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ROMA Ancora stallo nella trattativa tra
Alitalia e piloti per il rinnovo del con-
tratto con nuovi limiti di volo. Gli uffi-
ciali hanno proposto il modello Luf-
thansa, con l’aggiunta del 20% in meno
di retribuzione rispetto ai tedeschi (che
comunque per gli italiani significa il
15% in più). Un
contratto che pre-
vede limiti di volo
di 700 ore annue
(gli italiani per la
verità ne hanno
900, ma in media
ne effettuano
500), ma l’azien-
da continua a
chiedere i limiti le-
gislativi: mille
ore. Senza «palet-
ti» che impedisca-
no la loro realizza-
zione. Il nodo ora-
rio è complesso
da sciogliere, e
non è l’unico. Re-
stano aperti anco-
ra quelli relativi
ad una nuova
composizione del-
le retribuzioni
(con una parte fis-
sa e una variabi-
le), ai trasferimen-
ti tra Roma e Mila-
no ed agli eventua-
li esuberi. «Abbia-
mo esposto all'
azienda una pro-
posta unitaria del-
le organizzazioni
- spiega Stefano
De Carlo, vicepre-
sidente Anpac -
che va incontro
all'esigenza dell'
azienda di legare
di più retribuzio-
ni e produttività».
L’appuntamento
con i comandanti
è per martedì
prossimo, il gior-
no dopo il tavolo
di lunedì con le or-
ganizzazioni di ca-
tegoria, quando
Giancarlo Cimoli dovrà scoprire le car-
te del piano industriale. Nel frattempo
al ministero del Welfare si studia l’intro-
duzione di cig e di mobilità breve per il
settore, oltre ad uno sportello ad hoc
per ricollocare il personale in esubero.
Dalla trattativa, comunque, emergono
tutte le inefficienze dell’azienda.

Straordinari a go go
La domanda è: perché l’Alitalia non rie-
sce a far volare i piloti tanto quanto
volano i loro colleghi d’oltralpe? I limiti
di volo contrattuali sono superiori, ep-
pure i «privilegiati» comandanti italiani
si danno alla bella vita. È così? «Strano
che fino al 2000 tutti riuscivano a vola-
re per 700 ore all’anno - spiega Danilo
Baratti (Cgil) - Oggi invece si è a 500 in
media. Il fatto è che gli stipendi dello
staff sono correlati alla media dei primi
10 stipendi dei piloti. Con il calare del-

l’attività tutti avremmo avuto livelli me-
diamente più bassi, ma senza straordi-
nari. Invece si è scelto di far volare mol-
to un gruppetto, con relativi straordina-
ri, e lasciare inattivi gli altri. Così la
media è crollata. Il tutto con maggiori
spese per l’azienda, che deve pagare stra-
ordinari ai piloti e buste paga più pesan-
ti allo staff». Altro che ufficiali «pigri»:
questa si chiama malagestione. Con di-

rigenti pagati per
risparmiare che
fanno di tutto per
spendere di più.
L’azienda sostie-
ne che sono inve-
ce i «paletti» con-
trattuali a non
consentire un
maggiore utilizzo.
Vedremo se accet-
terà a questo pun-
to i «paletti» tede-
schi.

Bagagli a terra e aerei sbagliati
Ma le inefficienze in volo non si ferma-
no qui. «I pesi massimi al decollo sono
stati ridotti per pagare meno tasse aero-
portuali - spiega un altro pilota, Marcel-
lo Labor - La tariffa infatti è in base al
peso dell’aereo, penalizzando così il ca-
rico pagante. Molto spesso siamo co-
stretti, per imbarcare il carburante, a
lasciare a terra i bagagli dei passeggeri,
con costi esorbitanti per la riconsegna,
che per legge deve essere effettuata diret-
tamente a casa del passeggero». A quan-
to pare - riferisce sempre Labor - sulla
rotta Tel Aviv-Malpensa-Tel Aviv si la-
sciano circa 2.000 bagagli al mese, per
un costo di riconsegna unitario di 100
euro. Complessivamente si arriva ad
una spesa extra di 200mila euro al me-
se, e di 2 milioni e 400mila euro all’an-
no «solo per riconsegnare i bagagli e
solo per una tratta», osserva il pilota.
Spese esorbitanti anche per il leasing
degli aerei, superiore di tre volte rispet-
to a quello che pagano le compagnie.
Senza contare le diseconomie dovute
alla flotta «sbagliata». «La maggioranza
dei nostri aerei sono per il corto e me-
dio raggio - continua Labor - Ma la rete
è centrata sugli hub, per fornire passeg-
geri alla rete di lungo raggio che in Alita-
lia è quasi nulla». In altre parole, fornia-
mo passeggeri ai concorrenti. Scelte
strategiche dissennate, e oggi si chiedo-
no sacrifici ai lavoratori. Con tanto di
dileggio pubblico, con quegli slogan ti-
po «basta privilegi».

