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M essaggio
concer nenteil finanziamento del programma
di ridimensionamento dell’ aviazione civile svizzera

del 7 novembre 2001

Onorevoli presidenti e consiglieri,

Con il presente messaggio Vi sottoponiamo per approvazione il programma di ridi-
mensionamento dell’ aviazione civile svizzera

Gradite, onorevoli presidenti e consiglieri, |’ espressione della nostra alta considera-
zione.

7 novembre 2001 In nome ddl Consiglio federal e svizzero:

Il presidente della Confederazione, Moritz Leuenberger
La cancelliera della Confederazione, Annemarie Huber-Hotz

2001-2445 5701



Compendio

Creata nel 1931 con il sostegno della Confederazione, la compagnia aerea Swissair
edivenuta con il passare del tempo un vero e proprio gioiello dell’ economia svizze-
ra e dell’aviazione civile internazionale. In seguito all’ apertura del mercati del tra-
sporti aerei e alla privatizzazione parziale delle compagnie aeree all’inizio degli
anni ottanta negli Stati Uniti e circa dieci anni dopo in Europa, anche la nostra
compagnia aerea nazionale ha dovuto sviluppare nuove strategie per soprawivere.
Il fallimento di queste strategie e, soprattutto, I’ aver intrapreso troppo tardi e senza
convinzione le misure necessarie per un cambiamento di rotta come pure la cris
mondiale del trasporto aereo civile, aggravata dalle ripercussioni dei tragici eventi
dell’ 11 settembre 2001, hanno messo le societa della holding SAirGroup, di cui fa
parte anche Swissair, in una situazione finanziaria senza uscita.

L’esistenza di una compagnia aerea con voli intercontinentali & di vitale importan-
za per la piazza economica svizzera. Per questo motivo e per evitare ripercussioni
di politica economica e occupazionale estremamente negative, la Confederazione
ha accettato di partecipare al finanziamento del programma di ridimensionamento
dell’aviazione civile svizzera finalizzato al mantenimento di un hub efficiente a Zu-
rigo. Il programma prevede che la Crossair riprenda una parte delle destinazioni e
della flotta Swissair (al massimo 26 aerei di medio e altrettanti di lungo raggio) e
consente, nonostante la riduzione del numero di voli e di destinazioni, di assicurare
la presenza del nostro Paese a livello europeo e mondiale e di mantenerei collega-
menti aerei internazionali diretti, che sono molto importanti per il buon funziona-
mento della nostra economia.

L’ attuazione del programma provoca costi rilevanti e nasconde dei rischi. La Con-
federazione ha cercato sin dall’inizio di ottenere il sostegno di tutte le cerchie inte-
ressate all’ esistenza di una compagnia aerea nazionale con collegamenti intercon-
tinentali. L'accordo stipulato prevede che la Confederazione contribuisca con 1,6
miliardi di franchi ai circa 4 miliardi necessari per realizzare il programma di ri-
dimensionamento, sottoscrivendo azioni per un importo di 600 milioni di franchi
per la ricapitalizzazione della nuova societa e accordando a Swissair un prestito di
un miliardo di franchi destinato al finanziamento di un piano di volo ridotto du-
rante I’orario invernale 2001/2002. Il Consiglio federale si € impegnato legalmen-
te, con il consenso della delegazione delle finanze, a versare gli importi menzionati.
Conformemente alla legge federale sulle finanze della Confederazione i crediti
d’impegno e i crediti di pagamento sono sottoposti con il presente messaggio
all’approvazione delle Camere federali. Gli altri crediti di pagamento di minore
entita sottoposti all’approvazione del Parlamento conseguono direttamente dal
programma di ridimensionamento adottato: servono a coprire le spese amministra-
tive per il management del progetto (ricorso a consulenti esterni) e i costi
d’emissione delle misure di rifinanziamento necessarie come pure a finanziare la
continuazione dell’inchiesta speciale finalizzata all’accertamento delle cause e
delle responsabilita del fallimento di SAirGroup.
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Tenuto conto della situazione di emergenza che s & venuta a creare con
I"imprevista sospensione di tutti i voli della flotta Swissair, il Consiglio federale ha
gia concesso a Swissair, il 3 ottobre 2001, con il consenso della delegazione delle
finanze, un primo prestito di 450 milioni di franchi svizzeri, destinato ad assicurare
un programma di volo ridotto durante il mese di ottobre. Il 4 ottobre 2001 il Consi-
glio federale ha motivato la sua decisione davanti alle Camere federali e ha rice-
vuto |’ appoggio della maggioranza. Questo prestito di 450 milioni di franchi va ag-
giunto all’'importo di 1,6 miliardi di franchi menzonato sopra se s vuole quantifi-
care il volume degli sforz finanziari che la Confederazione e disposta a sostenere
complessivamente per realizzare il programma di ridimensionamento dell’ aviazione
civile svizzera.

L’ economia fornisce un contributo equivalente — 1,6 miliardi di franchi — sotto for-
ma di partecipazione alla nuova societa. | Cantoni aeroportuali, le compagnie ae-
roportuali e le banche (UBS, CSG, Banca cantonale di Zurigo) garantiscono me-
diante crediti di transizione la liquidita a breve termine delle societa annesse al
Gruppo Swissair, che sono indispensabili per I’ espletamento del servizio aereo. Il
funzionamento dell’infrastruttura aeroportuale dovrebbe cosi poter essere assicu-
rato fino all’ auspicata vendita di queste societa.

