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1 PREMESSA

Con decreto del Ministro dello Sviluppo Economico in data 2 maggio 2017, la societa Alitalia
— Societa Aerea Italiana S.p.A. (di seguito, “Alitalia”) ¢ stata ammessa alla procedura di
amministrazione straordinaria di cui al decreto legge 23 dicembre 2003, n. 347 convertito,
con modificazioni, in legge 18 febbraio 2004, n. 39 (di seguito, “D.L. 347/2003”). Con il
medesimo decreto sono stati nominati Commissari Straordinari di Alitalia il dott. Luigi
Gubitosi, il prof. Enrico Laghi ed il prof. Stefano Paleari (di seguito, i “Commissari
Straordinari”). Il Tribunale di Civitavecchia, sezione fallimentare, con sentenza n. 17/2017
del 11 maggio 2017, ha dichiarato I'insolvenza di Alitalia ai sensi dell’articolo 4 del D.L.
347/2003.

Con successivo decreto del Ministro dello Sviluppo Economico in data 12 maggio 2017,
Alitalia Cityliner S.p.A. (d’ora innanzi, “Cityliner” e, unitamente ad Alitalia, le “Societa in
A.S.’) ¢ stata anch’essa ammessa, su istanza di Alitalia, alla procedura di amministrazione
straordinaria ai sensi dell’art. 3, comma 3, del D.I.. 347/2003, e sono stati nominati i
medesimi Commissari. Il Tribunale di Civitavecchia, sezione fallimentare, con sentenza n.
18/2017 del 26 maggio 2017, ha dichiarato I'insolvenza di Cityliner ai sensi dell’articolo 4 del
D.L. 347/2003.

In data 12 maggio 2017 ¢ stato nominato il Comitato di Sorveglianza nelle persone del Dott.
G. Carlotti (presidente — esperto), Dott. A. Celotto (esperto), Dott. S. Firpo (esperto), Avv.

R. Quagliana (rappresentante dei creditori), Dott. A. Simoni (rappresentante dei creditori).

Con decreto del 23 marzo 2018, il Ministero dello Sviluppo Economico (di seguito, “MISE”)
ha autorizzato 'esecuzione del programma della procedura di amministrazione straordinaria
delle Societa in A.S. (di seguito, il “Programma”), redatto secondo I'indirizzo della cessione
dei complessi aziendali di cui all’articolo 27, comma 2, lettera a) del decreto legislativo 8 luglio

1999, n. 270 (di seguito, “D.Lgs. 270/1999”).

Con decreto del Ministro dello Sviluppo Economico del 5 dicembre 2018, ’Avv. Daniele
Discepolo ¢ stato nominato Commissario Straordinario delle Societa in A.S. in sostituzione

del Dott. Luigi Gubitosi, che ha rassegnato le proprie dimissioni in data 20 novembre 2018.
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A seguito delle dimissioni dei Commissari Straordinari Avv. Daniele Discepolo, Prof. Enrico
Laghi e Prof. Stefano Paleari, rassegnate in data 10 dicembre 2019, con decreto del 12
dicembre 2019 i Ministro dello Sviluppo Economico ha nominato Commissatio

Straordinario ’'Avv. Giuseppe Leogrande.

In tale contesto, larticolo 1, comma 2-bis del decreto-legge 2 dicembre 2019 n. 137,
convertito con modificazioni in legge 30 gennaio 2020, n. 2 (di seguito, “D.L. 137/2019”)
ha disposto che l'organo commissariale invii alle competenti Commissioni parlamentari
Camere “entro trenta giorni dalla data di entrata in vigore della legge di conversione del |...] decreto, tutti
7 dati aggiornati relativi alla situazione economico-finanziaria” delle societa Alitalia Societa Aerea
Italiana S.p.A. ed Alitalia CityLiner S.p.A., entrambe in amministrazione straordinaria /... Je,
con cadenza Semestrale per lintera durata dell amministrazione straordinaria, tutti i dati rilevanti relativi

alla situagione economico-finangiaria delle medesime societa.”.

Con il presente documento, ’'Organo Commissariale provvede a sottoporre alle Camere la
relazione di cui al citato articolo 1, comma 2-bis del D.1.. 137/2019, in relazione al secondo

semestre nel rispetto del termine ivi indicato.

Come avvenuto per il Programma, ¢ stata predisposta un’unica relazione avente ad oggetto
le due Societa in A.S., fermo restando il principio di autonomia delle masse attive e passive

delle singole societa.

Per una piu agevole e completa informativa circa 'andamento della Societa a partire
dall’entrata in amministrazione straordinaria, si invita alla lettura delle Relazioni volontarie,
redatte per il periodo 2 maggio-31 dicembre 2017 e I Trimestre 2018, e delle Relazioni
Trimestrali ex art. 61, 2° comma, D. Lgs. N. 270/1999 relative al 11, al III ed al IV Trimestre
2018 ed al I, al II al III ed al IV Trimestre 2019, ed al I, 1T e III Trimestre 2020 disponibili

sul sito della procedura: http://www.amministrazionestraordinatiaalitaliasai.com/.
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LA PROCEDURA DI AMMINISTRAZIONE STRAORDINARIA
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Come si evince dalla figura, appartengono al Gruppo Alitalia alcune societa di diritto

irlandese (le “Societa Irlandesi”) proprietarie degli acromobili condotti in leasing da Alitalia

in quanto locatario (locazione operativa).

Alcune delle Societa Irlandesi hanno sottoscritto con diversi istituti bancari dei contratti di

finanziamento assistiti da garanzie tra cui, uter alia, un pegno sulle proprie azioni.

In particolare, Aircraft Purchase Company Ltd (“APC”) e Aircraft Purchase Company No.

12 Limited (“APC 12”) hanno in essere, rispettivamente, contratti di finanziamento (i
“Contratti di Finanziamento”) con DVB Bank S.E. (ora MUFG Bank, Ltd. a seguito di
cessione) (“DVB”) e PK AirFinance S.a.r.l, societa del gruppo GECAS (“PK AirFinance”).

6
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A seguito della ammissione della Societa alla procedura di amministrazione straordinaria e

della conseguente nomina dei Commissari Straordinari, che costituisce evento di defanlt ai

sensi dei Contratti di Finanziamento, PK AirFinance e DVB hanno escusso il pegno sulle

azioni di APC e APC 12. Piu precisamente:

(a) con comunicazione del 17 maggio 2017, PK AirFinance ha provveduto ad intestarsi

Pintera partecipazione in APC 12;

(b) con comunicazione del 17 maggio 2017, DVB ha provveduto (i) a nominare due

soggetti di propria fiducia quali nuovi amministratori di APC e (i) ad intestare

Iintera partecipazione in APC a favore di Howlitevale Limited (soggetto su cui allo

stato non si hanno ulteriori informazioni).

11 Gruppo Alitalia continua ad adempiere con regolarita alle obbligazioni di pagamento di cui

ai Contratti di Finanziamento, e dunque, con il rimborso del residuo del finanziamento, potra

venir meno P'effetto dell’escussione del pegno.

Pertanto, ad oggi Alitalia detiene il 100% del capitale sociale di:

(a) Challey Ltd (“Challey”), la quale a sua volta possedeva, prima che DVB escutesse

il pegno sulle azioni costituito a garanzia del relativo Contratto di Finanziamento,

Iintero capitale sociale di APC, proprietaria di 5 acromobili - uno dei quali concesso

in leasing ad Alitalia e gli altri 4 concessi in leasing ad Alitalia CityLiner S.p.A.; e

(b) di Subho Ltd, la quale a sua volta:

() deteneva, prima che PK AirFinance escutesse il pegno sulle azioni costituito a

garanzia del relativo Contratto di Finanziamento, I'intero capitale sociale di APC

12, proprietaria di 21 aeromobili; e

(i) detiene il 100% di 11 diverse societa (denominate Aircraft Purchase Company

no. 1-11 Ltd), proprietarie dei seguenti aeromobili, concessi in leasing ad Alitalia:

APC no
APC no
APC no
APC no

. 1 Ltd — proprietaria di n. 1 aecromobile;
. 4 Ltd — proprietaria di n. 1 aeromobile;
. 5 Ltd — proprietaria di n. 1 aecromobile;

. 11 Ltd — proprietaria di n. 4 aeromobili.

Oltre le partecipazioni di cui sopra, Alitalia — SAI S.p.A. in amministrazione straordinatia

detiene:
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(a) 11 100% delle azioni di Alitalia Loyalty S.p.A., a seguito dell’avvenuta riacquisizione della
quota del 75% in precedenza di proprieta di Global Loyalty Company LLC per atto in data
28-29 novembre 2018;

(b) il 15% delle azioni di Atitech S.p.A.

2.2 Lammissione alla Procedura di Amministrazione Straordinaria

In data 2 maggio 2017, il Consiglio di Amministrazione di Alitalia ha deliberato la richiesta

di ammissione della Societa alla procedura di amministrazione straordinaria di cui al D.L.

347/2003.

Il medesimo giorno, 2 maggio 2017, Alitalia ha quindi formalizzato istanza al MISE
chiedendo 'ammissione della Societa alla procedura di amministrazione straordinaria ai sensi
dell’articolo 2 del D.L. 347/2003 e ha contestualmente presentato ricorso, avanti al Ttibunale
di Civitavecchia, allo scopo di vedere accertato e dichiarato il proptio stato di insolvenza ai

sensi dell’articolo 4 del medesimo D.L. 347/2003.

In accoglimento della citata istanza, con decreto del MISE emesso in pari data 2 maggio 2017
e pubblicato in G.U., Serie Generale, n. 104 del 6 maggio 2017, Alitalia ¢ stata ammessa alla
procedura di amministrazione straordinatia di cui al D.L. 347/2003. Alla procedura di
amministrazione straordinaria ¢ stato preposto un collegio commissariale composto dal Dott.
Luigi Gubitosi, Prof. Enrico Laghi e Prof. Stefano Paleari. Al Dott. Luigi Gubitosi sono state

attribuite le funzioni di coordinatore del collegio commissariale.

Il Tribunale di Civitavecchia, sezione fallimentare, con sentenza n. 17/2017 del 11 maggio

2017, ha dichiarato 'insolvenza di Alitalia ai sensi dell’articolo 4 del D.L. 347/2003.

Con successivo decreto del MISE in data 12 maggio 2017, Cityliner ¢ stata anch’essa
ammessa, su istanza di Alitalia, alla procedura di amministrazione straordinaria ai sensi
dell’art. 3, comma 3, del D.L. 347/2003, e sono stati nominati quali Commissari Straordinari
sempre il Dott. Luigi Gubitosi, Prof. Enrico Laghi e Prof. Stefano Paleari. Al Dott. Luigi
Gubitosi sono state attribuite le funzioni di coordinatore del collegio commissariale. 11
Tribunale di Civitavecchia, sezione fallimentare, con sentenza n. 18/2017 del 26 maggio

2017, ha dichiarato l'insolvenza di Cityliner ai sensi dell’articolo 4 del D.L. 347/2003.
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In data 25 ottobre 2017 le Societa in A.S. hanno presentato al MISE istanza per la proroga
di 90 giorni del termine per la presentazione del programma delle procedure di
amministrazione straordinaria di Alitalia e Cityliner a far data dal 29 ottobre 2017. Con
decreto in data 27 ottobre 2017 il MISE ha disposto “/a proroga fino al 27 gennaio 2018 del termine

di presentazione del Programma relativo alle societa del Gruppo Alitalia in amministrazione straordinaria”.

In data 27 gennaio 2018 i Commissari Straordinari hanno sottoposto alla valutazione del
MISE il programma di cessione, previsto dall’art. 27, comma 2, lettera a), del D.Lgs.
270/1999, individuato quale strumento per il raggiungimento delle finalita conservative del
patrimonio produttivo, mediante prosecuzione, riattivazione o riconversione delle attivita
imprenditoriali di cui all’art. 1 del D.Lgs. 270/1999 e redatto secondo quanto previsto dagli
articoli 54 e seguenti dello stesso decreto e dalle applicabili disposizioni del D.I.. 347/2003

(d’ora innanzi, il “Programma”).