Il rebus delle tasse aeroportuali
Il tema è di quelli scivolosi, in cui è
difficilissimo avere notizie certe ed uffi-
ciali. Trasparenza: zero. Restano le vo-
ci. A quanto pare Alitalia pagherebbe
tariffe più alte per i servizi di handling
(carico e scarico bagagli, catering) negli
aeroporti. A quanto pare le compagnie
low cost godrebbero di condizioni van-
taggiosissime, soprattutto nelle zone tu-
ristiche come la Toscana. Si tratta di
contratti commerciali tra i gestori degli
aeroporti e le compagnie su cui i con-
traenti mantengono il riserbo. Anche
se dagli aeroporti milanesi arriva una
smentita su prezzi più onerosi per la
compagnia di bandiera. Altre voci: pa-
re che Air One paghi con tempi più
dilazionati.

Piloti e Alitalia, trattative in stallo
Per gli esuberi si fa strada l’ipotesi della cassa integrazione e della mobilità breve

M
entre la compagnia andava a picco il suo presidente si «dava
all’ippica» E non per modo di dire. Pochi giorni dopo essere
stato defenestrato dai piani alti della Magliana Giuseppe Bono-

mi, il «lumbard» di cui le camicie verdi tentano ora di cancellare la
tracce, ha partecipato addirittura alle «giornate» di Piazza di Siena, il
più prestigioso appunatamento equestre del Paese. Nulla di male, per
carità: ognuno ha i suoi hobby. E se si ha la «fortuna» di essere invitati
davanti ad una tribuna tanto importante, perché rifiutarsi? Ma certo
oggi che l’Alitalia rischia il collasso, forse sarebbe bene mettere pro-
prio tutto sul tavolo. Anche i circa 155mila euro di sponsorizzazioni
(ma la cifra non è confermata ufficialmente) in biglietti aerei che il
presidente-fantino ha assicurato alla manifestazione ippica l’anno pri-
ma della sua partecipazione, cioè nel 2003. Passano pochi mesi e, oplà,
Bonomi cavalca sul percorso più rinomato della Penisola. D’altronde
il presidente c’è abituato. Già qualche settimana prima (quando anco-
ra era «in sella» alla Magliana) aveva partecipato alle selezioni di
Assago. Peccato che mentre lui superava barriere spronando il cavallo,
piloti, assistenti di volo e personale di terra Alitalia bloccavano le piste
italiane per avere qualche certezza in più sul proprio futuro. Non ce
ne voglia, il primo presidente leghista della storia dell’Alitalia, ma la
sua vicenda potrebbe diventare un film «Un lumbard a Roma».

b. di g.

Il peso delle inefficienze, aerei sbagliati
e bagagli a terra compresi. «Per pagare
meno tasse spesso siamo costretti a lasciare
le valigie, che poi vanno recuperate»

il commento

Il nodo dei contratti
commerciali tra i
gestori degli aeroporti
e le compagnie: per le
low cost condizioni
di favore

Nuovo appuntamento
con i comandanti
martedì 7, il giorno
dopo l’incontro
tra Cimoli e
i sindacati

LA COMPAGNIA in crisi
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Maria Zegarelli

