno, non & un hub, & un punto di
arrivo; i viaggiatori vi fanno scalo perché
vogliono venire a Roma, non vi giungono
dalle diverse parti del mondo per ripartire
verso altre destinazioni. A Fiumicino, non
ci pensa nessuno; al contrario, le strutture
di Francoforte e di Heathrow, forse anche
quella di Parigi, funzionano in quel modo;
nel futuro, 'aeroporto della Malpensa po-
trebbe ricoprire un ruolo analogo ma, ri-
peto, fino a quando non sara realizzato, il
sistema aeronautico italiano rimarra
zoppo. E la questione aeroportuale incide
su quella dei vettori.

L’Alitalia perdera, insieme con tutte le
compagnie europee, la condizione di mo-
nopolio intorno al 1997, quando sara pos-
sibile per le compagnie straniere collocare
le proprie rotte. Peraltro gia oggi & cosi
perché attualmente compagnie straniere —
la British Airways, la Lufthansa — giunte
in un aeroporto italiano, possono fare un
volo in prosecuzione. Non si pud dunque
considerare Alitalia come se fossero le
Ferrovie dello Stato, sarebbe un errore!
Alitalia & stata ed € esposta alla concor-
renza internazionale: quando vola su New

York lo fa tentando di essere competitiva.
E troppo facile attribuire alla sua caratte-
ristica pubblica la situazione di crisi in cui
si trova; in realtd questa dipende da uno
squilibrio fortissimo delle risorse finanzia-
rie, con un computo costi-ricavi in rela-
zione a certe parti della sua attivita. Al-
cune rotte e alcune dimensioni della sua
struttura di rete sono significativamente in
perdita strutturale, per cui occorrerebbe
un intervento forte.

Nel primo piano Schisano presentato
I’'anno scorso era scritto che occorreva an-
dare a certe riduzioni del rapporto costi-
ricavi. Sostenemmo che occorreva operare
su entrambi i versanti, quello dei costi, ma
anche quello dei ricavi, temendo che in
realta Alitalia si stesse « sedendo » su un’o-
perazione di contrazione dei costi e non di
espansione dei ricavi. Questa & la nostra
piu grande preoccupazione: che l'azienda
voglia uscire dalla crisi, al pari di quasi
tutte le imprese di trasporto del mondo,
diventando pil piccola e riducendo i suoi
costi. Si sa che questa rotta, una volta av-
viata, si traduce in una lenta spirale verso
terra perché si fattura meno ed i costi, ap-
parentemente diminuiti, aumentano a li-
vello unitario. Siamo contrari alle terzia-
rizzazioni non per un’obiezione ideologica,
ma perché pensiamo che i costi di una
compagnia di bandiera dovrebbero essere
distribuiti su una base produttiva cre-
scente, non in riduzione. Quando Alitalia
da una parte delle sue linee internazionali
agli australiani, puo forse transitoriamente
dimostrare che il volo Roma-New York o
Roma-Boston sotto il regime Ansett costa
meno di quello sotto il regime Alitalia (se
volete si pud anche dimostrare perché ¢é
vero), ma cid produce un ristoro per la
compagnia nel caso in cui i piloti liberati
da Ansett vengano licenziati. Poiché cosi
non & e questi non volano su altro fattu-
rato Alitalia, i loro stipendi e quelli degli
assistenti di volo - verrebbero distribuiti,
anziché sulle linee attualmente dell’Ansett,
su un numero ridotto di voli. Si affaccia in
tal modo una prospettiva di progressiva ri-
duzione, ma non voglio entrare in un ar-
gomento che ci porterebbe lontano; se
avrete eventualmente interesse a capire di



94 RESOCONTI STENOGRAFICI

pill i motivi per cui siamo cosi fortemente
ostili ai processi di terziarizzazione e di
decentramento produttivo ci potremo tor-
nare sopra.

L’anno scorso, quando ci venne presen-
tato il piano, ci ponemmo il problema di
raggiungere un accordo che riducesse l'in-
cidenza del costo del lavoro sui costi gene-
rali e il costo del lavoro per ora volata.
Una delle tabelle studiate da Alitalia —
forse la pil interessante — mostra il costo
per chilogrammo di merce trasportata a
seconda del tipo di compagnia: Alitalia si
situava in una posizione abbastanza al di
fuori della media. Bisognava fare quest’o-
perazione e I'abbiamo attuata per quanto
era nelle nostre possibilita: abbiamo ten-
tato un’operazione sul personale di volo e
su quello di terra, che come risultato ha
prodotto una riduzione assoluta del costo
del lavoro di questo personale tra la meta
del 1994 e quella del 1995 oscillante in-
torno ai 200 miliardi. Abbiamo fatto que-
st'operazione a perdere, abbiamo aumen-
tato la produttivita del lavoro, non ab-
biamo rinnovato i contratti € lo abbiamo
fatto senza sostenere che parte della pro-
duttivita del lavoro doveva tornare al per-
sonale o che i contratti venivano rinviati
attraverso una forma di prestito. Lo ab-
biamo considerato come un contributo dei
lavoratori di fronte ad una situazione che
ci veniva esplicitata; poiché Alitalia per-
deva 2 miliardi al giorno — oggi ne perde
1,6 — ed era quindi destinata a fallire nel
breve periodo di 300-400 giorni, abbiamo
deciso di assumere quest’iniziativa per la
tutela dell'occupazione. Le associazioni
professionali dei piloti ANPAC e APPL, che
voi avete ascoltato, non hanno inteso com-
piere lo stesso passo e 'azienda non ha ri-
tenuto di forzare nella loro direzione;
hanno fatto passare un anno. Il Parla-
mento deve ora sapere che qualora la ver-
tenza dei piloti si chiudesse, anziché con
un’equivalente disponibilitd da parte delle
due associazioni ad abbassare il costo del-
I'ora volata nella stessa misura rispetto
alle altre categorie dell’Alitalia, con un ac-
cordo che assicurasse ai piloti un forte ri-
sultato economico, assoluto o in relazione
ad aumenti di produttivita — ¢ sempre dif-

ficile stabilire se ¢’¢ 0 meno il cambio —
allora necessariamente le altre categorie si
rimetterebbero in movimento, che lo si vo-
glia o no. Nessuno & in grado di presen-
tarsi al resto dei lavoratori di Alitalia —
sono 15 mila, mentre i piloti sono 1.800 —
dicendo che per questi ultimi ci sono gli
aumenti e per tutti gli altri si prospettano
2.500 espulsioni, fatte con sistemi piu o
meno morbidi (non so poi se si possano
attuare con sistemi morbidi, posto che la
leva dei prepensionamenti é difficile da at-
tivare) ! Non & pensabile una cosa del ge-
nere! Se il Governo si mette su questa
strada commette un errore strategico;
deve decidere come risanare Alitalia, men-
tre l'accordo con i piloti fatto su quella
base comporterebbe un peggioramento
della sua condizione e, perlomeno per il
1995, si tradurrebbe in costi aggiuntivi.
Credo che questa denuncia debba essere
fatta.

Rispondo all’invito rivoltoci di indicare
anche noi quanto deve essere detto al Go-
verno: ebbene, il Parlamento dovrebbe in-
vitarlo a non commettere questo errore
strategico, che produrrebbe effetti gravis-
simi nell’attuale condizione di Alitalia.

