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Una delle principali fonti di guadagno per il nostro paese è il turismo e
per far funzionare a dovere questo comparto i principali assetti, oltre
naturalmente alle strutture ricettive, i servizi e la connettività interna,
sono le compagnie aeree e gli aeroporti. Due settori ai quali i nostri go-
vernanti, di qualunque colore siano e da decenni, non hanno mai saputo
dare risposte adeguate. Per quanto riguarda le compagnie aeree siamo
forse l’unico paese europeo a non avere più un vettore nazionale di ri-
ferimento degno di questo nome né un congruo numero di compagnie
aeree solide ed efficienti. Per quanto riguarda gli aeroporti abbiamo un
sistema nazionale che spesso insegue la crescita del traffico invece che
prevenirla e incentivarla e con le società di gestione spesso non coadiu-
vate da un adeguato supporto governativo, penalizzate da una buro-
crazia soffocante e ostaggio dell’estremismo ambientale e dei “comitati
contro” assecondati troppo spesso dai Tribunali Regionali. La cronaca
di questo ultimo mese non fa che confermare tutto questo.

PNRR: niente aeroporti!
Il 30 aprile è stato consegnato all’Euro-
pa il Piano Nazionale di Ripresa e Resi-
lienza “#nextgenerationitalia”, un cor-
poso documento che, nonostante le ri-
chieste delle società di gestione e le ri-
petute pressioni di Assaeroporti, non
comprende progetti strutturali per il
sistema aeroportuale italiano. L’intero
settore trasporti, che in base alle di-
chiarazioni precedenti doveva essere
trainante per la ripresa, si è visto as-
segnare 25,33 miliardi di euro sui
191,5 totali, risultando al quarto po-
sto sulle sei voci in cui sono suddivisi
i previsti investimenti. La maggiore voce,
“Rivoluzione verde e transizione ecologica” ha avuto assegnati 57,5
miliardi, più del doppio. Gli unici programmi per gli aeroporti non ri-
guardano le infrastrutture aeroportuali, ma l’innovazione digitale e
qualche collegamento ferroviario.
Complice in questo caso è stata l’Unione Europea che, nella sua recente
politica di preferenza del trasporto ferroviario su quello aereo, alimen-
tata dalle “Grete” di turno, non ha previsto l’inserimento di progetti ae-
roportuali nei piani nazionali di ripresa e resilienza. Assaeroporti, come
riportato nell’editoriale del numero di marzo, aveva apostrofato come
“posizione assurda” l’assenza di progetti aeroportuali nelle bozze del
PNRR. Nonostante gli appelli, le audizioni alla Camera e gli incontri con
i ministri interessati, il PNRR non prevede niente di concreto per gli ae-
roporti. Assaeroporti si è fatta nuovamente sentire subito dopo la pre-
sentazione del PNRR, parlando di «scelta incomprensibile»dell’Unione
Europea e definendo «un grave errore non comprendere i progetti per
la transizione green e digitale degli aeroporti». 
«L’assenza di provvedimenti a favore del comparto aeroportuale nel
PNRR- ha detto il presidente Fabrizio Palenzona - penalizza fortemen-
te un settore che insieme al turismo rappresenta quasi un quinto del-
l’intero PIL italiano». Come già riportato, le società di gestione associate
ad Assaeroporti hanno pronti progetti per la transizione green e digitale
del sistema aeroportuale italiano per oltre tre miliardi di euro, con un
valore aggiunto generato di quasi un miliardo di euro e un impatto po-
sitivo sull’occupazione stimato in oltre 22.000 lavoratori in più nel pe-
riodo 2022-2026. «Un’opportunità persa per l’economia del paese e
per il rilancio di uno dei settori più colpiti che, nell’ipotesi migliore, ri-
tornerà ai livelli pre-Covid solo nel 2024», commenta ancora l’asso-
ciazione. Il 29 aprile è stato poi approvato un decreto legge per un fon-
do, con risorse nazionali, complementare al PNRR, dove si sperava po-
tessero trovare posto anche gli investimenti aeroportuali... speranza
purtroppo delusa.   