ROMA Fiumicino, direzione tecnica del perso-
nale di terra Alitalia; palazzina «Zamberletti»
(così soprannominata perché in realtà «ricor-
da i container per i terremotati»), ore 13 di
una caldissima giornata di inizio settembre.
Calda per l’afa che prende alla gola, bollente
per l’attività frenetica che caratterizza queste
giornate «pre-piano aziendale». Vincenzo,
Alessandro, Franco e Alberto, quattro colle-
ghi, stessa tessera del sindacato, Cgil, quattro
storie professionali e relative buste paga diver-
se. Il più «ricco» di tutti qui dentro è Alessan-
dro: 25 anni di anzianità, H24, che poi vuol
dire turnista su 24 ore, per 1.500 euro netti in
busta al mese. «Un H16 - dice Alberto - con
18 anni di anzianità ne guadagna 1350. Un
non turnista, cioè chi lavora 8 ore sempre
nella stessa fascia oraria di giorno, la stragran-
de maggioranza dei dipendenti di questo set-
tore, guadagna molto meno». Per non parla-
re dei stagionali, 800 euro al mese, quando
hai la fortuna del contratto a termine.

«Oggi l’azienda ci chiede il 30-40% in più
di produttività, senza chiarire come pensa sia
possibile raggiungere questo obiettivo se non

si accettano le commesse esterne delle altre
compagnie di volo - spiega Alessandro -. In
fatto di manutenzione noi siamo altamente
competitivi, e le altre compagnie aeree lo san-
no bene». In altre parole, il sospetto, tra i
tecnici è che dietro quella richiesta di aumen-
to della produttività del 40%, si nasconda «la
percentuale degli esuberi, considerato che
noi oggi lavoriamo già al massimo. Più di
così non possiamo fare, a meno che non inizi
ad arrivare lavoro conto terzi, come è succes-
so in passato». Sette anni fa il lavoro conto
terzi, raccontano oggi, «fruttò all’azienda 80
miliardi di lire».

A poca distanza dagli uffici dello «Zam-
berletti», ci sono sette hangar predisposti per
la manutenzione, «perché non sfruttarli?»,
chiede Vincenzo. La lista dei possibili com-
mittenti è di tutto rispetto: Klm, Continental,
Lufthansa e Gemini, tanto per fare qualche
esempio. «Insomma, non si può pensare che
gli incassi debbano derivare soltanto dal bi-
glietto, ci deve essere una diversificazione del
prodotto. Negli ultimi anni l’azienda sembra-
va orientata in altro senso, rifiutava addirittu-
ra le commesse. Soltanto da quando è arriva-
to Cimoli si è ricominciato a registrare un
certo aumento del lavoro esterno. Ma ormai

è tardi».
Un dato su tutti non convince nessuno,

qui a Fiumicino: la necessità di tagliare sulla
forza lavoro. «Non possono pensare di far
pagare tutti gli sprechi ad un’unica voce del
fatturato: il 23% rappresentato dai dipenden-
ti», osserva Claudio. A proposito di sprechi,
Franco ne racconta uno: «L’azienda acquista
componenti aereonautici con la procedura
Aog, cioè con urgenza, pagando un supple-
mento sul prezzo del 30%. Bene, mentre le
altre compagnie di volo acquistano materiale
con questa procedura per un 10% sul totale,
in Alitalia si arriva a picchi del 40%».

Ancora due giorni e poi si sapranno nu-
meri e cifre su esuberi e sacrifici chiesti dal-
l’azienda, «ma già adesso vale la pena porsi
qualche domanda. Ci parlano di esuberi nel
nostro settore, allora come mai negli ultimi
mesi è stato necessario ridurre le ferie a non
più di una settimana di seguito e dal 1 al 15
agosto sono state abolite del tutto? Non era
mai successo prima. Ognuno di noi, poi, ha
lavorato 3 giorni in più al mese, che saranno
recuperabili a ottobre e novembre. Basta con-
sultare le ore di straordinario, infine, per ren-
dersi conto che la percentuale è sempre mol-
to alta», aggiunge Vincenzo.