Si possono ispezionare strade diverse.
Ne diro soltanto una; & bene che sappiate,
anche se puod sembrare di entrare in argo-
menti rispetto ai quali non vi & interesse
da parte del Parlamento. I piloti di Alitalia
non sono tutti uguali, pur essendo tutti
bravissimi e fornendo prestazioni profes-
sionali di grande qualita: quello che vola
dieci ore su un DC9-30 guadagna certe
somme, quello impegnato per lo stesso nu-
mero di ore su un 747, ossia su un Jumbo,
guadagna tre volte di pill, pur non essen-
doci alcun motivo. E anzi noto che un pi-
lota fatica molto, corre dei rischi, li fa cor-
rere agli equipaggi e ai passeggeri soprat-
tutto nella fase di atterraggio e di decollo;
il pilota di un aereo piccolo, di medio rag-
gio che fa quattro decolli ed atterraggi al
giorno & molto piul capace e dovrebbe es-
sere pagato molto di piit di un signore che
monta a bordo di un aereo, lo porta al di
l1a dell’Atlantico insieme ad altri cinque —
ogni equipaggio vola per meta del tempo —
ed ha la possibilita di riposare tranquilla-
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mente. Ciononostante un pilota del primo
tipo guadagna 120 milioni ed uno del se-
condo tipo ne guadagna 300.

Vi € poi una seconda questione. Un pi-
lota di MD80 — ¢ il cuore della flotta — la-
vora 650 ore l'anno, ossia tra le 62 e le 65
ore al mese (si devono calcolare su 10
mesi). Un pilota di A300, che guadagna il
doppio di un pilota di MD80, vola 250 ore
I'anno, perché gli A300 sono aerei che vo-
lano poco, facendo servizio su rotte non
molto frequentate: eppure, non si riescono
a spostare i piloti degli A300 sugli MD80.
Si dice che i piloti dell’Alitalia volano in
media 490 ore 'anno, ma questa media mi
ricorda quella dei polli di Trilussa, perché
ci sono piloti, 0 meglio categorie di piloti,
che volano 700 ore e piloti che volano 250
ore. I comandanti dei Jumbo, che costano
300 milioni I'anno, volano 300 ore (si parla
della famosa soglia 300-300). Eppure, I'ora
volata su un Jumbo non ha paragone con
quella lavorata su altri aerei. Se si man-
tiene questa struttura, che & ancora vi-
gente per una forma di parassitismo so-
ciale, non si otterra mai nulla. Si tratta di
fatti che devono essere conosciuti, perché
altrimenti non si pud capire se esistano
soluzioni alternative rispetto a quelle sul
tappeto.

L'ultima questione & quella della ter-
ziarizzazione, del modello. Ci siamo con-
vinti — in base a quanto abbiamo letto e
sentito — che gli attuali dirigenti dell’Alita-
lia abbiano in mente un sistema basato su
una holding finanziaria al centro e alcune
societa che amministrano singole rotte
(come la Ansett), o singoli velivoli (come la
stessa Ansett che amministra i 767), o an-
cora, si dice, con una societa che gestira le
linee nazionali o europee del’MD80. Una
scelta di questo genere ha come conse-
guenza (altrimenti non si capisce perché la
si compia) che tutti i parametri di costo,
ivi compresi quelli del costo del lavoro, do-
vrebbero essere allineati: per esempio, le
compagnie piccole che si occupano di voli
charter avrebbero costi del lavoro commi-
surati alle loro dimensioni, le altre costi
del lavoro differenziati. Capite bene che si
tratta di una soluzione sindacalmente
esplosiva (ma non & questo l’argomento

che volevo citare, perché questo aspetto
pud anche non interessare il Parlamento).
In realta, non esiste alcuna compagnia ae-
rea al mondo organizzata in questo modo:
esistono aziende di computers organizzate
questo modo, ma non compagnie aeree.
Queste ultime non sono organizzate cosi
perché il problema dei problemi delle
compagnie aeree & rappresentato dalla si-
curezza. Una compagnia aerea & disposta
anche a spendere molto pur di avere la
certezza che i suoi aerei non correranno
mai il rischio di un incidente, perché un
incidente produce un danno, per la com-
pagnia, di gran lunga maggiore di qualsiasi
costo del lavoro o vertenza sindacale. Il
vero problema, percio, & quello della sicu-
rezza. Ma se si spezza la compagnia in
cinque parti, come si puo essere sicuri che
in ciascuno -dei sottosistemi, dove opera
personale differenziato, con costi del la-
voro differenziati (magari con piloti an-
ziani riciclati in un comparto e con piloti
appena appena addestrati in un altro), si
mantengano le garanzie di sicurezza esi-
stenti nella compagnia unificata? In un
modo molto semplice, cioe¢ prevedendo che
queste siano compagnie operativamente
separate, ma con la garanzia che le condi-
zioni di operativita all'interno di ciascuna
siano le medesime della compagnia princi-
pale.

La Lufthansa, per esempio, ha un’agen-
zia che si occupa del settore merci ed
un’altra che gestisce i voli charter. Ma i pi-
loti della Lufthansa sono sempre gli stessi
e ruotano, nel senso che per un mese e
mezzo all’anno devono lavorare nel settore
charter e per quattro mesi in quello merci.
In quel periodo, possono avere particolari
orari di lavoro e particolari trattamenti
economici, ma sono sempre tutti inseriti
nell'unico sistema di addestramento, con-
trollo e sorveglianza, oltre che retributivo
e di organizzazione sindacale, della com-
pagnia. La nostra idea, pertanto, & di pro-
cedere nello stesso modo anche per I'Alita-
lia. Se & necessario produrre articolazioni,
lo si faccia in questo modo, con articola-
zioni funzionali. Naturalmente, qualcuno
potrebbe chiedere perché l'articolazione
funzionale gia esistente, cioé I’ATI, sia



96 RESOCONTI STENOGRAFICI

stata chiusa... Lo dovremmo spiegare ai
napoletani perché un anno fa si & chiusa e
adesso se ne vuol fare un’altra che le
somiglia.

In sostanza, quindi, si pud procedere
ad un’articolazione ma non ad una disarti-
colazione. I vertici dell’Alitalia sosterranno
che non vogliono disarticolare nulla, ma in
realtd una holding finanziaria, con perso-
nale che non ha mai visto un aeroporto
(ma il settore finanziario € uguale dapper-
tutto) e altre articolazioni operative costi-
tuiscono una disarticolazione. L’alterna-
tiva € costituita dal ragionamento che ab-
biamo cercato di svolgere.

Concludo dicendo, come ha affermato
il collega Surrenti, che a noi piacerebbe
poter discutere di queste cose, ma a tut-
t'oggi questa possibilita non ci & stata
data.

PRESIDENTE. Intanto cominciamo da
qui.

GUIDO MORETTI, Segretario nazionale
della Federazione trasporto della UIL. Vor-
rei darvi una testimonianza circa il clima
che si sta vivendo in questo momento in
azienda, che, tra i lavoratori, ¢ di estrema
confusione e preoccupazione. Credo che lo
si capisca in qualche modo dalle azioni di
lotta, e non solo, che si sono verificate in
questi giorni. Da troppo tempo i lavoratori
stanno vivendo un clima di incertezza;
siamo da troppo tempo in una fase di
stallo dell’azienda, al punto che si & dif-
fusa fra i lavoratori la convinzione che il
futuro sia incertissimo.

Come ricordava Paolo Brutti, 'azienda
produce servizi estremamente delicati,
perché i due riferimenti principali sono la
qualita e la sicurezza. Tutto il personale
versa in una situazione di estremo disagio
e noi, avvertendo questa responsabilita,
siamo qui a testimoniarla. In questo clima
di incertezza, abbiamo cercato, mesi dopo
la firma dell’accordo di luglio 1994, di ve-
nire in possesso di un piano certo sul fu-
turo dell’azienda per dare ai lavoratori no-
tizie, se non rassicuranti, almeno certe sul
loro futuro. Purtroppo il piano, che ci ¢
stato consegnato nell’aprile di quest’anno,

e che abbiamo avuto dopo molte insi-
stenze, & l'esatto contrario di un piano di
rilancio: lo consideriamo un piano di ridi-
mensionamento dell’azienda, perché in
esso non vediamo alcuna logica di sviluppo
della sua attivita.

