Una crisi prevista
GLIERRORI

(ELECOLPE)
SUALITALIA

di Ferruccio de Bortoli

i tempi d'oro
dell'Iri, I'Alitalia
era la punta di
diamante della
presenza dello

Economia | a girandola
delegati dell {uom;mi )ié

Stato in economia. La vetrina |

nella quale specchiarsi. Il
mercato del trasporto aereo
erd appannageio quasi
esclusivo delle compagnie di |
bandiera, regolato dai
rapporti tra Stati. I suo
presidente, trail'7Bel'88, |
era Umberto Nordio.
Espressione massimadel
boiardo di Stato: termmto,
corteggiato, invidiato. Si
arrivo addirittura a pensare
che il mondo dell'ri potesse
avere un grattacielo a New
York, espressione della

propria forza industriale. Chi |

avrebbe dovuto realizzare il

EC

! b

sogno italiano? L'Alitalia. Su
questo e altri temi epico fu lo
scontro, nell'88, fra Noxdio e

Prodi.

¥ passata un'eternita, La
compagnia é stata
privatizzata, salvata pilivolte,
| rimpicciolita, eppure é
ancora sull'orlo del
precipizio. La girandola di
azionisti € stata vorticasa. Gli
amministratori delegati si
sono succeduti con la
frequenza degli allenatori di
calcio sulla panchina pin
instabile; uno in media
all'anno. Sono stati fatti

ila vort
i

il presidente dell'Tri Romano | |

innumerevoli piand di
rilancio da uno stuolo di
consulenti, pagati fino a un ‘
milione a studio per dire
sempre le stesse cose, Anche
Etihad, che ha il 49 per cento
del capitale, non sembra |
essere riuscita nell'impresa
di strappare Alitalia al suo
destino. I numeri sono
| impietosi: la societd ha una
perdita operativa, non
considerando le partite
| straordinarie, di 500 milioni
I'anno, accumulata nel
periodo pii favorevole per il
| prezzo del petrolio, prima
voice di costo.

" continua a paging 26 1

'f azionisti e amministratori
COS4, con piani

di rilancio che non hanno prodotti i risultati sperati
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i riparla nuova-
mente di esuberi:
almeno 1.500. Se-
condo altre fonti
molti di piu. Il go-
verno chiede un
piano preciso pri-
ma di tornare a di-
scutere di tagli. Quello prece-
dente aveva pregato Alitalia di
astenersi da annuncl prima del
referendum del 4 dicembre. Le
banche creditrici ¢ azioniste,
Intesa Sanpaolo e Unicredit,
hanno espresso la loro sfiducia
nell'amministratore delegato,
l'australianc Cramer Ball. Gli
azionisti di Abu Dhabi, convin
ti nel 2014 a investire in Italia
dall'attuale presidente Luca di
Moentezemolo, sostengono che
il governo non ha mantenuto
tutte le promesse (esempio,
pil1 voli da due ore a Linate).
L'idea che Alitalia possa ali-
mentare il loro hub & venuta un

po” meno. Delusi 81 ma anche

' deludenti.

(¢ un dato che spiega quan-
to sia cambiato in profondita il
trasporto aereo. La quota di
mercato in [talia di Ryanair ¢
passata, negli ultimi cinque
anni, dal 20 al 3o per cento. Eil
primao operatore nazionale. Lo
e diventato grazie a qualche
afuto (Regioni) e molta insi-
pienza. In altri Paesi non & ac-
caduto. La compagnia low cost
iflandese — che senza la libe
ralizzazione europea non sa-
rebbe mai esistita — ha an-
nunciato che investira ancora
di pit1 nel nostro Paese metten-
do a disposizione delle sue rot-
te aliri venti acromobili. Il mer-
cato cresce del 4 per cento 'an-
no. E Ryanair guadagna. La do
manda principale € questa:
Alitalia é in grado, trasforman-
dosi, di farle concorrenza nel
cosiddetto corto raggio? Nel
medio e lungo raggio, nono-
stante nuove rotte {Pechino,

