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POKER Nella partita Alitalia oggi è il giorno di

Air France. Sarà il consiglio d’amministrazio-

ne della società francese, che si riunirà a Pari-

gi, a decidere come svolgere la prossima ma-

no in questo difficile

poker che è diventato

la cessione della com-

pagnia di bandiera

italiana.
I consiglieri di Air France do-
vranno decidere, in base alla re-
lazione che il presidente del
gruppo Jean-Cyril Spinetta pre-
senterà, se continuare a giocare
subito, saltare la mano o alzarsi
dal tavolo. Delle tre opzioni la
più probabile potrebbe essere
l’attesa. Questo perché Spinetta
vuole che la partita si chiarisca
in Italia e non a Parigi. Il nume-
ro uno di Air France ha già fatto
sapere che se tornerà lo farà per
firmare e non per trattare. Resta
da vedere che cosa. Non la boz-
zapropostadai sindacatinell’ul-

timo incontro che prevedeva
l’ingresso di Fintecna. Le diplo-
mazie, governo e sindacati,
stanno lavorando, ma al mo-
mento le distanze rimangono.
Inoltre, framenodiunasettima-
nasiconoscerà ilcoloredelnuo-
vogoverno.ChevincaBerlusco-
ni o Veltroni qualche differen-
za la fa visto che il Popolo delle

libertà si è schieratoa difesa del-
l’italianità e il suo leader si è fat-
to promotore della formazione
di una cordata italiana (tra l’al-
tro per ora inesistente).
Inoltre qualche altro giorno di
tempo potrebbe rompere in
modo definitivo la compattez-
za delle otto sigle sindacali. Già
ieri qualcosa è successo. Mentre

tutti e tre i leader confederali,
Epifani, Bonanni e Angeletti,
hanno ribadito, seppure con
sfumature diverse, la disponibi-
litàa tornareal tavolodella trat-
tativaconAirFrance, leorganiz-
zazioni che rappresentano gli
interessi degli assistenti di volo,
Anpav e Avia (che rappresenta-
no gli assistenti di volo) hanno

saltatolosteccato.ConAirFran-
ce è «l’unica, vera reale propo-
sta che esiste», ha spiegato tra
l’altro l’Anpav, denunciando
«unacampagna scandalosa che
è tesa a generare solo un irrecu-
perabile disastro per tutti i di-
pendenti e per l’Alitalia stessa».
Infine c’è anche un altro aspet-
to da tenere in considerazione

chefapropendere l’agodellabi-
lancia sull’attesa. Rompere oggi
significherebbedare lapossibili-
tà agli altri soggetti, potenzial-
mente interessati, a rientrare in
gioco. Air One è alla finestra, in
attesa che si apra uno spiraglio,
conuneventualedefinitivopas-
so indietro di Air France, per ot-
tenere la due diligence sui conti
e valutare l’ipotesi di costruire
un’alleanza per lanciare un’of-
ferta. Lufthansa, che ha fatto
trapelare inquestigiorni tutto il
suo interesse per il mercato ita-
liano,potrebbetornareprotago-
nista.Laposizionedellacompa-
gnia tedesca è nota da tempo
ma oggi il contesto è mutato. Il
contratto fra Alitalia e Air Fran-
ceèdecadutononessendosive-
rificate lecondizioniposte dalla
compagnia. In sostanza, la trat-
tativa inesclusivaèconclusae il
campo, almeno formalmente,
è libero. Da qui alla possibilità
che venga formulata una vera e
propria offerta alternativa la
strada non sembra comunque
breve.
Se Air France deciderà di atten-
dere, l’attenzione si sposterà sul
consiglio di amministrazione
di Alitalia di domani chiamato
a verificare la sussistenza degli
elementinecessari agarantire la
continuità aziendale. Mercole-
dì, poi, verifica con i sindacati
sul piano stand alone dell’ex
presidente Maurizio Prato. Che
dal primo aprile ha messo a ter-
ragià27aerei.Checorrispondo-
no a circa 300 piloti e 400 assi-
stenti di volo. I quali per ora
non sono esuberi perché non
c’è stato ancora un accordo per
ammortizzatori sociali.