Per invertire questa linea di tendenza,
abbiamo puntato l'indice sull’aspetto fi-
nanziario, perché I'emergenza sta raggiun-
gendo livelli insostenibili: riteniamo che in
una situazione di indebitamento che ormai
copre i due terzi del fatturato, con un ca-
pitale dell’azienda che, in base a nostre
notizie, &€ sceso sotto i 200 miliardi, I'a-
zienda non ce la possa fare.

Per questo chiediamo con insistenza
una ricapitalizzazione dell’azienda: ecco
secondo noi la prima mossa da fare per
restituire certezza che questa azienda ab-
bia un futuro. Senza questo intervento
qualsiasi altra misura risulterebbe inutile.

Rispetto alla situazione di indebita-
mento dell’azienda il piano elaborato per-
corre solo la strada della riduzione del co-
sto del lavoro. Consideriamo questa mi-
sura da sola insufficiente, perché & per noi
impresa disperata agire sul piano del costo
del lavoro per ridurre un indebitamento
che ormai ha raggiunto questi livelli. In
sostanza, qualsiasi sacrificio che i lavora-
tori facessero in questa situazione risulte-
rebbe inutile.

C’¢ poi da fare qualche precisazione
per quanto riguarda il costo del lavoro. In-
nanzitutto, riteniamo che questa non sia la
sola misura da adottare all’interno dell’a-
zienda, dove — come ricordavano i colleghi
— esistono sprechi ed altri costi da aggre-
dire. Vi & un’organizzazione complessiva
dell’azienda che & senz’altro da rivedere
perché é& causa delle disfunzioni e vi sono
notevoli sprechi: per esempio, proprio in
questo periodo in cui si chiedono sacrifici
ai lavoratori & stata erogata una gran
quantita di assegni ad personam, sia a diri-
genti sia a funzionari, per una cifra che a
noi risulta di circa 2 miliardi. Pensiamo
che quando si parla di riduzione del costo
del lavoro certe misure, quantomeno sul
piano dell'immagine, siano completamente
sbagliate. Fin dal 1994 abbiamo dato la
nostra disponibilita — e I'abbiamo ricon-
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fermata oggi — ad aggredire il costo del la-
voro andando a ricercare ogni possibile
flessibilita. Poiché infatti gli esperti sosten-
gono che questo € un mercato in espan-
sione, dobbiamo porre I'Alitalia in grado
di produrre di piu e non di ridurre la pro-
pria potenzialita. Dunque gli interventi sul
costo del lavoro si fanno aumentando la
produttivita del personale e garantendo
maggiore flessibilita.

Questo secondo obiettivo & stato gia
raggiunto almeno per le aree del personale
di terra e degli assistenti di volo. Per il
personale di terra abbiamo ridotto gli or-
ganici di 1.500 persone e chiaramente le
persone che sono rimaste in azienda
hanno dovuto offrire maggiore flessibilita
per far fronte agli esodi che si sono verifi-
cati. Per gli assistenti di volo abbiamo pro-
ceduto ad un rinnovo contrattuale in cui
abbiamo identificato misure di produtti-
vita tali che oggi questa categoria ha una
produttivitd superiore a quella dei suoi
colleghi europei. Tanto per citare un
esempio, gli assistenti di volo dell’Alitalia
sono gli unici in Europa ad operare su
quattro macchine diverse indifferente-
mente, proprio per far fronte a uno dei
problemi dell’Alitalia, cioé I'eccessiva arti-
colazione della flotta che oggi & su sette o
addirittura otto macchine se consideriamo
i Fokker.

Sono stati compiuti molti sacrifici in
termini di produttivita e di retribuzioni:
come ricordavano i colleghi, abbiamo
bloccato i premi di produzione e addirit-
tura per gli assistenti di volo abbiamo
bloccato I'erogazione di uno scatto bien-
nale. E chiaro che in una logica di equita,
qualora la produttivita che i piloti offrono
dovesse tornare anche in parte agli stessi
piloti, ci dovremmo trovare di fronte ad
una situazione che é totalmente divergente
rispetto alle scelte compiute con l'azienda.
Di conseguenza, verrebbe meno quella lo-
gica di equitd che era negli impegni che
azienda aveva sottoscritto con noi. E que-
sto I'elemento di preoccupazione forte che
ci porta a sostenere che il Governo compi-
rebbe una pessima scelta se per chiudere
la vicenda dei piloti erogasse loro — a par-
tire dal 1996 o, peggio ancora, da subito —

somme che sono in controtendenza ri-
spetto a quanto & stato fatto per altre
categorie.

Sul problema degli organici, dalle di-
chiarazioni rese dal presidente Riverso ab-
biamo rilevato che 2.500 persone che sono
state identificate nel piano sono esuberi
strutturali. Non siamo assolutamente con-
vinti di questo. Riteniamo che nell’azienda
non ci siano esuberi strutturali e possiamo
portare dati obiettivi che lo testimoniano.
Ci sono attivita strategiche per l'azienda,
come l'attivita di manutenzione, che oggi
non possono essere assicurate per man-
canza di personale. Gli ATR42, che fanno
parte della flotta del gruppo e sono in do-
tazione all’Avianova, prima erano assistiti
nello scalo di Alghero e adesso sono andati
all’esterno perché I’Alitalia non ha piu gli
organici per assicurare la manutenzione di
questo tipo di aeromobili. La manuten-
zione di Fiumicino, che € un reparto che
negli anni passati era il fiore all’occhiello
dell’azienda come professionalita e come
tecnologie, attualmente non & piul in grado
di acquisire commesse dall’esterno. In pas-
sato da altre compagnie aeree acquisiva
aerei da revisionare realizzando introiti di
valuta pregiata; oggi non ¢ pin in grado di
farlo, tant’e vero che 'azienda non puo as-
sicurare una commessa arrivata in questi
giorni se non facendo ricorso — come sta
facendo attualmente — a lavoro straordi-
nario messo in piedi in fretta.

Pensiamo che i 2.500 esuberi non siano
strutturali ma derivino da una precisa
scelta dell’azienda, che é quella di smem-
brare le sue attivita e darne via alcune,
come l'attivita delle prenotazioni o quella
del centro elettronico della Magliana, che
invece sono strategiche per l'azienda. Il
caso pill eclatante di attivita cedute all’e-
sterno & quello dell’attivita di volo. Noi ve-
diamo in questo la logica dell’azienda di
dismettere tutta lattivita di lungo raggio
che per circa il 60 per cento sara eserci-
tata nel futuro da attivita noleggiata. Un’a-
zienda che vuole essere presente sul mer-
cato globale e affida ad una compagnia
esterna il 60 per cento della sua attivita
intercontinentale, secondo noi & un'a-
zienda che non ha le idee molto chiare su
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come svilupparsi. E probabilmente un’a-
zienda che tende a sparire dal mercato
globale per inserirsi in una logica di atti-
vitd regionale.

Un brevissimo inciso sul discorso del-
I’Ansett perché ho visto che questo aspetto
non ¢ stato affrontato nell’audizione del-
ANPAC. L'Ansett & stata presentata all’A-
litalia proprio dal’ANPAC, perché tra i
tanti elementi che sono stati affrontati nel-
I'ambito della trattativa con i piloti da
questo gruppo dirigente era stata ventilata
la possibilita di formare con 'ANPAC una
societa formata per il 50 per cento dall’A-
litalia e per il 50 per cento dalle associa-
zioni autonome dei piloti al fine di gestire
le rotte intercontinentali. E per questo
motivo che si sono rivolti all’Ansett che
doveva fornire gli aerei, mentre ’ANPAC
si sarebbe impegnata a fornire piloti a
basso costo e I’Alitalia avrebbe garantito
I'acquisizione leasing, perché certamente
per un’azienda che nasce all'improvviso
con due miliardi di capitale & difficile
avere leasing per dieci-dodici aerei. Con le
garanzie dell’Alitalia, con gli equipaggi for-
niti dal’ANPAC e con due miliardi di capi-
tale si sarebbe invece creata questa com-
pagnia. Evidentemente poi Schisano ha vi-
sto che l'affare era talmente buono che ha
preferito farlo in proprio piuttosto che di-
viderlo con i piloti. Noi pensiamo che que-
sto sia uno dei motivi, se non il principale,
per cui si € creata la frattura fra i piloti e
il gruppo dirigente.