Per quanto riguarda il contenuto del Programma, si rileva che esso ha ad oggetto le due
Societa in A.S. Preso atto, infatti, degli stretti legami societari ed imprenditoriali esistenti tra
le Societa in A.S. (sui quali si veda znfra), ¢ stato predisposto ai sensi dell’art. 3, comma 3-bis,
del D.L. 347/2003 un unico Programma, fermo restando il principio di autonomia delle

masse attive e passive delle singole societa.

Con decreto del 23 marzo 2018 il MISE ha autorizzato I'esecuzione del sopra citato
Programma di cessione dei complessi aziendali di Alitalia e Cityliner, depositato in data 26

marzo 2018 presso il Tribunale di Civitavecchia.

Successivamente una versione parzialmente secretata, autorizzata dal Tribunale, ¢ stata

pubblicata, insieme alla Relazione sulle cause di insolvenza, sul sito internet
del’amministrazione straordinaria http://www.amministrazionestraordinariaalitaliasai.com.

In data 20 marzo 2019 il collegio Commissariale ha depositato presso il Ministero dello
Sviluppo Economico istanza motivata di proroga per ulteriori dodici mesi del termine di
esecuzione del sopracitato Programma ai sensi dell’art. 4, comma 4-zer del D.L. 347/2003,
stante 'esigenza di completare la procedura di cessione dei complessi aziendali in corso. 11
Ministro dello Sviluppo Economico, previo parere positivo da parte del Comitato di
Sorveglianza, con Decreto del 7 maggio 2019 ha accolto Iistanza disponendo la proroga del

termine di esecuzione del Programma al 23 marzo 2020.


http://www.amministrazionestraordinariaalitaliasai.com/
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Con decreto in data 12 dicembre 2019 I'Avv. Giuseppe Leogrande ¢ stato nominato
commissario unico delle procedure di amministrazione straordinaria delle Societa in A.S. in

sostituzione del precedente collegio commissariale dimissionatrio.

Successivamente, con istanza presentata in data 22 gennaio 2020, i Commissario
Straordinario delle Societa in A.S., richiamato lo sviluppo del precedente tentativo di cessione
dei complessi aziendali conclusosi con esito negativo, ha chiesto la proroga per ulteriori 12
mesi del termine di esecuzione del Programma, tenuto conto della necessita di (i) integrare il
Programma gia approvato mediante un piano avente ad oggetto le iniziative e gli intervent
di riorganizzazione ed efficientamento della struttura e delle attivita aziendali (il “Piano di
Efficientamento”) in ossequio al disposto del D.L. 137/2019, e (i) in termini
sostanzialmente contestuali, avviare una nuova procedura di cessione, previa ulteriore
sollecitazione del mercato, nel rispetto dei principi di parita di trattamento, trasparenza e non

discriminazione.

11 Ministro dello Sviluppo Economico, in accoglimento della predetta istanza, ha disposto la
proroga per ulteriori 12 mesi, e, dunque, sino a tutto il 23 marzo 2021, del termine di
esecuzione del Programma con proprio decreto in data 25 febbraio 2020. Tale termine ¢
prorogato di sei mesi (e, dunque, fino al 23 settembre 2021) ai sensi dell’art. 51 del decreto-

legge 19 maggio 2020, n. 34, come convertito con legge 17 luglio 2020, n. 77.

In data 5 marzo 2020 ¢ stato pubblicato sul sito web della Procedura I'invito a manifestare
interesse per l'acquisizione delle attivita aziendali facenti capo ad Alitalia-S.A.I. S.p.A. e
Alitalia CityLiner S.p.A., entrambe in amministrazione straordinaria. I’invito richiedeva ai
soggetti interessati di manifestare, entro il 18 marzo 2020, il proprio interesse relativamente
alle i) attivita aziendali unitariamente considerate (Lotto Unico); ovvero, alternativamente, ii)
alle attivita di aviation (Lotto Aviation, comprensivo dei beni e rapporti giuridici destinati alle
attivita di trasporto aereo delle Societa in AS, come risultanti dagli interventi di
riorganizzazione ed efficientamento), e/o iii) alle attivita di handling (Lotto Handling, che
include 1 beni e rapporti giuridici destinati allo svolgimento dei servizi in aeroporto per
l'assistenza a terra a terzi) e/o iv) alle attivita di manutenzione (Lotto Manutenzione); il Lotto
Unico comprende tutti i beni e i rapporti giuridici ricompresi nel Lotto Aviation, nel Lotto

Handling e nel Lotto Manutenzioni.
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Entro la scadenza sono pervenute una serie di manifestazioni di interesse, nello specifico 3

per il Lotto Unico, 3 per il Lotto Handling e 2 per il Lotto Manutenzione.

In concomitanza con lo svolgimento della procedura di cui innanzi, nel territorio nazionale
ed anche in ambito europeo e globale si ¢ diffusa 'epidemia da Covid-19 per il cui contrasto
le Autorita di Governo italiane e di molti altri Paesi europei ed extraecuropei hanno adottato
misure fortemente restrittive degli spostamenti interni e internazionali di viaggiatori che
hanno comportato effetti estremamente significativi su tutte le compagnie aeree, ivi

comprese le Societa in AS.

La Commissione europea, nella sua Comunicazione sul Quadro temporaneo per le misure di
aiuto di Stato a sostegno dell’economia nell’attuale emergenza del COVID-19, 19.3.2020
C(2020) 1863 final, (“Temporary Framework”), ha riconosciuto che sulla base dell’articolo
107, paragrafo 2, lettera b), del TFUE, ¢li Stati membri possono indennizzare anche “le
imprese di settoti particolarmente colpiti dall'epidemia (ad esempio, il settore dei trasport,
del turismo, della cultura, dell'accoglienza e del commercio al dettaglio)”. Tali misure devono

essere notificate alla Commissione, che le valutera ai sensi dell'articolo 107, paragrafo 2, lett

b), del TFUE.

Sulla scorta del Temporary Framework la maggior parte degli Stati membri dell’Unione
Europea ha previsto misure a supporto del settore del trasporto aereo e, pit nello specifico,
dei vettori, sotto forma di riduzione o dilazione di pagamento di tasse, ricapitalizzazione di
vettori (es. Air France, KLM e Lufthansa), accesso a prestiti garantiti dallo Stato e/o
compensazione dei danni subiti a causa della pandemia. Il Governo Italiano ha deliberato di
riconoscere compensazioni i) fino ad un massimo di Euro 350 milioni per I'intero anno 2020
in favore di imprese titolari di licenza di trasporto aereo di passeggeri rilasciata dall’Enac che
esercitano oneri di servizio pubblico, ai sensi dell’art. 79 del D.L. n. 18 del 17 marzo 2020,
convertito con modificazioni in L. 24 aprile 2020 n. 27 (“DL Cura Italia”), come modificato
dall’art. 202 del D.L. n. 34 del 19 maggio 2020, convertito con modificazioni in L. 17 luglio
2020 n. 77 (“DL Rilancio”) e ii) fino a Euro 130 milioni ai vettoti in possesso del prescritto
Certificato di Operatore Aereo (COA) in corso di validita e titolari di licenza di trasporto
acreo di passeggeri rilasciati dal’Ente nazionale dell’aviazione civile, che impieghino

acromobili con una capacita superiotre a 19 posti, come previsto dall’art. 198 del DL Rilancio.

11
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Con istanze del 6 aprile, 11 maggio e 3 giugno 2020 (quest’ultima integrata in data 24 giugno
2020) Alitalia ha presentato richiesta al Ministero dello Sviluppo Economico per avere
accesso alle misure compensative sopra descritte a ristoro dei danni subiti nel periodo
febbraio-giugno 2020 (quantificati in termini di minori ricavi - al netto dei minori costi
operativi - ¢ costi addizionali rispetto al 2019) come conseguenza diretta della pandemia da
COVID-19. I danni patiti nel periodo febbraio-giugno 2020, con riserva di successiva
integrazione per gli ulteriori danni che si fossero verificati nel corso della restante parte del
2020, sono stati cosi quantificati in complessivi Euro 254 milioni, senza tenere in
considerazione, in termini di rettifica dei ricavi e conformemente alle richieste della DG
Comp, I'abnorme importo dei rimborsi eseguiti nel periodo a favore dei passeggeri (pari a

circa Euro 150 milioni).

Con decisione assunta in data 4 settembre 2020, la Commissione europea ha ritenuto
compatibile con il mercato interno ai sensi e per gli effetti dell’art. 107(2)(b) del TFUE la
misura compensativa di Euro 199,45 milioni per i danni patiti da Alitalia quale conseguenza

diretta del diffondersi dell’epidemia da Covid-19 nel periodo 1° marzo - 15 giugno 2020.

In data 23 settembre 2020, Alitalia ha ricevuto l'erogazione della predetta misura
compensativa in ottemperanza delle modalita attuative del citato art. 79, contenute nel
decreto di natura non regolamentare assunto dal Ministro dello sviluppo economico di
concerto con il Ministro dell’economia e delle finanze e con il ministro delle infrastrutture e
dei trasporti 11 settembre 2020 (pubblicato in Gazzetta Ufficiale in data 28 settembre 2020,
Serie Generale anno 161° - n. 240). L’istanza ¢ oggetto di valutazione in seno alle competenti
autorita nazionali e comunitarie. In data 5 ottobre 2020 (come successivamente integrata in
data 17 novembre 2020), ¢ stata presentata istanza di compensazione supplementare per il
periodo intercorso tra il 16 giugno e il 31 ottobre 2020, ed ¢ stato avviato il procedimento
europeo sulla compatibilita dell’aiuto di stato SA.59188. L’applicazione del medesimo criterio
di determinazione del danno adottato nel primo procedimento (differenziale EBITDA anno
su anno), avrebbe comportato titolo per Alitalia a vedersi riconosciuta la rimborsabilita di un
danno per Euro 278.287.000, fermo comunque restando il limite massimo di capienza residua

del fondo ex art. 79, comma 7, del Cura Italia, pari ad Euro 150,55 milioni.

In coerenza con quanto precede, in data 24 novembre 2020, ¢ stata presentata al MISE

istanza di erogazione in via anticipata dell'indennizzo richiesto per Euro 150,55 milioni, ai
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sensi dell’art. 85, comma 5, del decreto-legge 14 agosto 2020, convertito con modificazioni

dalla legge 13 ottobre 2020, n. 126, sussistendone tutte le condizioni.

A tale istanza non ¢ stato dato seguito e, a definizione del predetto procedimento
comunitatio, la DG Comp - modificando il critetio selettivo di determinazione del danno -
ha ritenuto compatibile con la disciplina sugli atuti di stato (in applicazione del criterio della
profittabilita cessante su specifiche rotte intercontinentali e internazionali) 'erogazione di un

indennizzo di Euro 73.022.000 con decisione assunta in data 29 dicembre 2020.

La possibilita di procedere con anticipata erogazione delle prossime richieste di misure
compensative (fino a capienza del fondo ex art. 79, comma 7, del Cura Italia) ¢ stata
confermata dal Legislatore italiano attraverso 'estensione del termine di applicazione dell’art.
85, comma 5, del decreto-legge 14 agosto 2020 (convertito con modificazioni dalla legge 13
ottobre 2020, n. 126) prevista da ultimo dall’art. 12, comma 2, lett. a), del decreto-legge 31

dicembre 2020, n. 183 (in corso di conversione).

Per affrontare tale improvvisa ed eccezionale situazione, riconducibile alle previsioni dell’art.
107, comma 2, lett. b) del TFUE, il Legislatore italiano ha adottato anche particolari misure
per le Societa in AS, autorizzando il Commissario Straordinario ad assumere, nelle more
dell’espletamento della procedura ad evidenza pubblica per la cessione dei complessi
aziendali, gli atti necessati e conseguenti fino all’effettivo trasferimento dei medesimi (cfr.

art. 79 DL Cura Italia).

Posto che tali atti avrebbero potuto avere impatti sul perimetro e sulle connotazioni dei
complessi aziendali oggetto di cessione, in data 26 marzo 2020, il Commissario Straordinario
ha comunicato ai soggetti interessati, previo nulla osta da parte del Ministro dello Sviluppo
Economico (prot. 6375 del 26 marzo 2020), la sospensione della procedura di cessione ai

sensi dell’art. 9.2 dell’invito.