Insomma, anche qui, come tra gli assisten-
ti di volo, nel mirino ci sono le politiche
aziendali degli anni scorsi. «Spesso si è tratta-
to di politiche scellerate, con sprechi esorbi-
tanti - sottolinea Claudio - e consulenze paga-
te a peso d’oro». Ancora oggi ci si chiede
come mai in pieno boom economico in Cina
Alitalia abbia deciso di tagliare i voli. O come
mai quando a Miami inizia l’alta stagione, la
compagnia italiana depotenzi il servizio.
«Noi siamo dipendenti, non manager, ma a
volte assistiamo ad una totale mancanza di
buon senso. Pagare un panino 12 euro, o
tenere in piedi un volo per 18 passeggeri al
giorno solo perché serve ad un ministro, so-
no scelte folli. Ecco perché poi non ci stiamo
ad assistere al gioco al massacro dell’informa-
zione - sottolinea un dipendente che però
non vuole assolutamente venga detto il suo
nome - che racconta di stipendi da capogiro,
assenteismo e sprechi ad opera del persona-
le».

Qualche anno fa essere assunto in Alitalia
era come vincere al totocalcio. Se poi accade-
va sia alla moglie che al marito, allora era
proprio fortuna sfacciata. «Ma oggi la vera
fortuna è avere il proprio partner impiegato
altrove».

Un simbolo della malattia dell’Italia

Il «cavalier» Bonomi a Piazza di Siena
grazie alle sponsorizzazioni della compagnia

la curiosità

Gli ufficiali hanno proposto il «modello
Lufthansa» (700 ore di volo) con una

retribuzione decurtata del 20% rispetto
ai tedeschi, ma l’azienda chiede 1.000 ore

C’era una 
volta

un’America.

Il film “11 settembre 2001” in edicola con 
il manifesto e in libreria con manifestolibri,

dal 9 settembre a 6,90 euro.
Per info: book@manifestolibri.it tel. 06/68719.330

Oreste Pivetta

La dichiarazione più battagliera l’abbia-
mo ascoltata da Fausto Bertinotti: «La
prima misura? Allontanare tutta la clas-
se dirigente che ha portato l’azienda in
queste condizioni». Avrebbe ragione, ma-
gari risparmiando Cimoli, che è arrivato
per ultimo. Ma Bertinotti dovrebbe chia-
rire i confini. Dove fermarsi? Ai presiden-
ti e agli amministratori di Alitalia? Ai
direttori generali e ai consigli di ammini-
strazione? Oppure si fa un salto in là fino
ai ministri e ai presidenti dei consigli dei
ministri, ai sottosegretari, ai segretari di
qualche partito? Ai dirigenti di alcuni
sindacati (nove sigle in azione)? Perchè è
chiaro, è addirittura banale, che la crisi
dell’home carrier nazionale, la compa-
gnia di bandiera, sta nel disastro italia-
no, prima di tutto nel disastro (o con
moderazione: “declino”) industriale, co-
me benevolmente annota anche Carlo De
Benedetti: «Alitalia... il simbolo più elo-
quente del sistema italiano delle imprese
che continua a navigare a vista senza che
ci si ponga il problema di quale missione

debba avere la nostra economia nel mon-
do globalizzato»... Un’economia che dor-
me attorno a tassi di sviluppo sull’1 per
cento. Citiamo ancora De Benedetti, che
immagina così la fisionomia di una com-
pagnia ricca e felice: «... regionale più
agile, capace di collegare i nostri aereo-
porti ai maggiori hub europei...». Altro
che sogni universalistici della nostra in-
fanzia aviatoria, di belle hostess e di pilo-
ti maggiorati, di un paese ai vertici delle
classifiche mondiali (di ricchezza e di
compettività, di pil e di crescita), tran-
scontinentale, quasi stellare. Nei consigli
di De Benedetti, s’avverte un’idea, molto
realistica, di ripiegamento, cioè di tagli,
di costi ridotti, a misura di un paese ai
margini. Come può essere giusto, oltre
che, adesso, inevitabile.
Alla fine si fanno tanti conti sulle cause
del coma profondo, in attesa che con l’ac-
cordo sindacale si possa respirare un po’
grazie al prestito ponte (ponte verso che
cosa?). Ma la prima causa non è che
questa: la malattia dell’Italia. Vale
un’immagine: gli ultimi scioperi Alitalia
sono capitati mentre si scioglievano i pic-
chetti di Melfi, alle sofferenze della pri-