A tale proposito vorremmo sensibiliz-
zare la Commissione sul fatto che I'attuale
gruppo dirigente intende portare avanti un
piano che non né condiviso da nessuno:
non & piu condiviso dai piloti, per quello
che vi dicevo; non é condiviso dalla stra-
grande maggioranza dei lavoratori e delle
organizzazioni sindacali; non é& neanche
pitt condiviso dal gruppo dirigente perché
sappiamo che la maggioranza dei dirigenti
dell’azienda hanno le idee chiare quanto
ce le abbiamo noi sul futuro dell’azienda.
Anch’essi, in sostanza, sono incapaci di ca-
pire quali siano le reali possibilitd di svi-
luppo dell’azienda. Crediamo che con que-
sto tipo di comportamento sia impossibile
giungere ad un risanamento.

Chiediamo pertanto di intervenire in
una trattativa di merito, affinché il piano
sia completamente ridiscusso e ridisegnato
in accordo con le organizzazioni sindacali
e con i lavoratori.

BRUNO LOI, Segretario nazionale della
FILT-CGIL. Ritengo che la questione fi-
nanziaria sia il problema pil grave e
drammatico che I’Alitalia si trova ad af-
frontare. Come ha gia sottolineato il col-
lega Brutti, l'attuale rapporto tra mezzi
propri ed indebitamento & il seguente:
2.100 miliardi contro 4.700 miliardi (com-
preso il leasing per l'acquisizione degli ul-
timi quindici Fokker in Olanda). Vorrei
solo fare una comparazione: Bisignani ha
lasciato un rapporto diverso, uno a tre
(850 miliardi di mezzi propri, 2.400 mi-
liardi di indebitamento). Chiaramente
questa non & una difesa di Bisignani...

GIORDANO ANGELINI. Sapete che
vendeva gli aerei per risanare il bilancio!

BRUNO LOI, Segretario nazionale della
FILT-CGIL. Si, ma anche Schisano!

Nel primo trimestre del 1995 I’Alitalia
ha fatto registrare una perdita secca di
150 miliardi; il ¢rend al 30 giugno porta la
cifra a circa 250 miliardi: & questo, quindi,
il livello di perdite del primo semestre del-
I'anno in corso.

Le quote di incremento nel mercato —
lo share — rappresentano un altro dato in-
teressante. In Europa si registra un incre-
mento del 15 per cento: ma mentre Luf-
thansa segna un livello del 18 per cento,
I'Alitalia si ferma al 3,5 per cento. Cid si-
gnifica che, in presenza di un fortissimo
aumento del numero dei passeggeri in Eu-
ropa, I’Alitalia non sa cogliere le occasioni
offerte da quello che si prospetta come un
vero e proprio «risveglio » della domanda
di trasporto aereo. Evidentemente si pos-
sono gia trarre le dovute conclusioni.

La qualita del prodotto Alitalia & tal-
mente scadente che ormai quotidiana-
mente giungono rimostranze da parte de-
gli utenti delle piazze italiane ed interna-
zionali.
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Tutto cio deve farci riflettere. Vera-
mente possiamo definire politiche di svi-
luppo — come pretenderebbe il gruppo di-
rigente — le scelte che si stanno com-
piendo in questa fase? Pensiamo vera-
mente che il sistema di holding satellitare
(cosi come ¢ stato definito qualche giorno
fa da Riverso e Schisano durante la loro
audizione in questa sede) sia la soluzione
per recuperare il prestigio della compa-
gnia e, soprattutto, concrete quote di mer-
cato per un vettore importante come 1’Ali-
talia ?

Credo che il Parlamento rappresenti la
sede propria per rispondere a questi que-
siti e per discutere sulle scelte da privile-
giare. In realtd le cose non stanno an-
dando affatto bene e noi siamo molto
preoccupati. Dopo i 2.600 nuovi espulsi in-
dicati dall’Alitalia, ce ne saranno altri
mille, duemila, cinquemila: in questo
modo arriveremo a registrare il decesso
della compagnia di bandiera.

E necessario quindi rivolgere una do-
manda al Parlamento, cioé all’organo che
presiede alle scelte politiche in ogni set-
tore della vita economica e sociale: questo
paese vuole una compagnia di bandiera ?
Ha bisogno dell’Alitalia ? Sembra un pro-
blema di vasta portata, ma in realta € an-
che molto semplice. Oggi stiamo andando
verso il superamento della stessa nozione
di compagnia di bandiera: il Parlamento
deve dire se questo & giusto oppure no.
Tutto il resto puo essere discusso: il costo
del lavoro, gli impegni per garantire nuovi
risparmi e cosi via. Noi ci troviamo com-
pletamente immersi nella disamina dei co-
sti, perché indubbiamente continuare ad
avere una compagnia di bandiera vuol dire
metterla nelle condizioni di competere sul
mercato. Siamo perfettamentg d’accordo.
Ma qui stiamo assistendo al continuo de-
clino di una grande realta industriale e
professionale del paese.

Vorrei aggiungere una considerazione
sulle politiche di terziarizzazione. In pro-
posito cito un esempio: I'Alitalia sta ce-
dendo all'IBM la propria divisione infor-
matica (DSI) sostenendo che la quota di
500-600 MBPS (I'unitd di misura che in-
dica milioni di informazioni per minuto

secondo) lavorata dall’azienda non & suffi-
ciente per poter competere sul mercato,
visto che nel settore occorre garantire una
quota di almeno 1.500 MBPS. In realta
questa considerazione ha qualcosa di sin-
golare: la verita é che — come la stessa Ali-
talia c¢i ha comunicato — la «dote » che
I'IBM portera a questa nuova societi nel-
I'immediato & di 300 MBPS, mentre 1'Ali-
talia ne portera quasi 650. Tutto cid nella
prospettiva di arrivare a raggiungere la
suddetta quota di 1.500 MBPS che do-
vrebbe portare a livelli di competitivita la
nuova societa. Ma cid avverra — appunto —
in prospettiva, senza che siano state nem-
meno fissate scadenze o impegni di natura
temporale. Infine, di questa nuova realta
I’Alitalia controllerebbe solo il 30 per
cento.

A questo punto domando al Parla-
mento: ¢ I'IBM che fa un favore all’Alitalia
o si verifica, piuttosto, il contrario? In
realta I'azienda rappresentava uno dei fat-
tori pit dinamici nel mercato del settore:
vendeva sistemi sul mercato internazio-
nale. Oggi si sta riducendo a cedere questa
grande sezione di produzione alla IBM. In-
somma: piuttosto che andare verso un si-
mile stillicidio, se si deve vendere I’Alitalia
lo si faccia. Ma se non fossero queste le in-
tenzioni, faccio presente che la politica che
oggi si sta seguendo — che si vuole chia-
mare di sviluppo — in realta & di declino:
lo si deve sapere, perché ci stiamo fatal-
mente avviando verso il tramonto e non
verso lo sviluppo dell’Alitalia. Vorrei sensi-
bilizzare il Parlamento sotto questo pro-
filo, perché é opportuno che sia proprio il
Parlamento a dire al paese una parola
chiara sulle nostre concrete possibilita e
sui mezzi necessari per recuperare una
fase di sviluppo della compagnia.