Con Part. 202 del D.L. 19 maggio 2020 n. 34, convertito con modificazioni in L. 17 luglio
2020 n.77 (c.d. “Rilancio”) sono state introdotte alcune modifiche all’art. 79 del Cura Italia
in relazione disciplina concernente la costituzione di una nuova societa di trasporto aereo,
controllata direttamente dallo Stato o da societa a prevalente partecipazione pubblica, anche

indiretta, gia prevista dall’articolo sopra menzionato.

In particolare, I’art. 202 del Decreto Rilancio, come successivamente modificato dall’art. 87,

del decreto-legge 14 agosto 2020, n. 104 (convertito con modificazioni dalla legge 13 ottobre
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2020, n. 126) ha riscritto interamente i commi 3 e 4 dell’art. 79 non piu correlando la Newco
a capitale pubblico diretto o indiretto alla situazione determinata dall’epidemia sulle Societa
in A.S., bensi prevedendone la sua costituzione “per [esercigio dell attivita d'impresa nel settore del
trasporto aereo di persone e merci’, subordinatamente all’autorizzazione della Commissione

europea.

Il nuovo comma 4 dell’art. 79 del decreto Cura Italia, come modificato e introdotto dall’art.
202 del Decreto Rilancio, ha dunque stabilito le modalita di costituzione della Newco, senza
rapportatle ad eventuali comportamenti dell’organo commissariale delle Societa in A.S.
funzionali all’operativita della nuova societa, che invece ¢ interamente disciplinata dai nuovi

commi 4bis e 4zer della stessa disposizione.
In particolare il comma 44is prevede che la Newco:

(a) entro 30 giorni dalla sua costituzione predisponga un proprio autonomo piano
industriale “di sviluppo ¢ ampliamento dell'offerta, che include strategie strutturali di prodotte” da

sottoporre ad esame parlamentare;

(b) possa costituire una o piu societa controllate o partecipate “per la gestione dei singoli rami

d'attivita e per lo sviluppo di sinergie e alleanse con altri soggetti pubblici e privati, nagionali ed ester?”;

(©) possa “acquistare e prendere in affitto, anche a trattativa diretta, rami d'azienda di imprese titolari
di licenzga di trasporto aereo rilasciate dall’Ente Nazionale per ' Aviazione Civile, anche in amministrazione

straordinaria”.

Il comma 4#er consente alla Newco di stipulare contratti di servizio con il Ministero delle
infrastrutture e dei trasporti, di concerto con le altre amministrazioni coinvolte, per la
“restazione di servizi pubblici essenziali di rilevanza sociale, e nell'ottica della continuita territoriale (. ...)
anche subentrando nei contratti gia stipulati per le medesime finalita” dai vettori di cui alla precedente

lett. ).

Ne consegue che, nelle more, 'unico collegamento normativo tra la costituenda Newco ¢ le
Societa in A.S. ¢ divenuto quello dato dalle disposizioni del comma 4475 che consentono alla

ewco medesima di acquisire o prendere in affitto rami d’azienda di imprese anche (ma non
N d d d ffitt d dad h
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solo) in amministrazione straordinaria, purche titolari di licenza di trasporto aereo rilasciata

dal’ENAC.

Viene inoltre quantificato in 3 miliardi di euro il limite di partecipazione del Ministero

dell’economia e delle finanze al capitale della societa.

Con riguardo ai rapporti con la Commissione Europea si evidenzia che, a quanto consta, il
Governo Italiano, per il tramite delle competenti Amministrazioni, ha regolarmente
intrattenuto interlocuzioni con la stessa e, in particolare, con la Direzione Generale
Concotrenza, al fine di assicurare un costante aggiornamento in merito alle vicende che
hanno interessato la Societa a partire dalla sua ammissione alla procedura di amministrazione
straordinaria. In tale contesto, in data 23 aprile 2018, la DG Concorrenza della Commissione
Europea ha notificato alle Autorita Italiane la Decisione di avvio del procedimento di cui
all’articolo 108, paragrafo 2 del TFUE per accertare la compatibilita con le norme in materia
di aiuti alle imprese in difficolta del finanziamento statale di cui al Decreto Legge n. 55 del 2
maggio 2017 nonché al Decreto Legge n. 148 del 16 ottobre 2017. La Decisione sopra citata
¢ stata pubblicata nella Gazzetta Ufficiale dell’Unione Europea n. C256 del 20 luglio 2018.
Al riguardo, la scrivente Societa ha rappresentato alle competenti Amministrazioni la propria
disponibilita a fornire ogni necessario supporto per la predisposizione dei conferenti elementi

di replica.

In data 28 febbraio 2020 la Commissione europea ha avviato un’indagine approfondita
per valutare se il prestito di 400 milioni di Euro che I'Italia ha concesso alle Societa in
A.S. ai sensi del decreto-legge 2 dicembre 2019, n. 137 (convertito in legge n. 2/2020)
costituisca un aiuto di Stato e se sia conforme alle norme del’UE in materia di aiuti alle
imprese in difficolta. La versione non riservata della decisione sara consultabile sotto il
numero SA.55678 nel registro degli aiuti di stato sul sito web della DG Concorrenza della

Commissione una volta risolte eventuali questioni di riservatezza.

I’avvio di un’indagine approfondita ¢ una procedura standard che offre all’Italia e a tutte
le altre parti interessate la possibilita di presentare le loro osservazioni. Cio non pregiudica

in alcun modo lesito dell’indagine stessa. Anche in questo caso, le Societa in A.S. hanno

! Tale requisito, allo stato, ¢ posseduto solo dalla Societa in A.S. del Gruppo Alitalia.
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dato la massima disponibilita a fornire ogni supporto utile per la predisposizione dei

conferenti elementi di replica, lavorando a stretto contatto con le autorita italiane.

2.3 Documenti pubblici e informative

Sul sito internet della procedura di amministrazione straordinaria delle Societa in A.S.

(http://www.amministrazionestraordinariaalitaliasai.com/) ¢ disponibile la seguente

documentazione:
* decreti per Pammissione all’AS e relative sentenze sullo stato d’insolvenza
* relazione illustrativa ex art. 2446/2447 cc al 28 febbraio 2017

* Programma e Relazione sulle cause di insolvenza (ex art 4, comma 2, DL. n.347 del

23/12/2003)
* bandi di gara del 2017 e del 2020
* accesso al portale per 'insinuazione al passivo dei creditori

¢ relazioni trimestrali sull’andamento dell’esercizio dell'impresa e esecuzione del programma

di cui all’articolo 61 D. Lgs. 270/1999;

* relazioni ai sensi dell’articolo 1, comma 1-bis e 1-ter del decreto legge 27 aprile 2018 n.38,

convertito con modificazioni in legge 21 giugno 2017, n. 77,

* documenti presentati nelle audizioni dinanzi i) alla Commissione Speciale del Senato per
I'esame degli atti urgenti del Governo (17.05.2018), 1i) alle Commissioni riunite IX e X della
Camera dei Deputati (26.09.2018) e iii) alle Commissioni riunite 8a e 10a del Senato

(09.10.2018) e iv) alle Commissioni riunite IX e X della Camera dei Deputati (27.03.2019).

Quanto precede, fermo naturalmente restando I'adempimento da parte del sottoscritto
Commissario Straordinario ad ogni ulteriore obbligo informativo previsto dalla normativa di

riferimento.
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3 SCENARI DEL MERCATO DI RIFERIMENTO

3.1 1] mercato del trasporto aereo

Il mercato del trasporto aereo ¢ caratterizzato da forti alleanze tra vettori a livello mondiale

(Star Alliance, Oneworld, SkyTeam ne sono gli esempi piu noti), che oggi rappresentano oltre

il 50% delle capacita di trasporto aereo presente sul mercato. Se si considerano i mercati

intercontinentali ove € limitato il ruolo dei vettori low cost, la dominanza delle tre alleanze é

netta con Emirates probabilmente il vettore pitl importante non membro delle tre alleanze.
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Le tre principali Global Airline Alliance (Star Alliance, Oneworld, SkyTeam) rappresentano ad oggi oltre il 50%
della capacita di trasporto aereo presente nel mercato

Oltre alle alleanze mondiali, nel mercato diverse compagnie aeree hanno perseguito un

processo di consolidamento per raggiungere una massa critica tale da consentire lo sviluppo

di un network globale piu esteso e solido, come il Gruppo Lufthansa (che include Austrian,

Brussels, Swiss), Air France — KLM o il Gruppo IAG (British, Vueling, Iberia, AerLingus e

Air Europa).
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Negli ultimi 10 anni poi si ¢ assistito ad una crescita esponenziale dei vettori c.d. low cost
(Ryanair e Easyjet su tutti) con fatturati rilevanti e con un numero di passeggeri che oramai

¢ pari se non superiore a quello dei vettori tradizionali.

Sul mercato vi sono anche alcuni vettori tradizionali nazionali (come TAP, SAS e Finnair)
che, pur non avendo perseguito processi di aggregazione, hanno comunque consolidato il
loro business grazie ad una attenta gestione aziendale e ad una strategia di alleanze e

partnership che ha consentito loro di rafforzare i rispettivi network.

11 settore del trasporto aereo si caratterizza pol per essere un settore con diverse tipicita e
soggetto a stretta regolamentazione, che impone vincoli specifici che determinano una
struttura dei costi notevolmente pit rigida rispetto ad altri business, come si puo notare dalla

seguente rapida descrizione della filiera del trasporto aereo:

- forte concentrazione di produttori aeromobili (Aitbus /Boeing), mototi (es. General
Electric / Rolls Royce / Pratt & Whitney) e societa di leasing (es. Gecas, Aercap);

- diritti di sorvolo regolamentati con societa monopoliste di carattere nazionale;
- tariffe aeroportuali regolamentate;

- canali di distribuzione centralizzati (Global Distribution Systens) per 1 vettori tradizionali,
che invece non sono utilizzati dalle compagnie /o cost che utilizzano esclusivamente

canali di vendita diretti con costi decisamente inferiori;
- per le compagnie europee, limite del 49% del capitale per soggetti non UE;
- voli extra UE disciplinati da accordi bilaterali o Open Sky tra Stati;

- settore caratterizzato da una diversa articolazione dei servizi offerti dalle compagnie
(trasporto passeggeri, Cargo, Manutenzione, handling, catering, ecc..), ovvero da

compagnie che hanno un perimetro molto diverso;

- presenza di alleanze e accordi tra vettori aerei a livello globale (es. Star Alliance,
Onewotld, SkyTeam).

Il mercato italiano ¢ molto contendibile ed ¢ caratterizzato da 3 elementi importanti:

1. alta penetrazione delle /ow cost sul mercato domestico (la piu elevata in Europa) e
intracuropeo, anche grazie agli incentivi riconosciuti dai gestori aeroportuali;

2. lungo raggio presidiato anche da vettori di altri paesi che fanno feederaggio sui loro
hub,
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3. presenza di molte eccellenze territoriali e turistiche che hanno favorito lo sviluppo di

un network composto da molti aeroporti di medie dimensioni.

Per quanto riguarda i collegamenti di lungo raggio, I'Italia ¢ molto sotto servita. Per ogni 100
passeggeri che arrivano o partono direttamente per una destinazione intercontinentale ce ne

sono altri 62 che lo devono fare con almeno uno scalo negli hub dei maggiori vettori europei.

11 settore del trasporto aereo ¢ stato caratterizzato da una forte crescita del traffico passeggeri
mondiale fino al 2019 con previsioni per gli anni a seguire caratterizzate da incrementi dei

volumi costanti anno su anno.

A partire da febbraio 2020, a causa del manifestarsi del Coronavirus, le performance di tutte
le compagnie mondiali hanno visto un deterioramento, con impatti rilevanti in termini di

clienti persi (diminuzione delle prenotazioni) e di diminuzione dei ricavi (biglietteria venduta).

ILa combinazione delle misure di restrizione dei movimenti sia interni sia internazionali, e
della piu bassa propensione a viaggiare, ha determinato quindi una forte contrazione della

domanda e dell’offerta di trasporto in tutti i principali mercati europei.