La questione Alitalia si è fatta ormai drammatica,
con l’attuale compagnia che non ha più soldi
per pagare gli stipendi e far volare gli aerei e
la nuova ITA - Italia Trasporto Aereo (la
“nuova Alitalia”) che non riesce a de-
collare per lo scontro, che sembra
diventato insanabile, con l’Unio-
ne Europea, che pretende di-
scontinuità. Purtroppo la tratta-
tiva con la commissaria europea
alla Concorrenza Margrethe Vestager non ha fatto passi avanti ed anzi
i tecnici europei che lavorano sul dossier si lamentano che il governo
italiano continui a rispondere con soluzioni che cercano di aggirare, e
non risolvere, le questioni poste. 
La situazione è nota e, per esemplificare, la UE chiede di rinunciare al
marchio Alitalia, ai rami manutenzione ed handling, a metà degli slot
su Linate e al programma frequent flyer. Solo così, afferma la UE, l’Italia
potrà dimostrare la discontinuità tra le due aziende e che non si tratti
dell’ennesimo, impossibile, aiuto di Stato che negli ultimi decenni ha
già visto le perdite Alitalia ripianate per dodici miliardi di euro e che
non si tratti, per la terza volta, della messa in scena del “giochino” di
addossare alle casse pubbliche una “bad company”, con tutte le perdite
annesse e connesse, per far rinascere (di nuovo a spesa pubblica) una
nuova compagnia... ma con lo stesso nome e gli stessi assetti. 
È vero, sono condizioni estremamente penalizzanti, condizioni che
oggettivamente mettono in dubbio l’intero progetto ITA. Condizioni,
però, a suo tempo applicate a casi simili. Condizioni imposte dalle re-
gole comunitarie e sollecitate con veemenza dai concorrenti europei
che, abbandonato da anni il seno materno dei rispettivi governi, cam-
minano (chi bene, chi male) con le proprie gambe. Da parte italiana
(media, sindacati, politici...) nelle ultime settimane si è accesa una la-
gnosa lamentazione per un supposto dispari trattamento da parte
della UE che starebbe autorizzando invece aiuti alle altre compagnie.
Addirittura qualcuno vede un complotto contro l’Italia delle potenti
compagnie europee. 
Niente di tutto questo. Gli aiuti autorizzati in questo ultimo anno dalla
UE fanno parte dei ristori e dei supporti statali (quasi sempre prestiti e
garanzie sui prestiti) concessi per far fronte alla crisi della pandemia.
Aiuti che, fu messo nero su bianco fin da subito, sarebbero stati auto-
rizzati verso compagnie con situazioni finanziarie solide e non per
aziende già in crisi prima della pandemia, nel qual caso detti aiuti non
sarebbero serviti per far fronte alle perdite da pandemia e al rilancio
delle attività, ma sarebbero finiti nei “buchi neri” dei debiti accumulati. 
E poi, va detto, molti hanno la memoria corta. È vero, per esempio, che
la perdita del marchio Alitalia sembra impensabile. Ma è quello che è
successo ad altri vettori storici blasonati quanto la nostra compagnia.
È successo alla Sabena, diventata dopo 78 anni vita prima SN Brussels
Airlines e poi Brussels Airlines, è successo alla Swissair, diventata dopo
71 anni Swiss International Air Lines, è successo alla Olympic Airways,
diventata dopo 52 anni Aegean Airlines; addirittura la Bulgaria ha ri-
nunciato alla sua Balkan Bulgarian Airlines, 55 anni di storia, senza ne-
anche costituirne un’altra: i bulgari volano con Wizzair, Ryanair ed Ea-
syJet.  Qualcuno ha fatto notare che tra i beni ereditati dall’Alitalia du-
rante la sua recente storia c’è anche il marchio Volare Airlines (nata nel
1997 e nel 2015 fusa definitivamente in Alitalia): Volare potrebbe es-
sere un brand altrettanto forte nel mondo. 
Alitalia, ITA o Volare che sia, una cosa è certa: non è possibile che un
paese come l’Italia, una delle maggiori mete turistiche al mondo
(quarta destinazione più visitata e 430 milioni di presenze, la metà
straniere), non abbia una dotazione di compagnie aeree all’altezza
della situazione. 
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