In realta I'Alitalia ha i numeri per per-
seguire questo obiettivo con successo: sia
per il livello di professionalitd sia dal
punto di vista del mercato. Un solo esem-
pio: la Svizzera, che conta 8 milioni di abi-
tanti, ha una compagnia che trasporta 20
milioni di passeggeri, e non dispone di un
mercato interno. Noi possiamo contare su
un mercato mondiale di 80 milioni di ita-
liani: trasportiamo la stessa quota di pas-
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seggeri della Swissair ma potenzialmente
potremmo intervenire su un mercato
molto pill vasto. Perché non cogliere que-
sta opportunita, allora? Forse perché
qualcuno si & messo in testa che I'Alitalia
non pud continuare a lavorare.

Oltre ad esprimere la nostra contra-
rietd per queste politiche, siamo dell’opi-
nione che il piano di risanamento e l'at-
tuale orientamento della dirigenza dell’Ali-
talia non siano adeguati e che debbano es-
sere modificati. Nella migliore delle ipo-
tesi, infatti, arriveremo ad una compagnia
regionale; nella peggiore delle ipotesi, assi-
steremo ad una svendita dell’azienda. Ba-
date bene: sul mercato ¢ molto pilu appeti-
bile un segmento di macchina (per esem-
pio DC9 Super 80 oppure un 767) trasfor-
mato in SpA che non tutta I’Alitalia. Credo
che questi aspetti debbano essere valutati
concretamente, anche per cercare di ri-
spondere alle ansie ed alle preoccupazioni
dei lavoratori — che sono anche le nostre
— e per risparmiare, se possibile, un altro
disastro a questo paese.

ENZO SAVARESE. Devo dire che per
due terzi l'intervento di Brutti & stato di
grande lucidita, forse il migliore che ab-
biamo ascoltato fino a questo momento:
assolutamente condivisibile. Per un terzo,
invece, nutro qualche perplessita. La per-
plessita riguarda un discorso che ho sen-
tito pronunciare dagli altri rappresentanti
sindacali e che & quasi corporativo. Mi &
sembrato di percepire questo ragiona-
mento: « Non date ai piloti » (cosa che tra
I'altro non spetta né a noi né al Governo,
ma semmai all’Alitalia e all'IRI) « perché
altrimenti si innesca un meccanismo di ri-
vendicazione ». Si rischia di fare lo stesso
discorso che abbiamo rimproverato al-
I’ANPAC dicendo: « Quando si parla di ri-
strutturazione dell’azienda Alitalia vi se-
guiamo nel vedere quali siano i problemi
della stessa, perd tenete presenti anche le
esigenze economiche, cercate di render-
vene conto e di farvene carico ».

Il professor Brutti parlava di corre-
sponsabilizzazione sindacale per esempio
nella terziarizzazione. Vi chiedo come il
sindacato veda la terziarizzazione all’in-

terno del gruppo Alitalia, considerati pero
i livelli salariali diversi, cioé i salari di in-
gresso, le rotte differenziate, chiaramente
nell’ambito della stessa struttura, a parita
di sicurezza. Credo che I’Alitalia sia arri-
vata all’Ansett anche perché in altra epoca
& stato impossibile ricorrere all’Air Eu-
rope, quindi ad una compagnia del gruppo
Alitalia. Non vorrei che per non sacrificare
alcune posizioni all’interno dell’Alitalia e
non mettere in discussione vantaggi acqui-
siti si rischi poi di smembrare la compa-

gnia.

UGO BOGHETTA. La cosa piul preoc-
cupante & rappresentata da un dato co-
mune a tutte le parti non aziendali e al-
FIRI. Voi siete gli ultimi: siamo al disastro,
questo ¢ il filo conduttore di tutte le audi-
zioni svolte, pur con talune differenze.

Inoltre, non esiste un tavolo sul quale
discutere del futuro dell’Alitalia; si tratta
dell’aspetto piu grave. L’'unica cosa che sta
facendo il Governo & la modifica della
legge n. 146 come soluzione dei problemi
dell’Alitalia, confermata fra I'altro qualche
giorno fa dal sottosegretario Puoti.

Prendo atto che & stato un errore da
parte di CGIL, CISL e UIL siglare I'accordo
del luglio scorso; si & trattato di un errore
visibile a posteriori, capisco il momento
contingente. Vedo che mi guardate con
perplessita, perché é chiaro che la con-
seguenza di cid & che aveva ragione il
SULTA, ma non intendevo dire questo.
Volevo invece osservare come non si sia
capito per tempo che andiamo incontro
ad una situazione di deregolamentazione,
per cui il problema & rappresentato dal
modo in cui affrontarla. L'IRI ha fornito
una risposta nel momento in cui ha chia-
mato Schisano, il quale ha un certo tipo
di impostazione (a parte il fatto che non
si & mai occupato di trasporto aereo, ma
¢ una consuetudine quella di affidare un
incarico ad una persona che si & occupata
di tutt’altro), ha una certa mentalita di
approccio ai problemi che era nota. Da
cio deriva il vostro discorso sui piani. In
realta cid che andava compreso era la
filosofia di Schisano, non i piani che pre-
sentava. Poi si & fatto riferimento al fa-
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moso piano che & venuto fuori in maniera
trasversale.

In questo Schisano modifica anche le
relazioni sindacali, o sbaglio? Se l'obiet-
tivo é la riduzione della massa dei lavora-
tori, I'obiettivo finale & la non esistenza dei
sindacati.

Un secondo quesito che intendo porre
riguarda la terziarizzazione. Ho sentito af-
fermare cose molto diverse rispetto ad un
anno fa sulla questione della DSI, su cui
chi vi parla ed altri gruppi qui presenti
hanno presentato interpellanze. Oggi si ri-
vela in tutta la sua gravita la scelta che era
gia determinata un anno fa, che veniva oc-
cultata in continuazione con una logica di
rapporti esterni, facendo credere una cosa
quando in realtd si agiva in un’altra ma-
niera. Da questo punto di vista occorre-
rebbe capire molto meglio e far capire alla
gente che esiste un’altra strada, un altro
modello organizzativo che non & quello di
Schisano e, a questo punto, dell'IRI, per-
ché oggi I'IRI ha detto di approvare total-
mente 'operato di Schisano; oggi Tedeschi
ha ribadito che lo copre in tutto e per
tutto.

Un’altra domanda riguarda leffetto
sull’Alitalia della dismissione di Aeroporti
di Roma in entrambi i sensi, cioé in ter-
mini di uscite ma anche di mancanza di
entrate, perché la societa veniva utilizzata
in una certa maniera dall’Alitalia. A parte
il fatto che & giusto operare questa separa-
zione, vorrei capire quale possa esserne
I'effetto.

Desidero inoltre comprendere meglio la
vostra opinione sul contratto unico del
trasporto aereo e la vostra posizione sulla
questione della deregolamentazione: la de-
regolamentazione a livello europeo non ¢&
un evento naturale, & una scelta. Voi avete
fatto una manifestazione I'anno scorso ed
una adesso. Vorrei sapere cosa dovrebbero
fare il Parlamento ed il Governo a livello
europeo a tale proposito, tra laltro te-
nendo conto che esiste una discussione fra
i paesi europei sulla questione degli open
skies, cioé se debbano presentarsi separati
o tutti insieme nei confronti degli Stati
Uniti. Infine, voi chiedete le dimissioni di
Schisano ?

GIORDANO ANGELINI. Condivido
molte delle osservazioni di Brutti. Sono
convinto che avremo una compagnia di
bandiera se questa potra stare sul mer-
cato; sara difficile averla se non sara in
grado di competere. Per quanto riguarda
poi le bandiere, 'Europa, il modo in cui si
procedera ad una riorganizzazione, fatico
a capire nel tempo cosa accadra. In questo
quadro penso anche alla questione della
ricapitalizzazione: il contributo pubblico
deve restare nell’ambito del ragionamento
che porta la compagnia ad essere in grado
di misurarsi, di confrontarsi. Se non ho
inteso male, immagino che sia anche il vo-
stro obiettivo.