Al programma elaborato in un periodo di tempo molto breve aderiscono tutte le
cerchie interessate alla soprawivenza di una compagnia aerea nazionale con voli
intercontinentali. Esso puo essere considerato come il tentativo riuscito dell’ econo-
mia privata e dello Sato di superare una crisi unendo gli sforz.
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M essaggio

1 Parte generale
11 Introduzione
111 Breve retrospettiva

La societa anonima svizzera per la navigazione agrea Swissair (Schweizerische
Luftverkehr Aktiengesellschaft) & stata costituita il 26 marzo 1931 dalla fusione
della «Balair», societa anonima basilese per la navigazione aerea, Basilea, e dala
«Ad Astra-Aero», societa anonima svizzera per la navigazione aerea, Zurigo. Lo
scopo della nuova societa con sede a Zurigo era, conformemente all’articolo 1 del
suo statuto, I’ esercizio del trasporto aereo al’interno della Svizzera e verso I’ estero
consistente nel trasporto regolare di persone, merci e invii postali come pure
nell’ esercizio di ogni attivita attinente al traffico aereo. Dopo aver esteso, con il so-
stegno iniziae della Confederazione, la sua flotta e la sua rete a traffico interconti-
nentale, Swissair € divenuta una delle piu grandi imprese svizzere, ha riscosso per
molti anni un successo notevole e ha occupato una posizione media nella classifica
delle compagnie di volo attive a livello internazionale con la sua rete di linee com-
prendente 130 destinazioni in oltre 70 Paesi.

In virtt dell’articolo 103 (poi abrogato) della legge sulla navigazione aerea (LNA,
RS 748.0), Swissair, in qualita di societa svizzera di trasporti aerei d’ economia mi-
sta, aveva il diritto di esercitare la rete interna, continentale e intercontinentale di
collegamenti di linea dichiarata di interesse generale dall’ autorita concedente. Que-
sta disposizione garantiva de facto a Swissair il monopolio sul traffico aereo svizze-
ro. 11 19 dicembre 1966 i diritti e gli obblighi di Swissair sono stati disciplinati per
laprimavoltain una concessione.

In considerazione della liberalizzazione in atto in Europa e della decisione di Swis-
sair di trasferire da Ginevra a Zurigo la maggior parte dei voli intercontinentali, il
Consiglio federale ha incaricato, I’8 maggio 1996, I’ Ufficio federale dell’ aviazione
civile (UFAC) di rivedere I'articolo 103 LNA ai fini di un’apertura del mercato. Il
messaggio del Consiglio federale del 28 maggio 1997 (FF 1997 111 982) conteneva
le nuove condizioni quadro che dovevano permettere di passare dalla precedente
condizione privilegiata di Swissair ad una vera situazione concorrenziae. Le modi-
fiche approvate dalla maggioranza dalle due Camere sono entrate in vigore il 15 no-
vembre 1998.

Conformemente alle disposizioni transitorie i diritti derivanti da concessioni esi-
stenti rimanevano garantiti purché fossero effettivamente esercitati a momento
dell’entratain vigore delle modifiche. La concessione di Swissair, prorogata |’ ultima
voltanel 1993, sarebbe rimasta valida sino alafine del 2008.

1.1.2 Relazioni trala Confeder azione e Swissair

In relazione dla ristrutturazione di Swissair e dla costituzione di una holding, il
Consiglio federale ha deciso il 9 aprile 1997 di concentrare la partecipazione fede-
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rale su SAirGroup. La partecipazione si basa sull’articolo 102 della riveduta legge
sulla navigazione aerea; secondo questa disposizione la Confederazione pud parte-
cipare aimprese esercenti aerodromi e aimprese di trasporto aereo se siffatta parte-
cipazione é giustificata dall’ interesse generale.

Attualmente la Confederazione detiene poco piu di 368 000 azioni di SAirGroup
con un valore nominale di 69 franchi cadauna, corrispondenti a una quota del 3 per
cento circa del capitale azionario della societa (che ammonta a 877,4 milioni di
franchi). La Confederazione e il Cantone di Zurigo sono i due maggiori azionisti
singoli. Il pacchetto di azioni della Confederazione € iscritto in bilancio a vaore
nominale sotto la rubrica patrimonio amministrativo. Anche se I’obbligo nei con-
fronti di una partecipazione della Confederazione a Swissair € venuto a cadere con
I’ abrogazione dell’articolo 103 LNA, la Confederazione ha rinunciato, con riferi-
mento al’interesse pubblico, all’ alienazione della sua partecipazione a SAirGroup,
per impedire ripercussioni negative sulla quotazione in borsa delle azioni.

Sino ala primavera 1999 la Confederazione era rappresentata nel consiglio d’ammi-
nistrazione di SairGroup di regola dal segretario generale del DATEC e da membri
della direzione generde delle PTT o delle FFS. Il ritiro dei rappresentanti dello
Stato dal consiglio d amministrazione di SairGroup, conseguito direttamente
dall’ abrogazione dell’ articolo 103 LNA, ha portato alla separazione tra la Confede-
razione e Swissair. Al posto di una rappresentanza della mano pubblica nel consiglio
d amministrazione € stato creato un organo consultivo in cui sono rappresentate
istituzioni pubbliche e private. Compito dell’ organo consultivo e di rappresentare gli
interessi del diversi partner di SAirGroup e di svolgere una funzione consultiva.