L’INCHIESTA

Da Pan Am a Swissair: quando
l’aristocrazia del volo resta a terra

L’Unità

S’arrivasse davvero al fallimento,
Alitalia non sarebbe la prima
compagnia a rimanere a terra.
Gli americani,sempre all’avan-
guardia, hanno pure scovato la
parola giusta: grounding, fermi in
pista. Proprio loro, gli americani,
campioni del libero mercato,
vantano una grande esperienza.
Nobilissime e storiche società af-
fogate tra i buchi del bilancio, la-
sciandoinstradamigliaiadi lavo-
ratori, tradendo masse di azioni-
sti.Moltealtresi sonosalvategra-
zie ad una legge congela debiti,
chiamata Chapter 11: consente
di non pagare i debitori in attesa
che la ristrutturazione si comple-
ti.Nehannoapprofittatocompa-
gnie d’alto prestigio: Delta Airli-
nes che sotto “amministrazione
controllata” c’è stata dal 2005 fi-
no al maggio dell’anno scorso.
Aveva un debito da venti miliar-
di di dollari, ha licenziato nove-
mila lavoratori (gliene restano

cinquantamila),haridottogli sti-
pendi del 30 per cento, ha taglia-
to di tre miliardi i costi. Ha inve-
stito molto, ridisegnando le pro-
prie rotte. S’è rilanciata con una
cura che si capisce pesantissima.
Ha avuto fortuna. Si parla di una
sua fusione con Northwest Airli-
nes, altra compagnia sotto il mi-
racoloso Chapter 11. Che non fa
sempre miracoli. Una delle più
gloriose compagnie americane,
quasi un simbolo, la Twa, negli
anni novanta vi ricorse undici
volte: inutilmente e nel 2001 finì
per due miliardi di dollari sotto
l’insegna della American Airli-
nes.

MoltoprimadiTwaatterròmalis-
simo Pan Am: una disastrosa si-
tuazione finanziaria e in aggiun-
ta ilceleberrimoAirlineDeregula-
tion Act, promulgato il 24 otto-
bre1978, sottoalpresidenzaCar-
ter. Con il tracollo di Pan Am (e
di altre compagnie importanti,
come Braniff e Eastern) s’entra
nel regno delle vittime della dere-
gulation. Nell’era precedente il
mercato era governato da un en-
te federale, il Civil Aeronautics
Board, che assegnava le rotte,
una per ogni compagnia, decide-
val’aereomobiledautilizzare,sta-
biliva i prezzi dei biglietti. L’Ada
del ‘78 cancellò questa sorta di
oligopolio ben temperato. Pan
Am fallì nel ‘91: non resse all’ur-
to dei suoi conti in rosso e della
concorrenza.Era troppopesante,
burocratica, incapace di adattarsi
alle novità del tempo.
L’America è sempre generosa: di
storie fallimentari ne avrebbe da
raccontare molte altre, anche re-
centi, da Ata Airlines ad Aloha
Airlines, che per ora viaggiano
sotto la tutela del Chapter 11, a
Champion Air, che proprio fra
un mese finirà grounding. Tutto
normale.È la leggedel liberomer-
cato: meno protezioni, più rischi
di impresa.
Qualchevolta sidovrebbepensa-
realcalcolo,all’azzardodellaspe-
culazione: cose da rapine. Come
definire in altro modo l’avventu-
ra dell’irlandese JetGreen Ai-
rways? Nel mese di maggio 2004
inaugurò il primo volo, low cost
verso Malaga e Alicante al prezzo