Ho svolto queste riflessioni per rivol-
gervi due domande, tenuto conto che in
Europa alcune compagnie hanno gia av-
viato consistenti processi di riorganizza-
zione e si stanno preparando all’apertura
dei mercati del 1997 (esiste il ruolo nostro,
quello del Governo, che é diverso, quello
della societa per azioni).

I rappresentanti dell’Alitalia ieri ci
hanno detto che i piloti avanzano richieste
che, se non ho inteso male, superano la
media europea sotto il profilo del costo.

GIUSEPPE SURRENTI, Segretario gene-
rale della FIT-CISL. Questa ¢ l'opinione
dell’Alitalia.

GIORDANO ANGELINI. Questa mat-
tina i piloti hanno sostenuto che se si ap-
plica la metodologia dell’Alitalia agli assi-
stenti di volo, questi comportano costi re-
tributivi superiori del cento per cento ri-
spetto ai concorrenti europei.

PRESIDENTE. In verita, lingegner
Schisano ci ha indicato una percentuale
del 40-50 per cento. Tale dato & stato con-
fermato anche dai rappresentanti dei pi-
loti.

GIORDANO ANGELINI. Conosciamo
tutti le vicende dell’Alitalia. Non & quindi
mia intenzione riaprire polemiche, anche
perché il mio intento & quello di capire.
Per intanto, mi interesserebbe sapere se
questi dati corrispondano a quelli in vo-

stro possesso. Il problema ¢ di stabilire in
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che modo si vuole operare per porre l'a-
zienda in condizioni di competere. Con-
cordo sulla necessita di aggredire il mer-
cato, ma non posso non considerare come
tale possibilitd sia preclusa nel momento
in cui non si sia in grado di essere compe-
titivi, a meno che non si pensi che vi sia
qualcuno disposto ad assumere su di sé gli
oneri derivanti dal differenziale dei costi,
cosi come & accaduto in passato e come
credo non ci si possa pilt permettere in
questa fase.

In definitiva, vi chiedo di indicare quali
siano, a vostro avviso, i criteri da seguire
per mettere la compagnia nella condizione
di presentarsi all’appuntamento del 1997
con la possibilita di praticare costi minori,
assicurando nel contempo condizioni di si-
curezza, dal momento che i cittadini valu-
teranno in via prioritaria la sussistenza in
capo a ciascuna compagnia di tali ele-
menti.

ANNA MARIA BIRICOTTI. Al termine
di una giornata di lavoro che ci ha consen-
tito di acquisire una serie di informazioni
provenienti dalle fonti piu diverse, tutte
autorevoli, mi sono formata un’opinione
che mi induce a ritenere che quella attuale
¢ una fase tanto delicata da poter evolvere
in direzione sia di una ripresa sia di un
crollo totale di Alitalia. Tali e tanti sono i
problemi che si intrecciano nell’ambito
della prospettiva di ristrutturazione e di
riorganizzazione dell’Alitalia, da rendere
necessaria una visione globale degli inter-
venti.

Le informazioni che ci sono state for-
nite hanno disegnato uno scenario perico-
loso, ad un passo dal baratro, anche per-
ché tutti in questa sede, a partire dal mi-
nistro fino ai sindacati, alle associazioni
professionali, all'ingegner Schisano, all'IR],
hanno auspicato che Alitalia divenga un
vettore globale. Se questo e Vobiettivo, noi
tutti — il Governo, il Parlamento, le orga-
nizzazioni sindacali, le associazioni profes-
sionali, I'azienda — dovremmo cercare di
trovare le forme perché lo stesso si rea-
lizzi. Su questo punto, tra l'altro, abbiamo
presentato una risoluzione, anche perché
il Parlamento, oltre a procedere ad audi-

zioni, deve produrre atti. Ci auguriamo
che la risoluzione possa essere discussa in
tempi brevi e che su di essa possano con-
vergere le varie forze politiche, in modo da
evidenziare con estrema chiarezza la vo-
lonta vera ed esplicita del Parlamento.
Vorremmo che su un tema tanto compli-
cato e delicato, una volta tanto, ci confron-
tassimo nel merito, evitando strumentaliz-
zazioni politiche di sorta, cui spesso si ri-
corre da parte di vari soggetti anche in
questa Commissione.

L'obiettivo comune ¢ quindi quello di
fare di Alitalia un vettore globale. Il pro-
blema ¢ di stabilire in che modo realizzare
tale obiettivo. E del tutto evidente — come
sosteneva l'onorevole Angelini — che il no-
stro vettore globale deve essere in grado di
competere sul mercato perché, se cosi non
fosse, non avrebbe senso parlare di valore
strategico della compagnia di bandiera. La
battaglia vera andra quindi condotta in
questa direzione, in vista del mutamento
della situazione che si avra a partire dal
1997. Si pone pertanto — come ¢ stato os-
servato dai rappresentanti dell’azienda e
dell'IRI — un problema di contenimento
dei costi nonché, come osservava Paolo
Brutti, di individuazione dei ricavi, nella
prospettiva di mettere in movimento un
ingranaggio positivo. Tedeschi, a proposito
dei costi, ha parlato della necessita di la-
vorare sul coefficiente di utilizzazione, sul-
I'equilibrio costi-ricavi, sul traffico di rete
e sull'incremento di produttivita delle ri-
sorse impiegate.

Tutti sappiamo che esiste il problema
degli oneri finanziari e della loro coper-
tura. La battaglia condotta fino a questo
momento si & espressa in direzione della
ricapitolazione: in particolare, alcuni
hanno sostenuto che essa dovesse avvenire
prima del risanamento, del quale rappre-
senta una condizione (cosi come hanno so-
stenuto le organizzazioni sindacali), altri,
come il presidente Tedeschi, che essa
debba seguire il risanamento se davvero si
intende mantenere le caratteristiche di
vettore globale evitando di configurare un
vettore regionale, che rappresenterebbe la
conseguenza di una ricapitalizzazione che
non tenesse nel dovuto conto il risana-
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mento. Si tratta di un punto fondamentale
ed importante, sul quale vorrei ascoltare
Vopinione dei rappresentanti sindacali.

Tedeschi ci ha detto questa sera che
molte e diversificate possono essere le
strade per reperire risorse finalizzate a far
fronte agli oneri. In definitiva, accanto alla
questione relativa alla collocazione funzio-
nale della ricapitalizzazione (se cioé debba
seguire o precedere il risanamento), va
considerato il problema relativo alla co-
pertura degli oneri, che non possono certo
essere scaricati ancora una volta sui lavo-
ratori, come pure mi sembra sia stato
fatto, almeno in parte.

Altra cosa @ il contratto dei piloti, con
riferimento al quale anche noi ci augu-
riamo che non siano introdotti elementi
che stravolgano una situazione di crisi che
vale per tutti.

Tutti, comunque, dovranno esercitare
lo stesso livello di massima responsabilita
per definire un problema che, se non ri-
solto appunto con la massima responsabi-
lita, determinerebbe la fine, la chiusura di
un capitolo che si presenta molto delicato
e complicato.

A mio avviso, la ricapitalizzazione deve
essere comunque collegata ad una ristrut-
turazione che porti ad una situazione tale
per cui le risorse, comunque prelevate,
producano una prospettiva positiva per
P'Alitalia. In sostanza, bisogna evitare il ri-
schio di un rimpinguamento temporaneo,
improduttivo di effetti. Su questi problemi
chiediamo un contributo di conoscenze e
di valutazioni ai nostri ospiti per poter es-
sere messi in grado, come Parlamento, di
poter svolgere la nostra parte.