L’attivita di sorveglianza della Confederazione sulle societa di trasporto aereo s
estende unicamente alla verifica delle condizioni necessarie a garantire un servizio
aereo affidabile dal punto di vista tecnico e organizzativo. La Confederazione non
esamina cioé se una societa svolge gli affari in modo redditizio o se gli azionisti e
creditori sono protetti contro eventuali perdite finanziarie. La determinazione degli
obiettivi strategici e la responsabilita finanziaria spettano esclusivamente agli organi
responsabili della societa di diritto privato.

La sorveglianza della Confederazione sulla gestione degli affari della societa € dun-
gue limitata: solo @ momento di rilasciare per la prima volta I’ autorizzazione
d'esercizio s verifica sommariamente se determinate condizioni finanziarie sono
soddisfatte. In occasione del rinnovo dell’ autorizzazione d’ esercizio S esaminano in
base ai rapporti di gestione e alle relazioni di revisione la situazione finanziaria e la
tenuta di una contabilita affidabile. La legislazione in materia di navigazione aerea
non prevede un controllo permanente della capacita finanziaria delle societa di tra-
sporto aereo.

Nel dicembre 2000 quando € stata rinnovata per I'ultima volta |’ autorizzazione
d’ esercizio, Swissair ha potuto provare in modo verosimile di disporre dei mezzi fi-
nanziari necessari a garantire un servizio di trasporto aereo affidabile. L’ UFAC non
aveva pertanto nessuna ragione per rifiutare il rinnovo regolare dell’ autorizzazione
d'esercizio.
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Dallariorganizzazione del Gruppo Swissair svoltanel 1997, I'UFAC esercita la sor-
veglianza prevista dalla legislazione esclusivamente sulla compagnia aerea Swissair,
dato che, diversamente da quest’ ultima, né la holding SAirGroup — di cui la Confe-
derazione detiene una partecipazione del 3 per cento — né SAirLines sono titolari di
una autorizzazione d’ esercizio o di una concessione di rotta della Confederazione.

1.1.3 Lacris di Swissair

Quando verso la fine degli anni ottanta sono stati fatti, al’interno della Comunita
europea (CE), i primi passi verso laliberalizzazione, la Svizzera ha cercato di rego-
lare i suoi trasporti aerei con gli Stati membri per il tramite di un accordo comune
con la Comunita. L’integrazione in un unico spazio aereo europeo liberalizzato di
una moltitudine di mercati dei trasporti aerei liberalizzati € risultata essere un’ opera
zione assai pitl complessa della deregolamentazione all’interno di un solo Stato (gli
USA) le cui compagnie aeree sono sempre state per tradizione di proprieta privata.
La privatizzazione (parziale) delle compagnie europee statali avviata agli inizi degli
anni novanta € conseguita pertanto direttamente dalla liberalizzazione del «cielo»
europeo. L’integrazione dei mercati dei trasporti aerei nazionali s € conclusa
nell’Unione europea (UE) nel 1997 con I’ adozione del terzo pacchetto di misure di
liberalizzazione.

L'accordo sullo spazio economico europeo (SEE) prevedeva |’integrazione com-
pleta dei trasporti aerei svizzeri nello spazio europeo. L’integrazione completa ri-
sultava essere molto importante per le compagnie aeree svizzere affinché potessero
battersi ad armi pari con i concorrenti europei. Dopo il rifiuto dello spazio economi-
co europeo nel dicembre 1992, alla Svizzera € rimasta esclusivamente la via bilate-
rale per regolare i suoi trasporti aerei con la CE. Un mese dopo la votazione sullo
spazio economico europeo il Consiglio federale ha dato mandato di avviare con la
CE del negoziati sul trasporto aereo. L’ accordo sul trasporto aereo € stato firmato il
21 giugno 1999; la sua entrata in vigore dipende dalla conclusione della procedura
di ratifica dell’accordo sulla libera circolazione delle persone da parte dei Parla-
menti dei singoli stati membri dell’UE. | Paesi che non hanno ancora firmato
I"accordo, cioé il Belgio, la Francia e I'lrlanda dovrebbero farlo entro la fine
dell’anno. | sette accordi settoriali stipulati nel 1999 entrano in vigore contempora-
neamente il primo giorno del secondo mese successivo al’ ultima notificazione del
deposito degli strumenti di ratifica.

All'inizio degli anni novanta Swissair aveva previsto di stipulare un accordo di col-
laborazione con le tre compagnie aeree KLM (Paesi Bassi), SAS (Scandinavia) e
AUA (Austria), il cui sistema di trasporti si sarebbe dovuto basare sui sette scali
principali di Amsterdam, Copenhagen, Oslo, Stoccolma, Vienna, Ginevra e Zurigo.
Il progetto e stato abbandonato prima della fine del 1994 principalmente perché le
compagnie non sono riuscite a intendersi sulla scelta del partner americano (Delta
Air Lines oppure Northwest Airlines).

Nel 1997 SairGroup ha preso una decisione dalle conseguenze gravi adottando il co-
siddetto piano Hunter, che prevedeval’ estensione dell’ alleanza tra Swissair, Sabena,
Austrian Airlines e Delta Airlines ai partner europel di quest’ ultime e precisamente a
Finnair, Malev, TAP e Aer Lingus. L’ obiettivo era di salvaguardare I’indipendenza
di Swissair e contemporaneamente di tenere aperte le possibilita di un allacciamento
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ad un sistema piu vasto. |1 consiglio d amministrazione ha approvato il piano Hunter
nel 1998.