A fine marzo 2020 la riduzione del traffico passeggeri aveva toccato il -97%.

EUROPE: Airport Passenger Traffic (COVID-19)
Week 10-13
Full March
AIRPORTS COUNCIL 12 Mar: US travel 16 Mar: EU restriction 471.450
-10% INTERHATIONAL restriction to on non-essential :
Schengen Zone travel to the EU
c22%  _24%
96% _97%
2216
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Nei mesi di aprile e maggio la riduzione del traffico in Europa ha toccato anche il -99%
rispetto al 2019 per poi iniziare una lieve ripresa a partire dall’inizio di giugno 2020 (-90%

circa) e attestandosi al -67% nel mese di agosto scorso.
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Europe: Airport Passenger Traffic

Week 10 - 35
m2019 w2020 01 Mar - 30 Aug

AIRPORTS COUNCIL
INTERNATIONAL

01/03 08/03 15/03 22/03 29/03 05/04 12/04 19/04 26/04 03/05 10/05 17/05 24/05 31/05 07/06 14/06 21/06 28/06 05/07 12/07 19/07 26/07 02/08 03/08 16/08 23/08 30/08

-10% -23% -52% -88% -96% -98% -99% -99% -99% -99% -98% -98% -98% -98% -96% -95% -92% -90% -81% -78% -74% -72% -67% -66% -65% -66% -67%

I dati relativi all’Italia confermano il forte impatto della pandemia da Covid-19, con una
riduzione continua dei traffici a partire da inizio marzo 2020:
* parte importante della riduzione (-50%) prima del full lockdown del 10 marzo 2020;

* ulteriore rapido decremento nei giorni seguenti, sino al -99% registrato nei mesi di aprile e

maggio e una ripresa in linea con quella del resto d’Europa nei mesi estivi.

I Italy: Airport Passenger Traffic
AIRPORTS COUNCIL H2019 m2020 OlY\VAZfIfsl'g;\zs

INTERHATIONAL

01/03 08/03 15/03 22/03 29/03 05/04 12/04 19/04 26/04 03/05 10/05 17/05 24/05 31/05 07/06 14/06 21/06 28/06 05/07 12/07 19/07 26/07 02/08 09/08 16/08 23/08 30/08

-12% -29% -55% -88% -97% -98% -98% -99% -99% -99% -98% -98% -99% -99% -97% -97% -92% -90% -78% -76% -72% -69% -62% -60% -60% -61% -62%
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Le previsioni degli organismi internazionali del settore acreo mostrano i seguenti elementi:

* elevata incertezza
* impatto globale rilevante di riduzione di passeggeri rispetto al 2019
* tempistica di recupero superiore ai casi storici (es. SARS)
L’attuale quadro di incertezza, sia di natura sanitaria sia economica, rende estremamente

difficile formulare delle previsioni sulla domanda di trasporto aereo.

Tuttavia, sulla base dell’andamento attuale, delle previsioni disponibili formulate dai maggiori
organismi di settore, e della valutazione su precedenti «shock» impattanti sull’aviazione ¢

possibile formulare degli scenari previsionali di alto livello.

L’Organizzazione Internazionale per I'aviazione civile ICAQO) ha analizzato I'evoluzione dei
passeggeri trasportati dal 1945 ad oggi e ha mostrato come il Coronavirus ha impattato i
volumi di traffico molto piu pesantemente rispetto ad altri eventi avvenuti nel corso degli

anni (es. SARS, crisi finanziaria, attacchi terroristici 9/11, ecc.).

I’ICAO stima per il 2020 una riduzione dei passeggeri trasportati tra il -59% e il -62%
rispetto al 2019.

World passenger traffic evolution
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Source: ICAO Air Transport Reporting Form A and A-S plus ICAO estimates.

Per far fronte all’emergenza e al calo drastico della domanda, le compagnie aeree di tutto il

mondo hanno ridotto la capacita offerta. I posti disponibili delle aereolinee in tutte le region,
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dopo essere stati ridotti pitt del 70-90% nei mesi di aprile e maggio 2020, hanno registrato

deboli segnali di ripresa a partire da giugno 2020.

Comparison of total seat capacity by region
(7-day average, YoY compared to 2019)
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Nei mesi di maggio e giugno 2020 la ripresa dei voli domestici ¢ stata maggiore rispetto a
quanto registrato sul mercato internazionale e gli analisti concordano che il mercato nazionale

recuperera nei prossimi mesi ad un ritmo piu sostenuto rispetto a quello internazionale.
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Source: IATA Economics using data from IATA Statistics

Gli analisti della IAT'A (organizzazione internazionale di compagnie aeree) rilevano ampie
aree di incertezza sugli scenari futuri e nelle proiezioni di mercato stimano che i livelli di

traffico registrati nel 2019 potrebbero essere recuperati solo nel 2024.
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I dati a disposizione hanno confermato che la ripresa nel settore aereo sara piu graduale
rispetto al recupero dell’economia (Prodotto Interno Lordo) a causa soprattutto della attuale

esigua fiducia dei consumatoti sia per la componente business che leisure.
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Source: IATA/ Tourism Economics Air Passenger Forecasts

3.2 Gliimpatti del COVID-19 sulle Societa in A.S.

La riduzione dell’attivita di Alitalia ¢ stata in linea con i dati percentuali descritti nel paragrafo

precedente.

Le attivita aziendali di Alitalia hanno risentito in maniera significativa del grave diffondersi
dell’epidemia da Covid-19 e degli effetti dirompenti che il virus ha avuto sul comparto del
trasporto aereo a livello europeo e mondiale, cagionando una drastica riduzione del network
operativo e delle rotte operate, nonché la messa a terra obbligata di numerosi (o della quasi

totalita degli) acromobili della flotta.

In particolare, le operazioni di volo della Compagnia hanno subito un calo abnorme, con
abbattimento del numero dei voli pari in media al 72% nel periodo intercorrente tra il 1
marzo 2020 (mese di inizio crisi) e i 31 dicembre 2020, e diminuzione dell’utilizzo medio
giornaliero della flotta in linea del 49% (su una flotta diminuita da 114 a 104 unita nel predetto

periodo).

Inoltre, I'applicazione delle previsioni di distanziamento interpersonale a bordo degli
aeromobili, previste nei primi mesi della crisi e poi ritirate nella seconda parte del 2020, ha

comportato necessariamente, al di fuori della deroga consentita per 'organizzazione di mezzi
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e capacita operative nella prima fase emergenziale, una riduzione del fattore di riempimento
degli acromobili stessi sulle rotte operate da Alitalia e l'utilizzo, a parita di ricavi, di un
maggior numero di velivoli per soddisfare la medesima domanda di trasporto, con

conseguente aggravio di costi di esercizio.

Nonostante le difficolta sopra descritte Alitalia ha si razionalizzato la propria capacita offerta
ma ha continuato comunque a garantire un servizio pubblico essenziale per collegare gli
aeroporti nazionali rimasti operativi a seguito dei vari Decreti del Ministro delle Infrastrutture
e dei Trasporti, di concerto con il Ministro della Salute. La Compagnia ha inoltre operato
nell’ultimo semestre 293 voli speciali (pax e cargo) per il trasporto totale di 4200 passeggeri
ed anche materiale sanitario per affrontare 'emergenza. Un ulteriore impatto della pandemia
da COVID-19, legato all’abnorme calo delle prenotazioni sopra descritto, risiede nella
difficolta nella pianificazione degli operativi; dall’inizio dell’emergenza legata alla diffusione
dell’epidemia da COVID-19, infatti, le curve di domanda su cui i vettori aetei si sono basati
in passato, secondo prassi consolidata, per pianificare i propri operativi, sono divenute
inattendibili. Dopo un periodo in cui la domanda si ¢ praticamente azzerata, nello specifico
nei mesi di aprile e maggio 2020, per i mesi estivi si assiste ad un incremento non uniforme
della domanda stessa, molto accentuato sui collegamenti domestici, debole sui voli di medio
raggio e inesistente su quelli di lungo raggio. Alla luce del crollo della domanda registrato nei
mesi jul-dec (pari al 75% i meno rispetto allo stesso periodo del 2019) e della fluidita con la
quale si registrano le nuove prenotazioni nei differenti mercati, risulta particolarmente
difficoltoso fare delle previsioni affidabili con un orizzonte temporale superiore a 30 giorni
prima del volo, soprattutto per compagnie come Alitalia, il cui traffico ¢ per il 49% in
connessione. Per questa ragione Alitalia, come la maggior parte delle altre compagnie aeree,
ha deliberato di lasciare in vendita il programma operativo predisposto prima dell’emergenza
COVID-19 e di apportare continui aggiustamenti, con largo anticipo rispetto alla data dei
voli, sulla base degli elementi raccolti dall’analisi del’andamento della domanda, con
'obiettivo di minimizzare i disagi dei passeggeri gia prenotati e, contestualmente, di garantire
la sostenibilita economica ed ambientale delle proprie operazioni, che non sarebbe assicurata
impiegando aeromobili con tassi di riempimento risibili. Piu in particolare, nella
programmazione operativa dei mesi estivi, Alitalia ha adottato una policy di
commercializzazione dei voli fondata sulle tendenze visibili nei 45 giorni anteriori al mese di

riferimento, soggetta ad aggiustamenti degli operativi presentati nei sistemi di vendita, a
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seconda dei casl, sulla base della raccolta di tutti gli elementi necessari. Tali aggiustamenti
vengono effettuati in piena conformita alle previsioni del Regolamento (UE) n. 261/2004, e,
in caso di cancellazione, vengono rispettate le disposizioni a tutela dell’utenza di cui all’art. 5,
fermo restando che le modifiche dell’operativo vengono eseguite nel rispetto del termine

minimo di due settimane rispetto alla data del volo.

Per quanto riguarda la gestione dei rimborsi in favore dei passeggeri impattati dalle
cancellazioni dei voli a partire dal 3 giugno 2020, Alitalia si ¢ adeguata alle indicazioni fornite,
tra le altre, dalla Commissione Europea con la Comunicazione C (2020) 1830 del 18 marzo
2020 e da ENAC con la lettera prot. 59049-P del 18 giugno 2020, nonché alle previsioni
dell’art. 88 bis del DL Cura Italia, come modificato da ultimo dall’art. 182 del DL Rilancio.
Nel rispetto delle disposizioni sopra menzionate, si evidenzia che tra il 17 febbraio e il 31
dicembre 2020 Alitalia ha provveduto a rimborsare circa 1,4 milioni di biglietti per un
ammontare di € 376,5 milioni di Euro di cui 367.422 tramite voucher per un ammontare di
circa € 84 milioni di Euro. Al 27 dicembre 2020 vi erano circa 90 mila richieste di rimborso
ancora pendenti per un ammontare stimato in circa 24 milioni di Euro. La Compagnia
continua a lavorare alacremente, sia con i propri provider esterni che con la costituzione di

task force interne, per smaltire le residue richieste di rfimborso/voucher ricevute.

3.3 1l sistema del trasporto aereo nazionale

Sulla scia dei risultati di crescita a livello mondiale ed europeo del trasporto aereo, in Italia si
assiste da anni ad una crescita costante dei passeggeri trasportati (dai 113 milioni di passeggeri
del 2005 ai 193 milioni del 2019, dati ENAC); nel 2020 si attendeva il superamento della
soglia dei 200 milioni di passeggeri con un ulteriore incremento del traffico sia internazionale
che intercontinentale ma a causa degli impatti della pandemia da COVID-19 il sistema
aeroportuale italiano ha chiuso il 2020 con soli 53 milioni di passeggeri contro i 193 milioni
del 2019: un calo drammatico per gli scali nazionali che hanno perso in un anno 140 milioni
di viaggiatori, ovvero il 72,6% del traffico. Dunque, a causa della pandemia da COVID-19 e

delle conseguenti restrizioni alla libera circolazione tra Stati, nel 2020 in Italia non hanno

2 Per un maggior dettaglio degli impatti economico-finanziari della pandemia da COVID-19 si rimanda al capitolo 5 della
presente relazione.
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volato 7 passeggeri su 10 e ad essere maggiormente penalizzate sono state le destinazioni

extra-UE (-81,2%).