FRANCESCO LA SAPONARA. Non ho
ascoltato gli interventi né dei dirigenti del-
I'Alitalia, né dell'IRI, ma da quelli che ho
seguito oggi posso trarre la conclusione
che ci troviamo in presenza di una situa-
zione rovinosa.

In questo momento & difficile — mi ri-
volgo alla collega Biricotti- immaginare
che cosa accadrebbe all’'azienda Alitalia in
caso di ricapitalizzazione. Da tutti gli in-
terventi, in particolare da quello del dottor
Brutti, ¢ emerso che ci troviamo di fronte

alla delineazione ad una vera e propria di-
smissione di un settore di servizi,, con una
previa diversificazione spaziale e funzio-
nale dei servizi stessi, consistente nell’affi-
damento di certi segmenti a societa di
fatto, in parte gestite anche in leasing, in
una joint venture depotenziata come capa-
cita di attivare produttivamente presenze
(come quella nei confronti dell’IBM), pre-
notazioni, attivita di volo ed altro ancora.
Si pensa di poter assicurare il servizio di
alcuni segmenti affidandoli a societa par-
tecipate con altri settori.

D’altra parte, la diminuita presenza ed
attivita in campo internazionale dell’Alita-
lia nonché il rifugiarsi su voli di carattere
regionale ci metteranno di fronte a mag-
giori iniziative ed interventi da realizzare
almeno a livello europeo; dobbiamo pen-
sare a politiche di trasporto piil aggressive
e veloci sulle medie distanze, in partico-
lare per il settore ferroviario.

Dobbiamo ricordare che circa dieci
anni fa non si immaginava che taluni seg-
menti potessero avere uno sviluppo sul
mercato (mi riferisco ai voli di terzo li-
vello) che in seguito si ¢ del tutto atte-
nuato; dobbiamo altresi tenere presente la
struttura della mobilita della domanda del
trasporto per capire che, nel momento in
cui 'Alitalia rinuncia ad una presenza non
certamente rilevante, ma comunque signi-
ficativa, trattandosi di una fetta del mer-
cato nazionale (circa il 3,5 per cento sul
complesso internazionale) siamo in pre-
senza di una politica industriale di dismis-
sioni con tutte le conseguenze che ne
derivano.

A livello europeo & anche possibile che
I'Ttalia dismetta una quota di servizi che
potrebbe essere acquistata ad un certo
prezzo da altre imprese europee, rispetto
alle quali si potrebbe mantenere una par-
tecipazione azionaria minima. Possiamo
compensare tale scelta intervenendo in al-
tri settori, ma certamente quello del tra-
sporto aereo, per il fatto di aver subito al-
cune ricadute e di essere caratterizzato da
una forte innovazione dei servizi, ¢ un
comparto di punta nel quale bene o male
la compagnia di bandiera italiana ha affer-
mato la sua presenza per circa trent’anni.
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Infatti, dalla fine degli anni quaranta agli
inizi degli anni cinquanta in poi il com-
parto € risultato attivo a livello europeo ed
internazionale, garantito dal mercato in-
terno. In questo momento, invece, esso
non ¢ in grado di funzionare ed il settore ¢
in dismissione.

Il caos e le responsabilita sono diverse;
ricordo che fino a qualche tempo fa, con
la prima gestione IRI, da parte di un certo
professor Prodi, si parlava della ripresa
dell’azienda Alitalia. Che cosa & successo ?
Se T’Alitalia si trova in queste condizioni
non dipendera certamente e soltanto da
Schisano e dalla politica attuata negli ul-
timi tempi. Questa dismissione o falli-
mento, come probabilmente quello del set-
tore siderurgico italiano, affonda le sue
origini nella politica industriale dell’Alita-
lia degli ultimi 10-15 anni.

Rispetto a tale situazione parlare di
privatizzazione ed anche di intervento
pubblico, nel momento in cui abbiamo
problemi serissimi con i quali confron-
tarci, mi pare di estrema rilevanza. Mi
meraviglio che su questo punto lo stesso
sindacato FILT (con il quale ho collabo-
rato dieci anni fa) non abbia compreso in
passato tutta la pregnanza di detti argo-
menti.

Mi pare che il dottor Brutti abbia ere-
ditato un settore nel quale un vecchio rap-
porto, non dico di copertura, ma di non
piena valutazione di quanto si verificava in
campo italiano, era noto. Basti pensare
che la politica di rapporto tra sindacato ed
azienda produttiva di servizi Alitalia ten-
deva sostanzialmente a coprire una sorta
di nullismo della politica del trasporto ae-
reo del ministero competente. La respon-
sabilitd di cid non & solo del Parlamento,
ma di tutti.

Non so assolutamente indicare le ini-
ziative da assumere in questo quadro,
salvo affermare che non dobbiamo ri-
schiare una sola lira del contribuente ita-
liano in questo settore, pur consapevoli di
tutte le ricadute a livello occupazionale e
di forze qualificate. Riconosco tuttavia che
se dobbiamo «vendere » come merce sul
mercato internazionale i nostri 1.500 piloti
e tutti gli altri dipendenti rischiamo di di-

ventare un popolo di camerieri o camorri-
sti, come gia vengono considerati gli ita-
liani del sud.

MICHELE GIARDIELLO. Intervengo

brevemente per completare un quadro che
mi sembra pi chiaro rispetto a quello de-
lineato qualche giorno fa, soprattutto gra-
zie alle audizioni a cui abbiamo dato corso
oggi.
Il punto unitario di tutta la discussione
riguarda il futuro dell’azienda Alitalia a
seconda delle varie ottiche: quella del ma-
nagement, del maggiore azionista (IRI), dei
piloti e dei rappresentanti delle varie cate-
gorie dei lavoratori.

Il punto unitario é che tutti quanti,
compreso il Parlamento, riteniamo che il
nostro paese abbia bisogno di una compa-
gnia di bandiera e che esistano le condi-
zioni perché l'Alitalia diventi un vettore
globale.

Bisogna allora individuare il percorso
per raggiungere detto obiettivo e, anche in
questo caso, vi sono diversi percorsi « an-
nunciati ». Il sindacato ritiene opportuno
procedere subito alla ricapitalizzazione; la
proprietd ed il gruppo dirigente sosten-
gono che occorre arrivare al riequilibrio
finanziario attraverso non I'immissione di
capitale pubblico, ma la cessione di quote
di partecipazione in alcuni settori oggi di
proprieta Alitalia (per esempio, la societa
Aeroporti di Roma), senza escludere in
una prospettiva di medio periodo la sud-
detta ricapitalizzazione quando appunto
sia stato raggiunto 'equilibrio economico.
Al riguardo, vi & un aspetto che stasera mi
appare piu chiaro. Infatti, con linguaggio
molto crudo il presidente Tedeschi ha af-
fermato che il piano Alitalia non ha fina-
lita strategiche, ma ¢& volto alla ristruttura-
zione dell’azienda e per tale ragione ha
durata biennale.

Ci troviamo di fronte ad un bivio e
questo & l'aspetto a mio avviso preoccu-
pante: si pud predisporre un piano di ri-
strutturazione di medio periodo che segni
il futuro dell’azienda senza avere un obiet-
tivo finale nella strategia industriale?
Questo — ripeto — ¢ il punto che non rie-
sco a comprendere. Mi riferisco alla sepa-
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razione tra la ristrutturazione di oggi e di
questi due anni (come se fosse altra cosa)
e la strategia finale, ossia la definizione di
che cosa diventera I'Alitalia sul mercato
nazionale e internazionale.