Seul) e servizi decisamente mi-
glior, gli spazi di mercato pre-
mium sono ancora pio impe-
gnativi. E non si potra fare a
meno di un alleato di peso
(Lufthansa?) vista I'impossibi-
lita di Etihad di crescere nel-
l'azionariato di una compagnia
che non pud che restare euro-
pea. Le destinazioni america-
ne, tra le pit redditizie, sono
precluse da accordi precedenti
(Delta, Air France). | cosiddetti
slot piit ambiti sono stati ven-
duti, come argenteria, nei mo-
ment] di magra. Alitalia non
riesce a volare come vorrebbe
il mattino presto su Londra,
Scrivere e condividere un
plano di rilancio sard impresa
ardua. Al momento ¢'& poco.
La governance dovra essere ri-
vista, probabile un radicale
cambio alla dirigenza. Non &
solo una questione di costo del
lavoro che e di circa oo milio-
ni 'anno, anche se il personale
di staff (4 mila su circa 13 mila

dipendenti) é sproporzionato.
Ma & il cosiddetto modello di
business l'ostacolo mageiore.
Se si decidera di dar vita a un
nuovo operatore sul corto rag-
glo non si potrd sfuggire da al-
cuni raffronti. Ryanair e
Easylet hanno costi di funzio-
namento abissalmente pi
bassi, fino al 67 per cento in
meno. Riempiono i voli guasi
al 100 per cento. Alitalia supera
di poco il 70 per cento. Ryanair
serve nella Penisola pill aero-
porti di tutti. Ha 350 connes-
sioni da e verso I'ltalia. Alitalia
s0lo 150 e non pud pit permet-
tersi di servire destinazioni in
perdita (Roma-Malpensa; Ro-
ma-Reggio Calabria, ecc.).

«In Europa ¢€ un eccesso di
capacita produttiva — spiega
Andrea Boitani, docente di
Economia politica alla Cattoli-
ca di Milano — Lufthansa e
Klm-Air France riescono a fati-
ca a integrare il loro network di
voli con il corto raggio che ali-



menta le distanze pin lunghe.
Alitalia era gia senza speranze
nel zo00. Bisognava chiuderla
e trasformarla. Con coraggio.
Chiamarla compagnia di ban-
diera non ha pii senso. E nem-
meno la giustificazione che
possa aiutare, cosl come oggi,
il turismo non regge pits. Boi-
tani si riferisce a quello che ac-
cadde nella crisi che esplose
nel 2006, Il governo Prodi era
sul punto di cedere, nel marzo
del 2008, Alitalia a Klm-Alr
France per 1,7 miliardi con
2.100 esuberi. Il sindacato si

oppoese. Il dossier infuocd la
campagna elettorale. Berlu-
sconi appoggio il formarsi di
una cordata di imprenditori
italiani con la giustificazione
che se Alitalia fosse finita in
mani francesi «i turisti avreh-
bero visitato di piu i castelli
della Loira delle nostre citta
dartes. Il piano Fenice, studia-
to da Corrado Passera, allora
amministratore delegato di In-
tesa Sanpaolo, fondeva Alitalia
con la zoppicante ¢ indebitata
AirOne.

1l Sole 24 Ore, che prese una

posizione contraria al proprio
azionista impegnato nella cor-
data patriottica, calcold gia al-
lora, in un articolo del 6 set-
tembre 2008, il maggior costo
per la collettivita (e in parte per
azionisti e obbligazionisti) del-
la proposta dei cosiddetti capi-
tani coraggiosi: tra 3 ¢ 4 miliar-
di. Fu concessa una cassa inte-
grazione con ung scivolo di
sette anni, finanziata anche
con un rincaro di tre euro a bi-
glietto. Nel 2015 Mediobanca
ha stimato quanto sia costata
al Paese la pessima gestione di

Alitalia degli ultimi quaran-
tanni: 7,4 miliardi. I tempi di
Nordio sono finiti da un pezzo,
ma i nostalgici della compa-
gnia di bandiera, generosa in
assunzioni e servizi, delle par-
tecipazioni statali legate a dop-
pio filo con la politica, del peg-
glor potere sindacale, resisto-
no. Tra i piloti ¢'é chi abita a
Marbella e il sindacato insiste
perché venga pagato il traspor-
to sul posto di lavoro. E anche
tra i molti azionisti succedutisi
negli anni c'era la radicata ri-
serva mentale che, alla fine, lo
Stato avrebbe fatto il pagatore
di ultima istanza. Ma il conto &
#ia colossale e insopportabile.