La pandemia, oltre ad una perdita di volumi di traffico, ha determinato nel 2020 un drastico
calo della connettivita aerea, vale a dire il numero di rotte disponibili e la frequenza dei
collegamenti di un Paese con il resto del mondo. In Europa gli indici di connettivita hanno
registrato una contrazione superiore a quella del traffico passeggeri. In particolare, in Italia,
in soli sei mesi, da aprile a settembre 2020, la connettivita aerea si ¢ ridotta di quasi il 90%
rispetto al 2019, a conferma del fatto che la timida ripartenza registrata nei mesi estivi non
ha comportato una uguale ripresa della connettivita. Secondo le piu recenti stime di
Eurocontrol, lo scenario maggiormente realistico colloca nel 2026 il pieno recupero dei

volumi di traffico registrati nel 2019°.

Durante la pandemia gli unici vettori rimasti operativi in Italia nonostante il crollo della
domanda descritto nei precedenti paragrafi e le restrizioni imposte a livello nazionale ed
internazionale sono stati proprio i vettori italiani, Alitalia su tutti, mentre le compagnie
straniere hanno deciso di interrompere le operazioni nel nostro Paese, inclusi i vettori low
cost che hanno si contribuito alla crescita dei passeggeri trasportati ma hanno anche ricevuto
(e ricevono) ingenti contributi pubblici dagli acroporti minoti; come riportato da un atticolo
del Corriere della Sera dello scorso 16 giugno si stima che solo nel 2019 il sistema
aeroportuale italiano abbia distribuito 391 milioni annui di incentivi alle compagnie low cost
straniere, sulla base dell’analisi di alcuni contratti tra societa di gestione aeroportuali e vettori
low cost analizzati dal quotidiano, dato dunque parziale che non comprende ulteriori

erogazioni non riscontrabili dall’analisi in questione”.

Nel richiamare quanto gia evidenziato nella Relazione depositata in Parlamento lo scorso 5
marzo in merito alle distorsioni competitive che negli ultimi anni hanno penalizzato le
compagnie aeree nazionali, incluse le Societa in A.S., nel presente documento si vuole porre
'attenzione sulla disparita di trattamento tra le Societa in A.S. e, appunto, i vettori low cost

stranieri da parte delle societa di gestione degli acroporti nazionali.

3 https:/ /assaeroporti.com/acroporti-italiani-nel-2020-persi-140-milioni-di-passeggeti/

4 https://www.corriere.it/economia/aziende/20 giugno 16/aerei-low-cost-volano-italia-grazie-391-milioni-incentivi-all-

anno-a477a2ea-af0b-11ea-2957-8b82646448cc.shtml

26


https://www.corriere.it/economia/aziende/20_giugno_16/aerei-low-cost-volano-italia-grazie-391-milioni-incentivi-all-anno-a477a2ea-af0b-11ea-a957-8b82646448cc.shtml
https://www.corriere.it/economia/aziende/20_giugno_16/aerei-low-cost-volano-italia-grazie-391-milioni-incentivi-all-anno-a477a2ea-af0b-11ea-a957-8b82646448cc.shtml

Camera dei Deputati - 27 — Senato della Repubblica

XVIII LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI — DOCUMENTI — DOC. XXVII N. 22

Occorre necessariamente premettere che a partire dalla deregulation del trasporto aereo
iniziata alla fine degli anni 90 si ¢ assistito ad un aumento della concorrenza soprattutto da
parte dei vettori c.d. Jow cost, che hanno guadagnato notevoli quote di mercato a danno delle
"compagnie di bandiera" (c.d. legacy carriers). L'Italia ¢ il Paese europeo in cui tale fenomeno
¢ stato piu marcato, con i vettori low cost (Ryanair su tutti) che ormai hanno raggiunto una
quota di mercato di oltre il 50%, a detrimento di Alitalia, quale principale operatore nazionale
e competitor diretto dei vettori low cost nel mercato domestico (segmento funzionale al
Jeederaggio delle rotte di medio e lungo raggio). In Italia si registra una frammentazione
eccessiva del sistema aeroportuale che nessun Piano Nazionale Aeroporti ¢ riuscito ad
arginare, con conseguente dispersione del traffico, a differenza di altri Paesi che creano le
condizioni per agevolare la “concentrazione del traffico” e quindi una massa critica di
passeggeri necessaria per sviluppare flussi in connessione. Aeroporti di piccole dimensioni
non sono in grado di assicurare un corretto equilibrio finanziario attraverso il traffico e
cercano uno sviluppo forzato del mercato attraverso il ricorso a forme di contributo
pubblico, che si tramutano in eccessivo utilizzo dello strumento dell’incentivazione,
soprattutto a favore di vettori low cost stranieri, anche sotto forma di contributi di marketing.
In alcuni casila logica “mordi e fuggi” ha depauperato lo yield del mercato poiché i contributi
hanno determinato un abbassamento delle tariffe di mercato che si ¢ riverberato sui conti
economici delle compagnie aeree basate in Italia. Cio crea un effetto di “doping” della

domanda, che penalizza i vettori basati sul mercato di riferimento.

Anche Pl'assetto normativo non ¢ risultato del tutto idoneo a garantire parita di condizioni ai
vettori che operano nel mercato domestico; nello specifico le linee guida emanate dal
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti nell’agosto del 2016 hanno privilegiato il ricorso
al test MEO (“operatore in un’economia di mercato”), con il quale il soggetto erogante puo
concedere incentivi sulla base di un’analisi ex-ante che prevede il raggiungimento del ritorno
sullinvestimento a medio termine, a discapito delle procedure pubbliche di erogazione di
incentivi, privilegiate nella precedente versione delle linee guida elaborata nel 2014. Sono
auspicabili, dunque, nuove linee guida/norme che possano rendere maggiormente
trasparenti e non discriminatorie le procedure di erogazione di incentivi e che differenzino
in maniera netta i contributi per I'apertura di nuove rotte dagli incentivi per attivita di co-

marketing, questi ultimi attualmente non disciplinati da normative ad hoc.
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Oltre allo strumento del co-marketing e dei contributi per passeggero in partenza le societa
di gestione degli acroporti italiani (per la maggioranza pubbliche o con forte partecipazione
pubblica) utilizzano anche la leva della riduzione dei costi di assistenza a terra (c.d. handling)
offerta da operatori spesso controllati dalle societa di gestione aeroportuali per agevolare
larrivo di nuove compagnie aeree straniere, facendo invece pagare alle compagnie
tradizionali (in particolare alle Societa in A.S.) il costo pieno. In alcuni casi il costo pagato da

Alitalia ¢ il triplo rispetto a quello corrisposto dai vettori low cost.

Inoltre, da quanto risulta alla Compagnia al meglio delle informazioni disponibili (ma sul
punto manca le necessarie trasparenza conoscitiva), ¢ anche possibile che alcuni aeroporti
stiano erogando a vettori low cost incentivi per passeggero in partenza, anche sulle rotte

nazionali, per 1 prossimi mesi, senza riconoscere ad Alitalia uguali livelli di supporto.

Alla luce delle circostanze sopra descritte Alitalia ha intrapreso un’intensa attivita di
confronto con le societa di gestione aeroportuali chiedendo alle stesse parita di trattamento
rispetto agli altri vettori per Iattivazione o ripresa dei voli da e per gli scali interessati. Nel
ricordare il ruolo avuto da Alitalia durante 'emergenza da COVID-19 a confronto con le
scelte degli altri vettori che hanno rilevanti quote di mercato in Italia, tale attivita ¢ finalizzata
a garantire I'equilibrio economico delle operazioni della Compagnia e, quindi, a preservare il
patrimonio aziendale nell’ambito della procedura di amministrazione straordinaria ancora in
corso, ferma restando lintenzione della Compagnia di collegare quanto piu possibile i

territori del Paese e di garantire il diritto alla mobilita dei cittadini.

4 INFORMAZIONI SULLE SOCIETA’ IN A.S.

4.1  Flotta

4.1.1  Composizione e elementi modificativi

Al31/12/2020 la flotta del Gruppo Alitalia ¢ composta da 104 acromobili, come di seguito

specificato:
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Total
104

Lungo raggio 12 B777 (eta 17,1 anni) -
Wide Body 293/382 posti

12 A330 (eta 11,2 anni) ; /
256 posti i ‘I 12
/2

12

Medio raggio ~ 5A321 (eta 21,9 anni)
Narrow Body 200 posti

N
%]

38 A320 (eta 13,8 anni) /
171/174/180 posti A

22 A319 (eta 13,6) ﬂ
144 posti s

Regional 5 E190 {eta 9,2 anni) A 5

38

22

100 posti - 1

10 E175 (eta 8,5 anni) ﬂ 10
'y e ame -

88 posti

Come si puo notare dalla tabella sopra riportata la flotta ¢ divisa tra tre diversi costruttori,

Airbus (A319 / A320 / A321 / A330), Boeing (B777) e Embraer (E190 / E175).

I’eta media della flotta del Gruppo Alitalia ¢ di 13,5 anni, tra le piu alte fra le principali

compagnie aeree europee che si attestano su una media piuttosto costante di 10,5 anni.

11 23% della flotta ¢ composta da velivoli lungo raggio. I principali Network Cartier (vettori
tradizionali) europei riportano un’incidenza di wide body mediamente pari al 25% dell’intera

flotta come da tabella sotto riportata.
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Group Operator B:'::e N;;r:vw Regional Total Wide Body N;;rd:;w Regional
Alitalia 24 65 15 104 23% 63% 14%
Aerofiot Aeroflot Russian Airlines 38 155 54 247 15% 63% 22%

Rossiya Airlines 15 37 56 54% 66%
Pobeda 34 M 100%
Other SU Carriers | 21 33 | 4 38% 61%
Aeroflot Total | 57 247 87 | 391 15% 63% 22%
AirFrance-KLM Air France 2] 115 72 286 35% 40% 25%
KLM Royal Dutch Airlines 60 52 a5 161 37% 32% 30%
Transavia | &1 | 81 100%
AirFrance-KLM Total 159 248 121 528 30% 47% 23%
1AG British Airways | 106 144 28 | 7B 38% 52% 10%
WVugling Airlines 130 130 100%
Iberia Group 65 88 65 218 30% 40% 30%
Aer Lingus 16 41 1 58 28% 71% 2%
LEVEL [ 4 | 4 100%
I1AG Total | 191 403 94 | 688 28% 59% 14%
Lufthansa Group Lufthansa & Co. 119 198 74 g1 30% 51% 19%
Austrizn 12 42 7 81 15% 52% 33%
Swiss Group 34 71 15 120 28% 59% 13%
Brussels Airlines 14 36 50 28% 7%
Eurowings/Germanwings | 115 | 115 100%
Lufthansa Group Total 179 462 116 757 24% 61% 15%
SAS Group Total | 14 103 24 | 141 10% 73% 17%
Turkish Group Turkish Airlines 103 222 325 32% 68%
SunExpress | 43 | 43 1008
Turkish Group Total | 103 265 | 368 28% T2%
TAP Group Total | 24 64 22 | 110 22% 58% 20%
Finnair Group Total | 21 36 24 | 81 26% 44% 30%
Virgin Group Total [ 41 14 | 55 75% 25%
Morwegian Total | 3 44 | 78 44% 56%
Easyjet Total | 341 | 341 100%
Ryanair Total 441 441 100%
Total Benchmark competitors {Network carriers groups) 789 1828 502 3119 25% 58% 16%
Total Benchmark (Low Cost carriers groups) 34 B26 860 4% 96%

Nel corso del 2020 sono stati riconsegnati ai rispettivi Lessor 11 acromobili (di cui uno con

contratto terminato a fine 2019): 4 A321, 5 E175, 2 A330.

Nel trimestre settembre-novembre 2020, rispetto allo stesso periodo dell’anno precedente,
Iutilizzo medio giornaliero della flotta in linea ¢ diminuito del 45%, mentre I'utilizzazione
rispetto alla flotta totale ¢ diminuita del 76%. Tali valori sono influenzati dall’emergenza
Covid-19 a causa della quale risultavano in questo trimestre mediamente 35 acromobili in

stato di parcheggio/riserva rispetto ad una media di 0,3 aeromobili nei mesi precedenti.