Due fatti importanti hanno indotto ariesaminare la strategia: Delta Airlines € passata
a Air France e Austrian Airlines ha lasciato il Gruppo Qualiflyer nel 1999. Il consi-
glio d’amministrazione ha quindi dato |a propria approvazione ala scelta di Ameri-
can Airlines quale nuovo partner di Swissair e Sabena.

| fattori che nel gennaio 2001 hanno portato a cambiare la strategia sono stati prin-
cipalmente di ordine finanziario: i risultati finanziari insoddisfacenti e la necessita di
finanziamento delle partecipazioni dovuta al’evoluzione negativa degli affari nel
secondo semestre 2000 e alla sempre pill grande insicurezza in merito alla situazione
dell’industria aeronautica.

1.2 I motivi dell’intervento della Confeder azione
121 Politica dei trasporti

La navigazione aerea fa parte del sistema globale dei trasporti ed € strettamente le-
gataad altri ambiti politici in particolare alla politica sociae, economica, ambientale
e finanziaria. Néel definire gli obiettivi della politica dei trasporti aerel s devono
considerare questi rapporti reciproci. Essendo parte integrante del sistema dei tra-
sporti nazionai e internazionali, |’ aviazione civile deve poter svolgere il proprio
ruolo in modo sicuro, efficiente e sostenibile, tenendo conto dei bisogni fondamen-
tali dellasocietd, dell’ economia e dell’ ambiente. Fanno parte di questi compiti:

— mantenere la conquista sociale della mobilita per tutti i gruppi della popola-
zionein tutte le regioni e promuoverei trasporti pubblici;

—  sostenere laqualita e la competitivita della piazza economica svizzera;
—  mantenere collegata la Svizzera alivello europeo e internazionale;

—  cooperare con altri vettori di traffico tenendo conto dei punti di forza speci-
fici.

L’ obiettivo della politica svizzera in materia di trasporti aerei € di garantire condi-
zioni quadro che permettano di svolgere i compiti di interesse generale in modo si-
curo, efficiente e rispettoso dell’ ambiente quale parte del sistema di trasporti nazio-
nali einternazionali e limitando al minimo gli interventi dello Stato. Inoltre devono
essere presi in considerazione anche gli sviluppi internazionali. Le compagnie sviz-
zere dei trasporti aerel sono degli strumenti importanti per il commercio con
I estero. La Svizzera € un Paese aperto a mondo, orientato all’ esportazione e al turi-
smo che ha bisogno di collegamenti aerei con I’ estero. L’ attrattiva e la competitivita
della piazza economica svizzera sono gravemente minacciate senza collegamenti ae-
rei diretti con i centri pit importanti del mondo, come quelli che offrono dtri scali
europei. Le societa di servizi svizzere attive a livello internazionale risulterebbero
notevolmente svantaggiate rispetto ala concorrenza senza questi collegamenti.
Inoltre incontestabilmente molte ditte estere hanno scelto di stabilirsi in Svizzera
proprio perché il nostro Paese offre, tral’altro, voli diretti che permettono di rispar-
miare tempo e di evitare i fastidi del voli di raccordo per raggiungere altri scali eu-
ropei. Per 1o sviluppo palitico, economico e industriale del nostro Paese € pertanto
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estremamente importante disporre di collegamenti aerel diretti con i maggiori centri
commerciali eindustriali del mondo.

11 18 ottobre 2000 il Consiglio federale ha approvato il piano settoriale dell’infra
struttura aeronautica. Oltre ad una maggiore cooperazione trai diversi sistemi di tra-
sporto, a una protezione completa dell’ ambiente e a un’ armonizzazione coordinata
dello spazio questo piano postula soprattutto I'impiego efficiente degli attuali aero-
porti. L’infrastruttura aeronautica necessaria per il nostro Paese deve soddisfare i bi-
sogni di mobilita nel modo piu economico ed ecologico possibile.

— 1l piano sottolinea I"importanza dei nostri aeroporti nazionali secondo i se-
guenti principi: gli aeroporti nazionali costituiscono le piattaforme nazionali
del trasporto aereo internazionale e fanno parte del sistema di trasporto glo-
bale. L'aeroporto di Zurigo deve poter svolgere il suo ruolo di una delle
grandi piattaforme europee del trasporto aereo mondiale. Conformemente
alla loro funzione trinazionale e hinazionale, gli aeroporti di Basilea
Mulhausen e di Ginevra devono essere finalizzati ai voli intercontinentali ri-
chiesti alivello regionale e al trasporto aereo in Europa e potersi sviluppare
di conseguenza

—  Sugli aeroporti naziondi va attribuitalaprimaprioritad traffico di linea.

— Gli aeroporti nazionali devono cooperare tra loro e sfruttare le possibilita
economiche che si presentano per unaripartizione funzionale del traffico.

—  Gli aeroporti nazionali devono offrire un’infrastruttura efficiente, adeguata
allaloro funzione. Le tappe necessarie per il loro ampliamento devono esse-
re intraprese per tempo e ottimizzate tenendo conto di criteri spazidi, eco-
nomici, ecologici e sociali.