Questa mattina i rappresentanti dei pi-
loti, prevedendo le preoccupazioni che
Brutti ha espresso stasera con grande effi-
cacia, hanno, per cosi dire, messo le mani
avanti: sapendo che, parlando in questa
sede, in realta parlavano anche al paese,
hanno affermato che si recheranno a pa-
lazzo Chigi perché si intende costringerli a
chiudere solo sulla questione contrattuale
e salariale, aspetto che considerano secon-
dario, in quanto interessa loro il destino e
la ristrutturazione dell’azienda. ‘

L’ultimo interrogativo che pongo si col-
lega alla denuncia che il sindacato ha fatto
questa sera in modo anche responsabile; si
pud ragionare su questa materia e su
obiettivi cosi impegnativi non solo per i la-
voratori e i loro rappresentanti, ma anche
per il Parlamento e per il Governo, senza
che vi sia un minimo — come si usa dire
con un’espressione classica — di relazioni
sindacali corrette tra le parti ? Ritengo che
dobbiamo ristabilire almeno questi due
principi elementari.

EUGENIO DUCA. Concordo con i colle-
ghi che hanno rilevato la positivita dell’au-
dizione in corso e ricordo che da questa
mattina fino a tarda sera abbiamo acqui-
sito una notevole mole di notizie e dati.
Sono d’accordo con chi ha affermato che
I'ultima delle audizioni che stiamo svol-
gendo questa sera ci & stata di grande
aiuto ed assume un notevole valore. Nello
stesso tempo, desidero avanzare una ri-
chiesta al presidente, partendo dalla con-
statazione che dai numerosi interventi che
abbiamo ascoltato, per esempio sulla que-
stione dei costi, in particolare del lavoro,
sono emersi giudizi completamente dif-
formi tra una categoria e l'altra.

PRESIDENTE. E il caso di dire cost to
cost !

EUGENIO DUCA. Inoltre, i rappresen-
tanti di una categoria affermano chiara-
mente che altre categorie guadagnano

molto di pil, com’¢ avvenuto questa mat-
tina. Vi sono poi dirigenti che invitano alla
moderazione ed altri che affermano che
quei dirigenti guadagnano un miliardo e
300 milioni l'anno.

FRANCESCO LA SAPONARA. Come
un deputato.

EUGENIO DUCA. Molto di piu, onore-
vole La Saponara. Anche all’esterno della
Commissione, nei commenti che abbiamo
ascoltato, sono affiorati trattamenti nasco-
sti e vere e proprie nicchie, da cui deri-
vano per l'Alitalia costi aggiuntivi che
hanno un’incidenza molto elevata e con-
trastano con l'esigenza di un risanamento
che, come tutti sostengono, mira a salvare
sia l'azienda, sia i posti di lavoro, sia le
professionalita  presenti nella stessa
azienda. Le chiedo pertanto, signor presi-
dente, che la Commissione possa venire a
conoscenza dei trattamenti economici e
normativi del’amministratore delegato,
dei consiglieri di amministrazione, dei di-
rigenti, dei quadri, dei dipendenti...

FRANCESCO LA SAPONARA. E dei
consulenti.

EUGENIO DUCA... e dei consulenti del-
I’Alitalia, nonché dei benefit vari attribuiti
a queste categorie, ovviamente con il ri-
scontro delle ore di lavoro mensili e an-
nue, attraveso dati che siano il pia possi-
bile disaggregati; cid consentirebbe alla
Commissione non di procedere a una cen-
sura, perché comunque quei livelli retri-
butivi sono frutto di una libera contratta-
zione, ma di acquisire un quadro certo che
ci porti anche a conclusioni di indirizzo.
Dobbiamo infatti rispondere, oltre che a
coloro i quali intervengono nelle audizioni,
anche ad un raggruppamento che non
viene mai ascoltato, costituito dai cittadini
che volano, ossia dagli utenti o clienti
(come vengono definiti), cosi come ad
un’altra parte di cittadini, che non vola ma
paga per chi vola e che rappresenta la
maggioranza del paese. Quest’ultimo, poi,
sta diventando veramente strano, in
quanto i servizi devono essere sempre pit
ridotti e poi ci si trova di fronte a situa-
zioni di questo tipo, che dovrebbero essere
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rese pill trasparenti, perché cid consenti-
rebbe un intervento migliore ed un com-
portamento pilt corretto da parte di tutti.

In conclusione vorrei leggere, perché
credo sia importante, la parte iniziale
delle dichiarazioni del presidente dell'IRI,
concernente la questione finanziaria; egli
ha affermato: « Per correggere l'attuale si-
tuazione di squilibrio sono in corso azioni
per procedere alla dismissione di assets
non strategici e predisporre parallela-
mente un articolato progetto di ricapitaliz-
zazione della societd da finalizzare una
volta raggiunto il risanamento gestionale ».
Queste erano le sue dichiarazioni iniziali.

Nella replica del presidente dell'IRI, se
ho ben compreso, mi sembra che vi sia
stata un’apertura sulle questioni finanzia-
rie, rilevando che, oltre al risanamento dei
costi del lavoro, di altri costi e ad alcune
terziarizzazioni, uno degli elementi da
prendere in considerazione & anche il pro-
blema finanziario di cui I'IRI o altri sog-
getti in accordo con I'IRI possono farsi ca-
rico, ma non sotto forma di richiesta di
aiuto dallo Stato, perché questo innesche-
rebbe la procedura comunitaria e quindi
determinerebbe, secondo I'IRI, danni mag-
giori dei benefici che si conseguirebbero.
Ho colto questa apertura che, oltre ad es-
sere utile a noi per concludere con una ri-
soluzione o quant’altro il Parlamento
vorra attivare, potrebbe portare anche una
maggiore serenita all’interno di questa
vicenda.

PRESIDENTE. Accoglieremo senz’altro
la sua richiesta, onorevole Duca.

Consentitemi ora, come si suol dire, di
« apprezzare le circostanze »: tenuto conto
che sono quasi le 21,20, chiedo ai rappre-
sentanti sindacali, se lo ritengono, di in-
viarci delle risposte scritte, che saranno
comunque allegate agli atti dell'indagine
conoscitiva, come se si trattasse di inter-
venti svolti in Commissione. L’alternativa
sarebbe quella di proseguire l'audizione
nel corso della prossima settimana, al fine
di consentire ai rappresentanti sindacali di
rispondere alle domande poste, evitando

di protrarre i nostri lavori questa sera fino
ad ora molto tarda.

Comunque, poiché abbiamo affrontato
oggi un lavoro molto oneroso, di cui si
sono fatti carico anche gli uffici (ringrazio
anzi il Servizio stenografia ed i nostri col-
laboratori), non mi discosterei dalle due
ipotesi che ho prospettato.

GIORDANO ANGELINI. Sarebbe utile
acquisire le risposte dei rappresentanti
sindacali prima dell’audizione del mini-
stro.

PRESIDENTE. Certamente. Chiedo ai
rappresentanti sindacali quale soluzione
preferiscano.

GIUSEPPE SURRENTI, Segretario gene-
rale della FIT-CISL. Vorrei fare una gar-
bata obiezione: se ci aveste posto prima
queste domande, la discussione sarebbe
stata piu proficua. Infatti, poiché le vostre
domande sono state estremamente pun-
tuali e sono andate al cuore del problema,
anche se mi rendo conto che, considerata
Vora tarda, & preferibile rinviare, per un
certo verso mi dispiace interrompere la
discussione.

PRESIDENTE. Nei prossimi giorni con-
corderemo con voi se preferiate inviarci
risposte scritte oppure fissare il seguito
dell’audizione.

PAOLO BRUTTI, Segretario generale
della FILT-CGIL. Preferiremmo tornare in
Commissione per proseguire l'audizione.

PRESIDENTE. In questo caso l'ufficio
di presidenza fissera la data del seguito
dell’audizione, che vi sard comunicata.

La seduta termina alle 21,20.
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