Nell’ambito del Piano di Efficientamento sono state avviate interlocuzioni con i Lessor e sono
stati definiti gli interventi piu idonei a garantire la migliore continuita operativa della
Compagnia, sia in termini di razionalizzazione e profittabilita delle rotte, sia dei costi afferenti
all'utilizzo dei velivoli, nell’ottica di minimizzare il piu possibile 'impatto di tali misure sul

network.
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4.1.2  Contratti di leasing

La tabella seguente riporta la sintesi dei principali dati economici dei contratti di leasing

operativo e finanziario.

Canone Canone Durata residua
Leasing al 31/12/2020 Aeromobili . residuo a R
leasing mese media
scadere
num. USD/min USD/min Anni
Totale 63 14,2" 882 5,29

(*) Considerati valori canone fisso mensile o cap del Pay by Hour laddove presente

A seguito dell’'ammissione alla procedura di amministrazione straordinaria ¢ stato avviato un
processo di contenimento di tutte le voci di costo tra cui, in particolare, quelle relative ai

canoni dovuti per il leasing di aeromobili (scesi da 73 a fine 2019 a 63 unita).

A decorrere dal mese di marzo 2020 sono iniziate le trattative con i Lessor, poi proseguite
nel corso dell’intero anno, preordinate alla riduzione dei costi afferenti il /asing operativo

degli acromobili della flotta sotto alcuni profili principali:

(i)  garantire un periodo iniziale in cui il corrispettivo della locazione fosse direttamente
commisurato all’effettivo utilizzo dell’acromobile (c.d. regime “Pay By the Hour” o
“PBH”), tenuto conto del limitato impiego di velivoli previsto in linea nei mesi incisi
dagli effetti della pandemia rispetto all'intera dotazione costituente il ramo d’azienda

“aviation”,
(i) ottenere la riduzione generale dei costi per I'intera rimanente durata della locazione, e

(i) rivisitare in termini migliorativi le condizioni di riconsegna degli acromobili alla

scadenza della locazione e rimodulare gli importi dei depositi cauzionali.

Cio a fronte, in alcuni casi, della richiesta di estendere la durata dei contratti stessi in coerenza

con il programma manutentivo per far coincidere la riconsegna con ispezioni rilevanti.

Per i profili sopra delineati la rinegoziazione ¢ stata indirizzata all’adeguamento dei termini
e delle condizioni contrattuali agli indici dei valori di mercato, come rilevati attraverso le

analisi di settore svolte dall’'operatore qualificato dell'industria “Ascend”.

L’intervento di ristrutturazione di termini e condizioni contrattuali ha avuto ad oggetto anche
i contratti di /easing operativo gia in precedenza oggetto di subentro da parte della gestione

commissariale.
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Questa fase di rinegoziazione ha permesso, sino alla data odierna, di conseguire risparmi che

ammontano a circa $106.5 Mln complessivi nel periodo aprile-dicembre.

Infine, sono state impostate le discussioni per una pit ampia rinegoziazione dei rapporti con

i Lessor GECAS e NAC, nell’ambito del Piano di Efficientamento.

4.2  Personale

4.2.1  Organigramma

COMMISSARIO
STRAORDINARIO
ALITALIA
G. LEOGRANDE
ENTERPRISE RISK
MNGMT & INTERNAL
AUDIT
G. CASANA
DIRETTORE
GENERALE ALITALIA
G. ZENI
LEGAL & REGULATORY INFORMATION
TECHNOLOGY
P_ M. QUANI G. ZENI ai
HR, PROPERTY & FINANCE &
FACILITY MNGT PROCUREMENT
R. CHIRICHILLI G.ZENI a.
STRATEGY, NETWORK BUSINESS OPERATIONS
& REVENUE MNGT { ACEOUNTABLE MGR)
M. COMANI G ZENI ai M. IRACI

Figura 1: Organigramma Alitalia SAI in A.S. al 31 dicembre 2020
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Allitalia ciyLiner
COMMISSARIO
STRACRDINARID
ALITALIA CITYLUINER
(S IEOGRANDE
Alitalia ETTORE
oo GENERALE ALITALIA
. o G. ZEN
M IRACI
| CITYLINER OPERATIONS
. | {CYL n[}};:}aﬁ!‘ﬁ&& |
M. FILIPPONE G. FALLETT
CIVIRER FUGHT | — RCREW | CIVEHER ENGHEER VI ooy
e | n i o | By SRR e,
L CRUGNOLA L BUZZ M. RAGANELLI | M CAH'PAGNA

Figura 2: Organigramma Alitalia CityLiner in A.S. al 31 dicembre 2020

4.2.2  Gestione del personale

La forza lavoro occupata del gruppo Alitalia al 31 dicembre 2020 ¢ di 10.524 dipendenti di

cui:

- 10.258 persone in forza con contratti di diritto italiano;

- 2066 persone in forza con contratti di diritto estero.

GRUPPO
31 dicembre 2020 TOTALE

Ground

Maintenance

Staff Ops

Pilots

Cabin crew
OPERATIONS
Headquarters

TOTALE GRUPPO

2.784
1.358
433
1.388
3.378
9.341
1.183
10.524

HEADCOUNT
di cui TD di cui Tl
2 2.782
- 1.358
- 433
- 1.388
- 3.378
2 9.339
3 1.180
5 10.519

FTE
TOTALE

2.579
1.357

430
1.341
2.936
8.643

1.163
9.806

33




Camera dei Deputati — 34 — Senato della Repubblica

XVIII LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI — DOCUMENTI — DOC. XXVII N. 22

La tabella rappresenta larticolazione nelle funzioni aziendali delle risorse del gruppo
(headeount?) con l'indicazione dei contratti a tempo indeterminato (TI) e tempo determinato
(TD). Questi ultimi si riferiscono principalmente ai lavoratori stagionali impiegati nella

gestione del handling.

La tabella rappresenta il dato del personale al 31 dicembre 2020 inclusivo delle CIGS® a zero

ore inserite nelle rispettive aree di competenza.

A livello di struttura societaria, 10.131 dipendenti (96,2% del totale) ¢ allocato in Alitalia
S.A.L, 345 unita (3,3%) in Alitalia CityLiner e 48 unita (0,5%) in Alitalia Loyalty (rientrata nel
perimetro Alitalia dal 17 dicembre 2018).

Di seguito si fornisce una ripartizione del personale dipendente del Gruppo Alitalia in base
alla tipologia di contratto (i.e. a tempo indeterminato / a tempo determinato) e in base alla

funzione di appartenenza.

5 CIGS: Cassa Integrazione Straordinaria
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423 CIGS

Con decreto del 2 maggio 2017 (pubblicato sulla Gazzetta Ufficiale n. 104 del 6 maggio 2017)
contenente misure urgenti per assicurare la continuita del servizio svolto da Alitalia S.p.A., il
Ministro dello Sviluppo Economico ha ammesso la societa alla procedura di amministrazione

straordinatia a norma dell’art. 2 comma 2, del decreto-legge 347/03.

Coerentemente con il programma presentato dai Commissari, sono state attivate diverse

iniziative orientate all’efficientamento e alla ottimizzazione di processi e procedure.

Nell’ambito delle misure otrientate al contenimento del costo del lavoro, funzionali alla
realizzazione del Programma di amministrazione straordinaria, il 24 maggio 2017 ¢ stata
attivata la prima procedura di CIGS per il periodo dal 2 maggio 2017 al 1° novembre 2017,
poi successivamente attivata per i petiodi dal 2 novembre 2017 al 30 aprile 2018, dal 1°
maggio 2018 al 31ottobre 2018, dal 1° novembre 2018 al 23 marzo 2019, dal 24 matrzo 2019
al 23 settembre 2019, e dal 24 settembre 2019 al 31 dicembre 2019 e dal 1 gennaio 2020 al
23 marzo 2020.

A causa della emergenza Covid19 e dei primi effetti prodotti sul trasporto aereo, I’Alitalia
con accordo sottoscritto con le OOSS in data 12 marzo ha esteso con effetto immediato
I'applicazione della CIGS ampliando i perimetri alle ulteriori articolazioni organizzative delle
seguenti aree: fco ground handling, airport experience (ad esclusione scali periferici),
outstation line maintenance, ed elevando le quantita individuate con I’accordo del 23.12.2019
relativo al periodo 1 gennaio 2020 — 23 marzo 2020 (che prevedeva 70 Comandanti 310

assistenti di volo e 640 Personale di Terra) di ultetiori 350 FTE per il Personale di Terra.

In data 27 febbraio 2020 Alitalia SAT in A.S. ha attivato la procedura ai sensi dell'art. 24 del
D.Lgs. n. 148/2015 finalizzata ad un ulteriore periodo di proroga della CIGS dal 24 marzo
2020 al 31 ottobre 2020.

In data 27 marzo 2020 Alitalia Sai in A.S. ha presentato comunicazione integrativa all’istanza
del 27 febbraio 2020 con la quale ha richiesto un incremento dei volumi di CIGS alla luce
della drammaticita degli effetti dell’epidemia sul trasporto aereo e, in particolare, per la

Societa gia in regime di amministrazione straordinaria.

In data 6 maggio 2020, a seguito di diversi incontri effettuati in modalita telematica, presso il

Ministero del Lavoro e delle Politiche Sociali, si ¢ conclusa la procedura di consultazione
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sindacale tra Alitalia SATin A.S. e le OO.SS./AA.PP. all’esito della quale Alitalia SAT in A.S.
ha inoltrato agli organi competenti I'istanza di CIGS - ai sensi dell’art. 7 ¢. 10 ter 1. 236/1993

- per il periodo dal 24 marzo 2020 al 31 ottobre 2020.

In data 5 ottobre 2020 Alitalia SAT in A.S. ha attivato la procedura con le OO.SS./AA.PP. ai
sensi dell'art. 24 del D.Lgs. n. 148/2015 finalizzata ad un ultetiore periodo di proroga della
CIGS dal 1 novembre 2020 al 23 settembre 2021, che si ¢ conclusa presso il Ministero del
Lavoro e delle Politiche Sociali in data 6 novembre 2020; all’esito della procedura di
consultazione sindacale Alitalia in AS ha inoltrato agli organi competenti I'istanza di CIGS -
ai sensi dell’art. 7 c. 10 ter 1. 236/1993 - per il suddetto petiodo per un numero massimo di

lavoratori pari a 6622- FTE di cui:

- 458 Comandanti;

566 Piloti;
- 2315 Assistenti di volo (PNC);
- 3283 Personale di terra.

In data 27 marzo 2020 anche Alitalia Cityliner in AS ha attivato la procedura con le
OO.SS./AA.PP ai sensi dell'art. 24 del D.Lgs. n. 148/2015 finalizzata al ricorso alla CIGS
ex art. 7 comma 10 ter della Legge 236/93 per il periodo dal 23 aprile 2020 sino al 31 ottobre
2020, che si ¢ conclusa presso il Ministero del Lavoro e delle Politiche Sociali in data 6
maggio 2020; all’esito della procedura di consultazione sindacale Alitalia Cityliner in AS ha
inoltrato agli organi competenti Iistanza di CIGS - ai sensi dell’art. 7 c. 10 ter 1. 236/1993 -

per il suddetto periodo.

In data 5 ottobre 2020 anche Alitalia Cityliner in AS ha attivato la procedura con le
OO.SS./AA.PP ai sensi dell'art. 24 del D.Lgs. n. 148 /2015 finalizzata ad un ulteriore periodo
di proroga della CIGS dal 1 novembre 2020 al 23 settembre 2021, che si ¢ conclusa presso il
Ministero del Lavoro e delle Politiche Sociali in data 6 novembre 2020; all’esito della
procedura di consultazione sindacale Alitalia Cityliner in AS ha inoltrato agli organi
competenti 'istanza di CIGS - ai sensi dell’art. 7 c. 10 ter 1. 236/1993 - per il suddetto periodo.

per un numero massimo di lavoratori pari a 206- FTE di cui:

- 41 Comandanti;
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- 58 Piloti;
- 105 Personale Navigante di Cabina;
- 2 Personale di terra.