Nonostante I’ evoluzione negativa dei trasporti aerei mondiai e la crisi nellaquale si
trova Swissair non vi sono mativi per derogare a questi principi. La pianificazione a
lungo termine deve continuare a fondarsi sulle previsioni a lunga scadenza fatte nel
piano settoriae.

122 Palitica occupazionale

In seguito adiversi sviluppi ed eventi imprevisti, il 25 ottobre 2001 il segretariato di
Stato dell’economia ha fatto nuovamente il punto della situazione congiunturale.
Rilevanti in questo contesto soprattutto il rallentamento, piu accentuato del previsto,
della congiuntura mondiale, gli attacchi terroristici dell’ 11 settembre 2001 agli USA
e ulteriori riduzioni dei tassi di riferimento. Per quanto riguardala Svizzera si devo-
no menzionare lacrisi di Swissair e laforzadel franco.

In Svizzera I’ attivitd economica s € ulteriormente indebolita a meta del 2001. In
particolare sono notevolmente diminuiti gli investimenti delle ditte e, sulla scia del
commercio mondiae indebalito, le esportazioni. Per il 2001 il gruppo di esperti in
previsioni congiunturali della Confederazione stima la crescitaall’ 1,6 per cento. Nel
secondo semestre 2002 |a ripresa dovrebbe finalmente decollare anche se le ristrut-
turazioni dell’ aviazione svizzera le toglieranno una parte dello slancio; nella media
annua 2002 ¢ prevista una crescita dell’ 1,3 per cento. | disoccupati aumenteranno a
80 000 nella media annua 2002 per un tasso di disoccupazione del 2,2 per cento. I
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rincaro rimane modesto. Per il 2003 puo essere previsto di nuovo un tasso di cre-
scitaal livello superiore della crescita potenzia e (+2,0%).

Secondo il programma di ridimensionamento dell’ aviazione civile nazionale!, Cros-
sair riprende 26 aerel di medio raggio e altrettanti di lungo raggio di Swissair. Que-
sto scenario deve essere messo a confronto con quello che vede Swissair cessare
completamente le sue attivita.

Seil numero di posti di lavoro persi dovesse essere notevolmente superiore a quello
previsto dallo scenario 26/26 questa perdita avrebbe luogo in un clima congiunturale
molto piu teso dell’ anno scorso. Con grande probabilita si assisterebbe ad una fles-
sione ancora piu forte dei consumi. Altre ripercussioni negative si avrebbero
sull’ attivita di investimento e sull’ esportazione di servizi; attualmente & impossibile
quantificarne gli effetti sul PIL.

Secondo 10 scenario 26/26 e sulla base dei piani attuai si prevede che SAirGroup
sopprima 4500 posti di lavoro a tempo pieno in Svizzera, corrispondenti a licen-
Ziamento di 5000 persone. Secondo una stima dell’ Ufficio di economia e lavoro di
Zurigo, 3100 di queste persone dovrebbero trovare in modo relativamente facile un
nuovo impiego. Per circa 1500 di esse dovrebbero invece essere adottate delle misu-
re di reinserimento particolari. Gli effetti indiretti (sottofornitori di tutta la Svizzera
e settori che dipendono dall’ aviazione) porterebbero ad altri 6000 licenziamenti.

Con lo scenario 0/0, in cui € prevista la soppressione di tutti i voli di breve e lungo
raggio, vi sarebbero a breve termine circa 35 000 licenziamenti (effetti diretti e indi-
retti), cioé piu del triplo rispetto allo scenario 26/26. | licenziamenti toccherebbero
in primo luogo la regione di Zurigo. Una parte di sarebbe direttamente legata
alla scomparsa di Swissair (Swissair, societa annesse e sottofornitori), un’ atra parte
dipenderebbe invece dai possibili sviluppi dell’aeroporto di Zurigo. Altre compa-
gnie aeree provvederebbero sicuramente a soddisfare la domanda di voli e di conse-
guenza non scomparirebbero tutte le attivita legate ai trasporti aerel. Tuttavia con
guesto scenario si correrebbeil rischio di un influsso negativo su tutta la piazza eco-
nomica svizzera. Inoltre si avrebbero delle ripercussioni negative sul turismo e sulle
attivita connesse ai trasporti.

Le conseguenze negative che unariduzione di posti ha a breve termine sul mercato
di lavoro nazionae e regionae e sulla disoccupazione dipendono fortemente dalla
richiesta di manodopera. 1| mercato di lavoro svizzero, nonostante si prospetti un
rallentamento congiunturale, sk mostra ancora in buona salute. Allafine di settembre
2001 il tasso di disoccupazione dell’1,7 per cento era ancora a un livello molto
basso.

I licenziamenti in massa presso Swissair avrebbero luogo in un momento assai sfa-
vorevole, in quanto negli ultimi mesi il mercato di lavoro, che accusa una notevole
flessione dell’aumento dell’ occupazione e un leggero incremento della disoccupa-
zione, pare essere giunto a un punto critico. La riduzione di posti prevista
nell’ambito dello scenario 26/26 dovrebbe gia destabilizzare il mercato di lavoro.
Bisogna anche considerare che non tutte |le persone licenziate, che si trovano preva-
lentemente nella regione di Zurigo, riusciranno a trovare con facilita un lavoro.
Tuttavia varicordato che non tutti i licenziati saranno automaticamente disoccupati
e che la disoccupazione durera per gran parte di loro molto meno di un anno. Nel

1 Perladescrizione del programmadi ridimensionamento, cfr. punto 2.1.
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cantone di Zurigo I"’aumento del numero di disoccupati di 7000 persone provochera
un incremento del tasso di disoccupazione cantonale di un punto percentuae. Il tas-
so di disoccupazione nazionale sdira di un decimo di punto percentuale per ogni
3600 disoccupati in piu.