di un euro incluse le tasse, volò
una settimana, poi chiuse. Nel
frattempoavevavendutoquaran-
tamila biglietti, mai rimborsati.
Di ben altro peso il fallimento di
Swissair, che trascinò con sè an-
che lacontrollataSabena.Swissa-
ir era un fiore all’occhiello, la
compagnia aerea di Berna, nata
nel 1931, che gareggiava con le
migliori per puntualità, stile, ele-
ganzadei servizi, la“bancavolan-
te” grazie alle sue alte riserve di li-
quidità e le sue partecipazioni in
attività no core. Un simbolo del-
le fortune rossocrociate, fino a
un “martedì nero” di sette anni
fa, quando due aerei Swissair fu-
rono posti sotto sequestro a Hea-
throw, mentre Shell e Bp preten-
devanopagamenticashperilpie-
no. L’avvio della caduta risaliva a

una decina di anni prima, quan-
doanchegli svizzeridovetterofa-
re i conti con la prima guerra del
Golfo,con laconcorrenzadeivo-
li lowcosteconl’aumentodeico-
sti. Il tentativodiun’alleanzacon
Klm e Sas fallì a causa di resisten-
ze di bandiera. Si puntò allora su
un grande polo aereo e in tale ot-
tica venne rilevato il 49,5% della
belga Sabena per 260 milioni di
franchi svizzeri, nonostante i de-
bitidellacompagniadiBruxelles.
L’incidente di Halifax, in Cana-
da, il 3 settembre 1998 con 229
vittime, azzoppò l’alleanza
Qualyflyer di cui faceva parte in-
sieme a una decina di altre com-
pagnie. L’attentato alle Torri Ge-
melle seguito a una gestione di-
spendiosa e disastrata portarono
aldrammaticoannunciodiSwis-

sair il2ottobre2001:«Nonabbia-
mo i soldi per il carburante». Pas-
seggeri a terra, circa 3.000 esube-
ri. Il buco colossale, pari a 10 mi-
liardi di dollari, valeva quasi qua-
ranta volte la ricapitalizzazione
della società. Dramma tra i cam-
panili elvetici. La rinascita della
“rossocrociata” avvenne, dopo
un anno, sotto il più agile mar-
chio “Swiss” a fine marzo 2002.
Contribuirono capitali freschi
per 2,7 miliardi di franchi messo
adisposizionedal governo, da al-
cuni cantoni e da investitori pri-
vati, in primo luogo le banche,
Ubs e Credit Suisse, e poi Novar-
tis, Swisscom, Nestlè, con il sacri-
ficio della “regionale” Crossair
(che venne assorbita). Più pesan-
ti riduzione del personale, che si
attestò a quota diecimila dipen-

denti. Seguì un’allenza con Ame-
ricanAirlinesperaggredire ilmer-
catoUsa.Nonfuunapartita sem-
plice, lepolemicheimperversaro-
no:attacchialmanagement(Ma-
rio Corti fu il capo dell’ultima fa-
se), troppo pagato, troppo atten-
toagli interessidegli azionisti, ac-
cusato di aver taciuto troppo a
lungo le vere condizioni di salute
dell’azienda; attacchi all’ufficio
federale per l’aviazione che non
avrebbe controllato; attacchi al
governo, che non avrebbe sapu-
toleggere lasituazioneegoverna-
re l’emergenza. La bandiera sviz-
zera comunque tornò a volare.
Nel 2005 Lufthansa rilevò il 49
per cento di Swiss, per settanta
milioni di franchi e la gestione
della compagnia. Nel 2007 l’ope-
razione venne completata: tutte
le azioni finirono nella borsa del
gruppo tedesco Swiss. La compa-
gniaharipresoariassumere.Mol-
ti dei manager Swissair (compre-
so Corti) finirono sotto processo
per il fallimento: tutti assolti.
Unadelleragionideldisastrosviz-
zero fu, secondo alcuni, l’opera-
zione Sabena. La compagnia di
bandiera belga, tra le più antiche
in Europa, era stata rilevata da
Swissair, con l’idea di dar corpo a
ungruppopiùadattoadaffronta-
re la sfida della globalizzazione.
Ma Swissair fu contestata, per
aver rinunciato ad una pesante
riorganizzazionedelle rotte e del-
le forze: «Nonèpossibile - scrisse-
ro i giornali - volere la fusione di
duecompagnieaereepretendere
di non tagliare neppure una rot-