In coerenza con gli obiettivi di riduzione dei costi ’Azienda, sin dal mese di luglio 2017, ha
dato disponibilita ad attivare processi di insourcing di attivita, nell’'ambito dei quali si ¢
proceduto — d’intesa con le OO.SS. — ad avviare programmi di riqualificazione di risorse in
Cigs a zero ore; le principali iniziative hanno riguardato gli ambiti Information Technology,

Cargo ed alcune attivita amministrative.

In questa prospettiva ¢ particolarmente rilevante 'accordo sottoscritto con le Parti sociali in
data 6 luglio 2018, presso il Ministero del lavoro e delle Politiche Sociali - limitatamente al
personale di terra - con cui sono stati individuati gli ambiti ed i profili professionali interessati
al ricorso all’assegno di ricollocazione ai sensi dell’art. 24 bis del D. Lgs. 148/15, come

introdotto dall’art. 1, comma 136, della L. 205/17.

Per effetto di queste iniziative le risorse convolte dalla CIGS a zero ore al 31 dicembre 2020

sono 214, considerando anche il personale su scali periferici non operativi a quella data.

In tale prospettiva si inserisce I'intesa del 22 marzo 2019 - raggiunta in ordine all’applicazione
della CIGS - nell’ambito della quale successive iniziative dell’Azienda hanno permesso di
diminuire ulteriormente il numero complessivo delle risorse a zero ore favorendo il
reinserimento nell’arco temporale giugno 2019 -luglio 2019 di 21 risorse per figure operative

da impiegare nell’area ground operations.

In considerazione delle esigenze operative e in forza dell’accordo del 23 settembre 2019
sottoscritto con le OOSS si ¢ convenuto di avviare nel mese di ottobre 2019 un’ulteriore
iniziativa di riqualificazione mirata all’inserimento di risorse nell’attivita di handling che si ¢
conclusa nel mese di febbraio 2020 con l'inserimento di nr. 11 risorse in ambito Ground

Operations nella posizione di lavoro da “Addetto di Scalo”.

In relazione alla gestione del Personale Navigante Tecnico ¢ da segnalare I'accordo
sottoscritto il 19 giugno 2018 tra Alitalia e le OO.SS. /AA.PP. che definisce criteti e modalita
per il passaggio di piloti da Cityliner ad Alitalia SAI consentendo all’Azienda di realizzare

condizioni economiche piu favorevoli per l'inserimento di piloti sul medio raggio. Il

38



Camera dei Deputati - 39 — Senato della Repubblica

XVIII LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI — DOCUMENTI — DOC. XXVII N. 22

programma previsto da questo accordo ha portato all'inserimento dei primi 8 piloti nel corso
del mese di dicembre 2018 e all’avvio - nel corso del primo trimestre 2019 — di un corso di

transizione per ulteriori 16 piloti.

Durante il terzo trimestre 2019, sono state avviate ulteriori 10 transizioni completando in tal
modo il complessivo delle 30 previste dall’accordo del 19 giugno 2018 ed avviando una

seconda fase addestrativa.

Durante il quarto trimestre 2019, sono state avviate ulterioti 6 transizioni atrivando in tal

modo ad un complessivo di 40 tra la prima e la seconda fase addestrativa.

Al fine di consentire in maniera efficiente le necessita operative connesse alla stagione estiva
e di dare continuita occupazionale a risorse che hanno gia operato con contratti a termine
con Cityliner ed Alitalia SAT in A.S., sono stati sottoscritti accordi specifici per il personale

di terra ed il PNC al fine di dare attuazione alle nuove disposizioni di legge.

Nell’ambito del progetto “Chiusura Linate” e delle azioni necessarie a seguito della chiusura
temporanea dello scalo di Linate dal 27 luglio 2019 al 27 ottobre 2019 per lavori di
manutenzione e il conseguente spostamento dei voli da Linate a Malpensa, sono stati
sottoscritti nel mese di maggio 2019 due accordi per disciplinare 'impiego del Personale
Navigante e di Terra assegnato alla sede di lavoro di Linate e nel mese di settembre 2019 ¢
stato sottoscritto un ulteriore accordo per il solo Personale Navigante che, assicurando una
flessibilita operativa, ha garantito il superamento delle criticita connesse all’operativita di

Malpensa.

In data 30/5/2019 si ¢ conclusa la trattativa con le Organizzazioni Sindacali per il rinnovo
della Parte Generale del CCNL del Trasporto Aereo. Assaereo ha sottoscritto il rinnovo della
Parte Generale unitamente alle altre Associazioni Datoriali del settore (Assoaeroporti,
Assohandler, Assocontrol, Federcatering e FAIRO) e nelle more del rinnovo delle Parti
Specifiche ¢ stato prorogato fino al 31/12/2019 'accordo relativo alla stagionalita del 19

novembre 2018.

In data 18/11/2020 ¢ stato sottoscritto un accordo che ha previsto Iintroduzione di un
meccanismo di reperibilita nell’area Property & Facility Management, per un potenziamento
del presidio delle attivita, al fine di garantire la piena funzionalita di impianti e infrastrutture

aziendali, nonché la sicurezza e continuita del setvizio.

39



Camera dei Deputati — 40 — Senato della Repubblica

XVIII LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI — DOCUMENTI — DOC. XXVII N. 22

In relazione alla Societa Alitalia Loyalty, nell’ambito delle azioni di contenimento dei costi ed
incremento dell’efficienza aziendale, ¢ da segnalare 'accordo sottoscritto con le OO.SS. in
data 24/11/2020 per l'attivazione del Contratto di solidatieta, di cui all’atticolo 21, comma 1
lettera ¢) del Dlgs. 148/2015. 1l Contratto di solidarieta avra una durata di 12 mesi, a

decorrere dal 1 gennaio 2021 e la riduzione dell’orario di lavoro interessera 47 risorse.

5 SITUAZIONE ECONOMICO FINANZIARIA

5.1 Premessa metodologica

I prospetti di seguito esposti rappresentano 'andamento economico e finanziario della
gestione commiissariale per il secondo semestre 2020. Le risultanze contabili sono sottoposte

a talune procedure di verifica da parte della societa di revisione PricewaterhouseCoopers

S.p.AC

A fine illustrativo, la societa ha ritenuto di effettuare la comparazione con le risultanze
contabili del 2019. Si precisa, inoltre, che la situazione contabile di seguito riportata ¢ stata
predisposta ipotizzando un principio di continuita aziendale’ ed il regolare adempimento dei

contratti di finanziamento assunti dalle societa irlandesi del Gruppo.

Inoltre, si fa presente che non sono stati effettuati impairment fest al fine di verificare la
recuperabilita dei valori di carico delle immobilizzazioni al 31 dicembre 2020 riportati
nell’attivo patrimoniale della situazione contabile presentata nella Relazione, ivi inclusi i valori

inerenti al diritto di utilizzo dei beni in /asing.

¢ Le procedure di revisione dei risultati del secondo semestre 2020 saranno finalizzate nel prima meta del mese di marzo
2021.

7 Fermi restando gli effetti, anche rilevanti, singolarmente ¢/o cumulativamente, che potrebbero scaturire dalla recuperabilita
degli attivi immobilizzati e dal definitivo accertamento delle passivita.
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5.2 Gruppo Alitalia — Conto econonrico consolidato

2° semestre 2° semestre

Valori in milioni di Euro 2020 2019 Variazioni
Ricavi del traffico 235 1.592 (1.357)
Altri ricavi operativi 323 106 217

di cui altri ricavi operativi non ricorrenti 272 272
Totale ricavi operativi 558 1.698 (1.140)
Consumi di materie prime e materiali (57) (487) 430
Costi per servizi (223) (838) 615
Costi per il personale (170) (318) 148
Altri costi operativi (28) (47) 19
A dedurre: costi capitalizzati per lavori interni 10 21 (11)
Totale costi operativi (468) (1.669) 1.201
Margine operativo lordo (EBITDA) 90 29 61
Ammortamenti e svalutazioni (126) (222) 96
Risultato operativo (EBIT) (36) 193) 157

L’analisi della performance in termini di ricavi generati dalle attivita di volo su base mensile

fornisce evidenza del peggioramento realizzato, rispetto alle medesime mensilita del 2019,

risentendo in maniera significativa degli effetti derivanti dal diffondersi della pandemia da

Covid-19.

In particolare, si ¢ registrato un drastico abbattimento di tali ricavi che, iniziato dal mese di

marzo, ¢ proseguito per tutto il secondo semestre 2020, come riassunto nella seguente tabella:

Ricavi in €/Milioni

TOTALE RICAVI 2020 2019 VAR %
PASSEGGERI (¢/Min)

luglio 42,9 294,7 -85%
agosto 51,8 279,6 -81%
settembre 34,5 259,7 -87%
ottobre 23,4 233,0 -90%
novembre 10,5 194,1 -95%
dicembre 16,7 194,0 -91%
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Di seguito si riportano la ratio ¢ le regole di applicazione del principio contabile IFRS 16 che disciplina il
trattamento contabile dei contratti di leasing per i soggetti che adottano i principi contabili internazionali. 1/
Gruppo Alitalia ha applicato tale principio a partire dal 1gennaio 2019 come disposto dal Regolamento
UE n. 2017/ 1986 emesso il 31.10.2017 (in sostituzione dello LAS 17 ¢ le relative Interpretazioni IFRIC
4, 8SIC 153 S1C 27).

11 principio fornisce una nuova definizione di leasing, introducendo un criterio basato sul
diritto di controllo di un bene (rght of use) per distinguere i contratti di leasing dai contratti
per la fornitura di servizi, individuando quali discriminanti: identificabilita del bene, dititto
del locatario a non vedersi sostituire il bene, diritto ad ottenere tutti i benefici economici
dall’'uso e diritto di dirigere I'uso del bene sottostante al contratto. Come previsto dal

principio, sono stati altresi esclusi dall’applicazione le seguenti categorie di contratti:

- contratti che hanno come oggetto i “low-value assets” (contratti aventi per oggetto
beni di valore infetiore a € 5.000);

- contratti con una durata residua del contratto pari o inferiore ai 12 mesi;

- contratti con corrispettivo commisurato alle ore volo operate (senza previsioni

contrattuali di minimo garantito).

I leasing passivi, gia precedentemente classificati secondo lo IAS 17 come leasing finanziari,
non hanno subito nessuna modifica rispetto all’attuale rappresentazione contabile, andando

in piena continuita con il passato.

L'TFRS 16 ¢ stato applicato utilizzando 'approccio retrospettivo modificato, conformemente
alle disposizioni transitorie previste. La valorizzazione del diritto d’uso corrisponde alla
passivita, di natura finanziaria, ottenuta considerando il valore attuale dei pagamenti futuri
dovuti per il leasing, non versati alla data di applicazione iniziale. Tali canoni sono stati
attualizzati utilizzando il tasso di interesse implicito del leasing, calcolato considerando il fair
value del bene oggetto di locazione finanziaria, come risultante da fonti ufficiali di

riferimento, il presumibile valore alla data di fine contratto ed eventuali costi di ripristino.

I canoni dovuti per il leasing sono stati ripartiti tra quota interesse e quota capitale, utilizzando
un tasso d’interesse costante sulla passivita, progressivamente ridotta in base al piano di
rimborso delle quote capitale incluse nei canoni contrattualmente previsti. I’onere

finanziario risultante ¢ stato imputato a conto economico lungo la durata del contratto.
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Le attivita detenute in base ai contratti di locazione finanziaria (diritto d’uso), iscritte
nell’attivo patrimoniale, sono state ammortizzate in relazione alla loro stimata vita utile,
analogamente alle attivita simili detenute in proprieta, o, se minore, in relazione alla durata

del contratto.

Nel corso del semestre ¢ proseguita la campagna di rinegoziazione e cessazione dei contratti
di leasing, al fine di adeguare alle nuove necessita aziendali, ed agli effetti della pandemia da

COVID 19, il numero degli acromobili a disposizione ed i relativi canoni di locazione.