In una prospettiva a breve e medio termine la soppressione parziale di diverse atti-
vita nell’ambito dei trasporti aerei provochera sul mercato di lavoro un’importante
svalutazione del capitale umano specializzato. Le conoscenze tecniche degli specia
listi dei trasporti aerei perdono valore a causa del ridimensionamento del traffico ae-
reo. Nell’ambito delle misure di riqualificazione occorreranno investimenti in capi-
tale umano per i necessari adattamenti alle nuove strutture. Un trasferimento regola-
re delle attivita e del personale da Swissair a Crossair fornisce un contributo impor-
tante @ mantenimento di questo capitale umano specialistico.

Oltre ale considerazioni su Swissair, il Consiglio federale ha tenuto anche conto
dell’importanza dell’hub di Zurigo per I’economia nazionale. Il fallimento di Swis-
sair rischierebbe di far perdere all’ aeroporto una parte della sua importanza nel tra-
sporti aerel intercontinentali.

Gli effetti dell’ aeroporto sull’ economia nazionale possono essere suddivisi in effetti
a breve termine su reddito e impieghi e effetti alungo termine su crescita e strutture.
Inoltre gli effetti possono essere diretti o indiretti (per I’influsso dell’ agroporto su
altri settori). Gli effetti indiretti generati dall’ aeroporto sono del resto molto piu im-
portanti di quelli diretti; secondo studi empirici (Francoforte, Amsterdam, Atlanta,
Los Angeles) il corrispondente effetto moltiplicatore si situatral,5e 2,0.

a) Effetti su reddito eimpieghi

Secondo uno studio del 1991 dell’ Universitadi San Gallo sull’importanza dell’ aero-
porto di Zurigo per la Svizzera, | aeroporto genera, considerando gli effetti diretti e
indiretti, il 9 per cento circa del reddito cantonale e il 2 per cento del reddito nazio-
nale. Quasi lameta del reddito generato torna a vantaggio di settori al di fuori della
regione dell’ aeroporto e oltre il 40 per cento di settori a di fuori del Cantone di Zu-
rigo. L’ esistenza economica di poco meno di 100 000 abitanti dipende direttamente
o indirettamente dall’ aeroporto di Zurigo

Se s crede a uno studio empirico, 1 milione di passeggeri in piu contribuisce a crea
re 1100 impieghi diretti presso le compagnie aeree e gli aeroporti, 1100 posti indi-
retti (sottofornitori, consumo) come pure 1800 ulteriori posti di lavoro in altri settori
in virtu della maggiore attrattiva della piazza economica. Considerata la crescente
domanda di trasporti aerei, |I'aeroporto di Zurigo ha pertanto un effetto positivo
sull’ evoluzione degli impieghi in Svizzera. Anche nella fase di stagnazione econo-
micatrail 1991 eil 1996 la regione dell’ aeroporto ha visto aumentare leggermente
il numero complessivo di posti di lavoro, mentre alivello nazionale si registrava una
diminuzione del 7 percento.

b) Effetti su crescita e strutture

Buoni collegamenti nazionali e internazionali costituiscono un fattore importante
perché molte ditte scelgano Zurigo come sede. L’ agroporto di Zurigo svolge una
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funzione importante in questo ambito e costituisce un elemento essenziale dell’ at-
trattiva della piazza economica svizzera. Collegamenti internazionali con voli diretti
sono molto importanti in particolare per determinati settori ad alto valore aggiunto
(servizi «high-touchy).

13 L e decisioni del Consiglio federale

A causa del fallimento della strategia adottata, SAirGroup ha registrato perdite per
diversi miliardi. Il consiglio d’amministrazione ha dato le dimissioni in due tappe.
L’anno 2000 e stato il peggiore nella storia di Swissair/SAirGroup con una perdita
di 2885 milioni di franchi. A questo risultato hanno portato le elevate perdite risul-
tanti dalle partecipazioni nelle compagnie aeree (Francia, Belgio e Germania). Sul
conto di gruppo gravano spese uniche di 2714 milioni di franchi, di cui una gran
parte accantonamenti per le partecipazioni (2208 mio). Nel 2000 il capitale proprio
del Gruppo € passato dai 4181 milioni (23,4% della somma di bilancio) dell’anno
precedente a 1160 milioni di franchi (5,7% della somma di bilancio). Unarevisione
intermedia chiesta per il 30 giugno 2001 dal nuovo staff dirigente ha confermato la
gravita della situazione. Dopo la rettifica di diverse valutazioni problematiche nel
conto annuale 2000 € stato necessario ridurre ancora di quasi mezzo miliardo di
franchi il capitale proprio che ammontava ormai solo al 2 per cento della somma di
bilancio.