ta».
Il 7 novembre 2001, dopo 78 an-
ni di attività durante i quali non
cessòmaidi sviluppare lasuarete
mondiale conun occhio speciale
all’Africa, Sabena lasciò gli aerei a
terra con un “rosso” di 2 miliardi
di euro su 2,4 di giro d’affari. Ma
fece il miracolo: lo stesso giorno,
rinacque come società privata
grazie a investitori che misero sul
piatto200milionidieuroper far-
la ripartire con il nome provviso-
rio di Dat (Delta Air Transport),
riassumendo però solo 2.500 di-
pendenti suunorganicodi7.500
persone. Qualche anno dopo, il
17 novembre 2005, Dat e Virgin,
la compagnia di Richard Bran-
son, annunciarono di fondersi
per dare vita alla Brussels Airli-
nes.
Anche l’Italia ha la sua storia di
fallimenti o quasi fallimenti: del-
le ventotto licenze concesse dal-
l’Enac dal 1993 solo cinque o sei

sono ancora operative. In un
elenco “storico” di compagnie
italiane sipuò trovaredi tutto: da
Minerva Airlines, nata per
“valorizzare” l’aereoprato di Cro-
tone, alle più note Gandalf e Vo-
lare (alle quali è già capitato di
portarei libri intribunale)alle tra-
vagliatissime Alpi Eagles e Euro-
fly.Ogni fallimentoha la sua sto-
ria.LeggendodiDeltaodiSwissa-
ir, si ritrova però un paio di tratti
incomune: ilprimostanell’inca-
pacitàdelmanagement,strapaga-
to e straliquidato; il secondo in
una voce del risanamento, sem-
pre la stessa: il tagliodegliorgani-
ci.

«Non è il momento di lanciare ultimatum come ha fatto il
ministro Padoa-Schioppa. Il sindacato è sempre pronto a
trattare e lo stesso Spinetta si è preso una pausa di riflessione,
La nostra controposta con il coinvolgimento di Fintecna
rafforza il progetto e non lo indebolisce»

Spinetta informa il consiglio di amministrazione
sui motivi dell’interruzione del negoziato

e chiederà di bocciare la proposta dei sindacati

Air France oggi decide se tornare a Roma
Gli assistenti di volo vogliono l’accordo con Parigi. Domani il consiglio di Alitalia

La crisi dell’Alitalia vive giorni decisivi Foto Ansa/Telenews

Epifani: trattare, senza aut aut

È giunto al terzo giorno di sciopero della fame per protesta-
re contro l'atteggiamento dei sindacati nella trattativa sull'ac-
quisizione di Alitalia da parte di Air France-Klm. E oggi Gianlu-
caMorale,45anni,da23assistentedivolo inAlitalia, si recherà
a Fiumicino, dove manifesterà con vistosi cartelli. «Voglio far
pressionesui sindacati, affinchèsi rendanocontodellasituazio-
ne- spiegaGianlucaMorale,chedatregiorninonmangiacibo,
ma beve solo sostanze liquide e viene seguito telefonicamente
daun medico - la propostadi AirFrance non ècerto tutta rosa e
fiori, ma le organizzazioni sindacali devono accettarla».

Se la compagnia francese tornerà al tavolo
sarà probabilmente solo per ribadire il suo

piano e chiedere la firma delle parti

IN ITALIA

PROTESTE
Sciopero della fame a Fiumicino

IL DRAMMA ALITALIA

Liberalizzazione
e concorrenza
feroce, low cost
e crisi: una miscela
spesso letale

Dagli Stati Uniti
all’Europa
negli ultimi anni
si sono moltiplicati
i fallimenti

Non ci sono tracce
della cordata di
Berlusconi, mentre
potrebbe tornare
in gioco Lufthansa

Proteste dei lavoratori di Swiss Group nel 2001 Foto Ansa

■ di Oreste Pivetta
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