Tali modifiche hanno avuto riflesso sui dati contabili in relazione all’applicazione del
principio IFRS 16, modificando I'esposizione in bilancio dei debiti finanziari e, di
conseguenza, del diritto d’uso associato. Si segnala che 'eventuale attivazione di clausole
risolutive contenute negli accordi modificativi dei contratti di leasing degli aeromobili a
seguito del verificarsi di eventi indipendenti dalla Societa comporterebbe la rettifica degli
effetti economici e patrimoniali contabilizzati, con il ripristino - per i contratti incisi - dei

canoni precedentemente in vigore.

5.3 Note esplicative
Ricavi operativi

Nel secondo semestre 2020 1 ricavi del traffico - che includono ricavi passeggeri, cargo, posta,
charter ed ancillari — sono pari a 235 milioni di euro, in calo di 1.357 milioni di euro (- 85%)
rispetto allo stesso periodo dell’esercizio precedente, il traffico passeggeri contribuisce con
una flessione di ricavi pari a 1.275 milioni di euro (-88%). La drastica flessione ¢ stata
determinata dallimpatto della cancellazione dell’attivita, a seguito della pandemia da
Covid19, iniziata nel mese di marzo e proseguita fino a dicembre (-66% di voli operati nel

semestre).

Gli altri ricavi operativi, pari a 323 milioni di euro, aumentano rispetto all’analogo petriodo
dell’anno precedente di 217 milioni di euro essenzialmente per il contributo ricevuto dallo
Stato per emergenza Covid19 (€/mln 272,4); escludendo questo rimborso, presentano un
decremento di 55 milioni per il generalizzato calo dell’attivita di volo e dei servizi prestati a
terzi, che ha impattato, in particolare, I’assistenza tecnica e di scalo, i ricavi da partnership

commerciali MilleMiglia, I’ addestramento e la manutenzione a terzi.
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Nel semestre i ricavi complessivi si attestano quindi a 558 milioni di euro in calo di 1.140

milioni di euro, pari a -67%, rispetto all’anno precedente.
Costi operativi

I costi operativi si attestano a 468 milioni di euro, in riduzione di 1.201 milioni di euro (-
72%) rispetto al semestre analogo dell’anno precedente, principalmente per leffetto

derivante dal taglio di capacita che ha impattato positivamente i costi variabili.
Consumi di materie prime e materiali di consumo

Tale voce di costo — che include il costo del carburante degli acromobili al netto degli effetti
delle coperture, i costi dei materiali tecnici e degli altri materiali per servizi — si attesta a 57
milioni di euro, e registra una flessione complessiva di 430 milioni di euro (-88%) rispetto al
dato comparativo 2019. La variazione deriva principalmente dai minori costi di carburante
per 394 milioni di euro (minoti costi per minoti voli operati per 362 milioni di euro a cui si
aggiunge leffetto positivo del differenziale di prezzo e del tasso di cambio per 32 milioni di
euro), dai minori consumi di materiali per revisioni dei motori per 22 milioni di euro, nonché

per altri materiali per servizi di bordo, vestiario ed economato per 14 milioni di euro.
Costi per servizi

Tale voce di costo — che include spese di vendita, spese di traffico e scalo, manutenzione e
revisione flotta, noleggi, locazioni, fitti e altre prestazioni— pari a 223 milioni di euro, registra

una variazione in diminuzione di 615 milioni di euro pari a -73% rispetto al dato comparativo

2019. P1u in dettaglio:

- 1 costi di vendita, pati a 14 milioni di euro, registrano una diminuzione di 76 milioni (-84%),

legata alla flessione dei ricavi da trasporto passeggeri;

- le spese di traffico ¢ scalo, paxi a 89 milioni di euro, diminuiscono di 273 milioni di euro (-75%),

essenzialmente per effetto della minore dell’attivita di volo;

- 1 costi di manutenzione ¢ revisione flotta, pari a 24 milioni di euro, registrano un decremento di
206 milioni di euro, dovuto essenzialmente alla riduzione degli accantonamenti al Fondo
Area Tecnica (-€/mln 171) a seguito dell’uscita dall’operativo degli acromobili oggetto di
risoluzione contrattuale e restituzione avvenute nel petiodo in esame, dell’adeguamento del

Fondo avvenuto a dicembre 2019 per 99,6 €milioni, nonché dei minori oneri per lavori di
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manutenzione e assistenza tecnica di linea eseguiti, a causa della riduzione dell’attivita di

volo;

1 costi per attivita con altri vettori, pari a 0,2 milioni di euro, registrano una riduzione di 4
milioni di euro rispetto al semestre dell’anno precedente prevalentemente per la variazione

positiva dell’accordo Joint Venture Transatlantica (-€/mln 3,2);

le altre prestazioni — che includono principalmente spese per servizi informatici e
telecomunicazioni, spese generali e utenze, accessorie del personale, assicurazioni e servizi
finanziari— pari a 58 milioni di euro, registrano un decremento di 56 milioni di euro rispetto
allo stesso periodo dell’anno precedente, principalmente per minori costi di
intermediazione carte di credito legati ai minori volumi di vendita (-€/mln 21), per la
riduzione delle spese per vitto, alloggio e missioni del personale dipendente (-€/mln 21),
per efficienze su cost fissi legati alle utenze, setvizi informatici e spese telefoniche (-€/mln
7), nonché per la flessione di manutenzioni e revisioni varie su altri beni e attrezzature (-

€/mln 6);

-1 costi per noleggs, locaziont e fitti, pari a 38 milioni di euro, non evidenziano variazioni rispetto
al semestre dell’esercizio precedente. Tuttavia si segnalano maggiori oneri per locazione
flotta (+€/mln 14), dovud alla rinegoziazione di alcuni contratti di leasing che hanno
stabilito che il cortispettivo della locazione fosse direttamente commisurato all’effettivo
utilizzo dell’acromobile (c.d. regime “Pay by the Hour” o “PBH”), facendo decadere i
presupposti della contabilizzazione degli stessi ai sensi del’IFRS16, presente invece nel
periodo a raffronto; tale incremento di costi ¢ compensato dalla riduzione dei canoni di
noleggio software ¢ altri beni (-€/mln 11), principalmente per il sistema di prenotazione

PSS SABRE (-€/mln 10).e per affitto dei locali (-€/mln 3).
Costo per il personale

Tale voce di costo si attesta a 170 milioni di euro, in calo di 148 milioni di euro (-47%)
rispetto all’analogo semestre del 2019. Tale variazione ¢ ascrivibile ai minori costi variabili
del personale navigante per la minore attivita di volo del periodo, oltre al maggior numero di
giornate Cigs e ferie usufruite, ed alla maggiore cassa integrazione usufruita dal personale di

terra.

Altri costi operativi
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Tale voce di costo — che include accantonamenti rischi e oneri, minusvalenze, altre imposte
e tasse d’esercizio, contributi associativi, perdite su crediti e altri oneri — si attesta a 28 milioni
di euro, con un decremento di 19 milioni di euro rispetto al periodo precedente.
principalmente per minori oneri da partnership MilleMiglia dovuti a minore utilizzo di
biglietti premio nel petiodo (-€/mln 9,5), minoti accantonamenti di quote ETS (-€/mln 5,5),
minoti imposte e tasse d’esercizio (-€/mln 4) e minori perdite rilevate su crediti pet
Maintenance Reserve (-€/mln 8, legate alla gia citata risoluzione di contratti di leasing),

parzialmente bilanciati da maggiori accantonamenti per rischi vari (+€/mln 7).
Costi capitalizzati per lavori interni

La voce costi capitalizzati per lavori interni — che accoglie le capitalizzazioni di costi sostenuti
pet manutenzioni a beneficio plutiennale eseguite sulla flotta, per sviluppare/implementate
progetti di software e per altra manodopera capitalizzabile - ha registrato un decremento di
11 milioni di euro, dovuto sostanzialmente al decremento delle capitalizzazioni sulla flotta

per effetto dei minori interventi effettuati nel periodo.

5.3.1 Cash Flow?

Valori in milioni di euro 2H 2020

Cassa Iniziale

1) EBITDA 89
2) Tasse e altre partite contabili -16
3) Capitale circolante e fondi -124
4) Investimenti netti -24
5) Variazione depositi 12
6) Variazione maintenance reserve 47
Flusso di cassa operativo [ -15
a) Nuovo Debito 0
b) Rate aeromobili in leasing e proprieta -37
Cassa Finale 175

81 flussi di cassa sono desunti dalle risultanze di Tesoreria e Gestionali con arrotondamenti in €/mln.

46



Camera dei Deputati — 47 — Senato della Repubblica

XVIII LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI — DOCUMENTI — DOC. XXVII N. 22

A fine periodo, la cassa presenta un saldo di 175 milioni di euro, evidenziando un
assorbimento di cassa nel secondo semestre 2020 pari a 51 milioni di euro a seguito dei
seguenti fenomeni:

(1) il cash flow, generato dalla gestione operativa (EBITDA) ¢ risultato positivo per 89

milioni di euro ed include due tranche del contributo “Covid19” per un totale di

272,4 milioni di euro (199,4 €/mln in settembre ¢ 73 €/mln in dicembre); escludendo

tale contributo, la variazione ¢ negativa per 183 milioni di euro;

(2) le tasse e altre partite contabili impattano negativamente per 16 milioni di euro;
(3) il capitale circolante ed i fondi hanno generato una variazione negativa di 124
milioni di euro, cosi composta:

o -178 milioni di euro per decremento del valore del venduto non ancora volato
(biglietti prepagati) dovuto in prevalenza all'incremento dei rimborsi nel periodo;

o 199 milioni di euro per decremento crediti commerciali ed altre attivita correnti
di cui, principalmente, 44 milioni di euro per decremento dei crediti derivanti
dalla dinamica degli incassi e dalla minore attivita di vendita di biglietteria — e
rimborsi effettuati nel periodo — oltre che crediti verso compagnie di navigazione
aerea, 20 milioni di euro per recupero del deposito trattenuto a garanzia dei
biglietti non utilizzati dall’acquirer Network International, 20 milioni di euro per
incasso di crediti su maintenance reserve, 12 milioni di euro per minori anticipi a
fornitori su attivita manutentive, 7 milioni di euro per minoti costi anticipati su
canoni di leasing e prestazioni di servizi, parzialmente compensati da un
incremento dei crediti tributari per 8 milioni di euro.- 24 milioni di euro per
decremento debiti commerciali;

o +20 milioni di euro per decremento del valore del magazzino;

o0 -40milioni di euro per incremento degli utilizzi del Fondo Area Tecnica e per i
maggiori assorbimenti, dovuti alle risoluzioni contrattuali degli aeromobili in
leasing;

(4) gli investimenti netti del periodo risultati pari a 24 milioni di euro, di cui 15 milioni

di euro riferiti ad investimenti sulla flotta, principalmente per capitalizzazioni di

manutenzione cicliche effettuate su aeromobili, e 9 milioni di euro di altri

investimenti, tra cui 6 milioni di euro per capitalizzazioni su progetti software IT.
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(5) la variazione dei depositi, positiva per 12 milioni di euro, ¢ principalmente dovuta
alla restituzione parziale del deposito IATA per 10 milioni di euro;
(6) la vatiazione della Maintenance Reserve ¢ positiva per 47 milioni di euro, dovuta
alla dinamica originata nel periodo relativamente alla flotta in leasing, come saldo tra
i versamenti a garanzia di manutenzioni future al netto degli incassi per manutenzioni
gia effettuate.
A seguito di tali variazioni, il periodo evidenzia un flusso di cassa operativo negativo per 15
milioni di euro.
Al flusso di cassa operativo si aggiunge il pagamento delle rate per acromobili in locazione e

per il debito legato alla flotta di proprieta verso istituti finanziari per 37 milioni di euro

Si rappresentano, di seguito, i flussi di cassa diretti del secondo semestre:

valori in milioni di Euro 2° SEM.2020
CASSA INIZIALE 226

(a) Incassi totali 263

(b) Pagamenti totali -587

(c) Ristori "Covid19" 272

FLUSSO DI CASSA (a+b+c)

CASSA FINALE

4

8

*180270143820%*
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