Swissair s era dunque venuta a trovare in una situazione difficile gia prima degli
attentati dell’11 settembre 2001, con le loro conseguenze gravi per i trasporti aerei.
Gli attacchi terroristici non hanno provocato solo una riduzione notevole dei ricavi
diretti provenienti dal trasporto aereo generae e da quello transatlantico in particola-
re, maancheil crollo della cifra d’ affari delle societa affiliate di SAirGroup. Secon-
do le indicazioni fornite allora dalla societa, i danni provocati direttamente dagli
eventi dell’ 11 settembre 2001 hanno raggiunto i 65 milioni di franchi in una sola
settimana. Per di piu le condizioni relative alla vendita di singoli settori del gruppo
erano nettamente peggiorate.

Alcuni giorni dopo gli eventi dell’ 11 settembre 2001 i dirigenti di SAirGroup si so-
no messi in contatto con le autorita federali per metterli al corrente della gravita
dellasituazione. In particolare li hanno resi attenti al fatto che il Gruppo rischiava di
non disporre piu di sufficiente liquiditadall’inizio di ottobre.

Tenuto conto di questa situazione d’ emergenza sono stati stabiliti diversi contatti in
vistadi risolvere rapidamenteil problema. In un primo passo s trattava di assicurare
i fabbisogni di liquidita del Gruppo e di cercare i mezzi e le vie per salvarlo nella
sua integralita. Il Consiglio federale ha accettato il principio di una partecipazione
della mano pubblica @ risanamento di Swissair, attraverso una partecipazione — li-
mitata nel tempo — alaricapitalizzazione. 11 Consiglio federale halegato la sua deci-
sione aunaseriedi condizioni, tra cui:

— I'edistenza di un programmadi risanamento globale del Gruppo suscettibile
di avere successo alungo termine;

— partecipazione di tutte le cerchie interessate (banche, economia, creditori e
azionisti, il personale e le loro associazioni);
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— liniziativa di elaborare un programma di questo genere doveva partire
dall’ economia privata.

Suiniziativadi cerchie economiche é stato costituito un gruppo di lavoro presieduto
dall’ex consigliere nazionale Ulrich Bremi. La prima seduta del gruppo di lavoro ha
avuto luogo il 28 settembre 2001. L' obiettivo era di savare Swissair, anche se sin
dal’inizio era chiaro che non sarebbe stato possibile senza un ridimensionamento
del Gruppo.

Domenica 30 settembre 2001 una delegazione di Swissair, Crossair e delle grandi
banche interessate ha incontrato una rappresentanza del Consiglio federale e gli ha
presentato la propria analisi della situazione. Le due compagnie aeree e le banche si
erano accordate su un piano che consideravano in grado di salvare la situazione.
Erano giunte ala conclusione che non sarebbe stato possibile savare SAirGroup
considerata |’ entita della somma necessaria per il risanamento e la ristrutturazione
(ameno 7-8 mia di fr.). Il piano, noto con la designazione «Phoenix» e descritto
dettagliatamente in un documento del 1° ottobre 2001 chiamato «Term Sheet Projekt
Phoenix», consisteva nello scorporo della filiale Crossair dal Gruppo per ristruttu-
rarla e ricapitalizzarlain modo che potesse riprendere una parte delle attivita di volo
di Swissair. Le atre societa del Gruppo venivano invece abbandonate a destino
della liquidazione. Le banche hanno pertanto acquistato la parte del Gruppo Swis-
sair in Crossair (circail 70% delle azioni). Esse prospettavano di mettere a disposi-
zione del Gruppo un credito di transizione di 250 milioni, garantito da pegno. Come
condizione le banche chiedevano che il denaro proveniente dalla vendita delle azioni
e da credito di transizione venisse utilizzato solo per il finanziamento delle societa
collegate a Gruppo (SR Technics, Swissport, GateGourmet, Nuance, Rail Gourmet,
GourmetNova, Atraxis, ecc.). Erano tuttavia disposte ad accettare di impiegare una
parte dei mezzi provenienti dalla vendita delle azioni Crossair per assicurare
I’esercizio dei voli, ma non oltre il 3 ottobre 2001. Le banche si sono inoltre impe-
gnate ad aumentare il capitale di 350 milioni per finanziare |’ estensione delle attivita
di Crossair e a metterle a disposizione un credito d’ esercizio di 500 milioni di fran-
chi.

I 1° ottobre 2001 le parti interessate (SAirGroup, Crossair, UBS e CSG) hanno ap-
provato il progetto , Term Sheet Projekt Phoenix“. Lo stesso giorno anche il Consi-
glio federale ha deciso in base alle informazioni ricevute il 30 settembre 2001 di so-
stenere il piano «Phoenix». Per contro ha rinunciato al’ offerta delle banche di ac-
quistare azioni di Crossair. Ma ha invitato le banche e i responsabili delle compa-
gnie aeree a intraprendere il necessario per far fronte alla grave mancanza di liqui-
dita ed evitare che laflotta Swissair restasse aterra.

L'invito del Consiglio federale & rimasto pero inascoltato e il 2 e il 3 ottobre 2001
I’intera flotta Swissair & restata ferma. |1 Gruppo non era piu in grado di soddisfare
le richieste di pagamento dei suoi creditori. L’evento € stato uno choc per tutto il
Paese e ha suscitato scalpore anche all’estero. L’immagine della Svizzera come
Stato garante di affidabilita, qualita e sicurezza ne € rimasta gravemente danneg-
giata.