ma industria italiana s’accodavano quel-
le dell’ultimo pezzo di impresa pubblica.
In autunno si riprende allo stesso modo:
tagli da una parte, cassa integrazione
dall’altra. Persino le cifre coincidono.
Poi, ovviamente, cadono una accanto al-
l’altra ragioni specifiche, colpi subiti da
tutte le compagnie aeree del mondo: l’11
settembre, la sars influenzale cinese, la
guerra irakena e il contorno infinito di
guerre, la paura di volare, la deregula-
tion, la concorrenza delle nuove compa-
gnie low cost. Ma le altre compagnie (al-
cune almeno) hanno saputo reagire, l’Ali-
talia ha rinviato. Le compagnie low cost
(vedi Ryan Air) hanno accumulato profit-
ti e sommato passeggeri, malgrado tutto,
i costi in crescita (carburante, lavoro,
servizi a terra, controllo del traffico ae-
reo), malgrado limiti “istituzionali” (il
regime dei cosiddetti “slots”, cioè il dirit-
to mai liberalizzato di operare in certe
ore su certe rotte). Una concorrenza du-
ra. Non si sono salvate sigle storiche co-
me Twa, Eastern e Pan American (mal-
grado la dimensione e le economie di
scala). Si sono salvate grazie a dure tera-
pie Lufthansa, Air France, Iberia. Alita-

lia è rimasta a sospirare. Particolarità di
una compagnia di bandiera, che in Italia
è anche una compagnia di governo: nei
momenti buoni è il campo d’esercitazio-
ne di ogni clientela (del familismo amora-
le tipicamente nazionale, come avrebbe
scritto Paul Ginzborg), non si può cancel-
lare tutto se il vento soffia contro. Ultima
prova: il rinvio a settembre, deciso dalle
elezioni, salvo accorgersi che a settembre
il tempo per sopravvivere si sarebbe ridot-
to a un paio di settimane, con i conti via
via più in rosso, i passeggeri in fuga, la
tensione (tra i lavoratori) più aspra. Ali-
talia rappresenta un problema nel proble-
ma: costi unitari più elevati, progressivo
ritiro da una serie di collegamenti (con
un effetto domino per il cliente e con una
perdita quindi di quote di mercato su
altri percorsi), il penoso conflitto tra Fiu-
micino e Malpensa (due hub internazio-
nali in lotta, obbligando la compagnia a
spartire mezzi già insufficienti), la flotta
arlecchino (troppi aerei diversi in circola-
zione), persino quella antica definizione
di «concessionaria di servizio pubblico»
(significa dover dover coprire non solo le
tratte vantaggiose economicamente, ma

anche quelle necessarie a tenere unito un
paese lungo e dissestato come il nostro:
anche in questo pesa la politica, pesano i
voti, ma occorrerebbe distinguere tra
l’utilità collettiva e l’interesse privato,
tra i voli e i voti), una girandola di piani
e contropiani.
Leggendo le tabelle pubblicate in questi
giorni, non c’è rimedio: la linea di cadu-
ta è innarrestabile, anche se il mese di
vita potrebbe forse durare più di un me-
se. Da tempo si agita anche per Alitalia
la bandiera della privatizzazione. Ma chi
acquista? Una risposta qualcuno se l’è
data (citando l’esempio della United Air-
lines): i dipendenti. Ma probabilmente è
tardi e probabilmente si troverebbero nel-
la medesima condizione di un qualsiasi
ministero dell’Economia: tagliare, ridur-
re i costi, riprogettare una strategia più
piccola, più modesta, più contenuta, defi-
nire il proprio ruolo. Se un chilometro di
volo su Ryanair costa cinque euro, undici
euro al chilometro diventano la morte
per Alitalia. S’arriva sempre tardi, pur-
troppo, e a questo il rimedio è sempre
quello e doloroso: perdere molto, per non
perdere tutto.

Alla palazzina «Zamberletti» la rabbia del personale di terra. Qui i «ricchi» guadagnano 1.500 euro al mese, con i turni e 25 anni di anzianità

«Non possono far pagare gli sprechi a noi lavoratori»
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