Il 3 ottobre 2001 tenuto conto della gravita della situazione il Consiglio federale
d’intesa con la delegazione delle finanze ha deciso di accordare un prestito di 450
milioni di franchi che permettesse a Swissair di esercitare un piano di volo ridotto
fino a 28 ottobre 2001 (cfr. n. 3.2.3.2). Larisposta a due interpellanze parlamentari
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urgenti2 ha offerto a Consiglio federale o spunto per motivare la sua posizione. |1
capo del dipartimento delle finanze ha spiegato che un risanamento di Swissair,
ormai completamente oberata dai debiti, era da escludere. Secondo il Consiglio fe-
derale, sostenere il piano Phoenix » era una possibile soluzione. La concessione di
un prestito ha trovato ampio sostegno durante i dibettiti in Parlamento.

Il 5 ottobre 2001 & stata approvata la domanda di diverse societa, tra cui le holding
SAirGroup e SAirLines, di ottenere una moratoria concordataria provvisorias. Lo
stesso giorno il Consiglio federale si € occupato nuovamente della questione e hari-
badito il suo interesse per un allacciamento della Svizzera alla rete aerea interconti-
nentale con una compagnia aerea nazionale. Egli ha costituito una «Task Force» de-
nominata «ponte aereo» in cui sono rappresentate tutte le cerchie interessate.

Nel suo capitolato d’oneri la «Task Force» & stata incaricata di verificare se i mezzi
messi a disposizione (prestito di 450 milioni di franchi) sono utilizzati conforme-
mente agli obiettivi e di assicurare il controlling e il monitoraggio della liquidita di
Swissair e delle societa annesse, vitali per I'esercizio dell’ aeroporto. Inoltre le
stato attribuito il compito di monitorare la redlizzazione del piano «Phoenix», nel
frattempo diventato «Phoenix+» in seguito alla decisione del Consiglio federale di
intervenire per risolvere lacrisi.

Le misure adottate dalla «Task Force» hanno permesso di soddisfare questi compiti.
Grazie alo scambio di informazioni al’interno della Task Force sono venuti alalu-
ce numerosi problemi nell’ attuazione di «Phoenix+». Inoltre ci s & resi rapidamente
conto che nel progetto iniziale molte difficolta erano state sottoval utate se non com-
pletamente trascurate. Dei temi e dei problemi trattati dalla Task Force si devono
menzionare in particolare:

— I'andisi del business plan elaborato dalladirezione di Crossair;

— I'alestimento del calendario per laripresa da parte di Crossair degli aerel di
medio e lungo raggio di Swissair destinati a trasferimento;

— lerisposte a diverse questioni giuridiche che influiscono sulle condizioni di
partenza della nuova compagnia aerea;

— laricercadi una soluzione globale a finanziamento del programma di ridi-
mensionamento dell’ aviazione civile.

Le soluzioni dei problemi menzionati sono presentate a punto 2.1.1.

| giorni 16/17 e 22 ottobre 2001, il Consiglio federale si € nuovamente chinato sul
problema Swissair/Crossair. Egli ha preso una serie di decisioni in particolare di
natura finanziaria che descrivono il programmadi ridimensionamento dell’ aviazione
civile che Vi sottoponiamo con il presente messaggio (cfr. n. 2.1.1). Queste decisio-
ni sono urgenti per i seguenti motivi:

— In primo luogo s € dovuto chiarire se Swissair dopo il 28 ottobre avrebbe
ancora potuto offrire un programma di volo ridotto (il prestito di 450 mio di
franchi gia accordato assicurava le attivita di volo solo fino a tale data).
L’urgenza era dovuta soprattutto ala pubblicazione dell’orario di volo in-
vernale 2001/2002, ma anche nei confronti dei collaboratori di Swissair e

2 01.3446 Interpellanza Lombardi e 01.3443 Interpellanza Leutenegger Oberhol zer.
3 Le seguenti societa hanno ottenuto la moratoria concordataria: SAirGroup, Swissair,
SAirLines, Flightlease il 5 ottobre 2001 ; Cargologic e Swisscargo, |'8 ottobre 2001.
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delle societa di leasing degli aerel. Ogni ritardo avrebbe nuovamente potuto
compromettere il successo del progetto.

— In secondo luogo s € dovuto dare un chiaro segnale anche per quanto ri-
guarda laricapitalizzazione di Crossair. In particolare per i seguenti motivi:

— senzaun si vincolante da parte della Confederazione si sarebbe dovuto ritar-
dare ulteriormente I'inizio dei lavori preparatori urgenti relativi all’integra-
zione dei collaboratori e degli aerei nella nuova societa.

— ddtra parte gli investitori privati avrebbero avuto I'impressione di essere
sollevati dagli obblighi fissati nell’accordo di principio. Il piano di finan-
ziamento realizzato in cosi breve tempo avrebbe corso il rischio di fallire.

2 I concetto di ridimensionamento per |’ aviazione
civile

2.1 Descrizione

211 Presentazione generale del concetto

Ai paragrafi 1.2.1 e 1.2.2 sono stati illustrati i principali motivi di politica economi-
ca, occupazionale e dei trasporti che giustificano il mantenimento di una compagnia
aerea di bandierain grado di garantire collegamenti intercontinentali. Poiché Swis-
sair non € piu in grado di svolgere questo ruolo, Crossair deve acquisirla. Obiettivo
del concetto e di costituire, sulla base del business plan «Phoenix+», una nuova
compagnia aerea nazionale dotata di un’offerta significativa di collegamenti inter-
c