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Capitolo 17

Il sistema aeroportuale del nord Italia.

L'accessibilità aeroportuale come fattore di sviluppo delle economie locali


Nel giugno 1836 Carlo Cattaneo “entra” nel dibattito sul progetto della linea ferroviaria Milano-Venezia con la sua critica costruttiva, pubblicando un primo articolo: “Ricerche sul progetto di una strada di ferro da Milano a Venezia”. All’interno della sua posizione appare di grande significato il rifiuto di considerare la ferrovia come il collegamento tra due poli protagonisti, quasi autosufficienti sul territorio. Scriveva su “Il Politecnico”: « Il progetto della Strada ferrata da Venezia a Milano, onde soddisfare veramente allo scopo pel quale fu immaginato, che quello è come si disse del maggior lucro, o sotto altri termini della maggior pubblica utilità, procurar deve il maggiore, più facile e men dispendioso movimento possibile delle merci e de’ viaggiatori; intendendosi per viaggiatori non tanto gli esteri quanto e più particolarmente i nazionali, e più particolarmente poi ancora non solo gli abitanti delle due città capitali di Milano e Venezia, ma in oltre tutti quelli che hanno domicilio nelle città, interposte fra le capitali medesime, o che temporariamente e agevolmente possono prendervelo se dimorano ne’ luoghi minori vicini, o stanno dispersi per le campagne. [...] Agevole è in fatti è di comprendere che se Milano e Venezia sono i centri principali del commercio e di ogni altra maniera di affari nel Regno, lo sono principalmente per questo che a tale effetto contribuiscono altri centri di produzione e di consumo, minori senza dubbio per comparativa importanza, ma tuttavia abbastanza considerevoli eglino stessi perché avere se ne debba grande riguardo». La sua proposta, che corrisponderà al tracciato definitivo, sarà l’intelaiatura infrastrutturale della città policentrica lombardo-veneta.  «...La linea intermedia che fu la prima ad essere proposta quando si cominciò a parlare di una strada a rotaie, forse perché di un andamento quasi retto, risulterebbe necessariamente per questo motivo anche la più breve, ed unirebbe a tale vantaggio l’altro niente meno importante di una pendenza dolcissima e ripartita uniformemente pressoché in tutta la sua discesa. Ma d’altra parte avrebbe dessa l’inconveniente gravissimo di passare equidistante dalle città principali, di non toccare veruna neppure delle minori, e di traversare un territorio dove la popolazione si trova affatto dispersa». L’aggressività finanziaria della fine del secolo considerava il sistema ferroviario come luogo deputato per nuovi investimenti
.


Si può ritenere che le aspirazioni delle aree metropolitane non siano cambiate e che lo sviluppo delle stesse passi attraverso la creazione della rete di comunicazione e delle accessibilità di cui il trasporto aereo, sebbene rappresenti la modalità con più alto tasso crescita, è solo una parte.


17.1
Le dinamiche evolutive del traffico aereo


Le dinamiche del traffico aereo verranno condizionate, indipendente dalle scelte strategiche e gestionali degli aeroporti, dall’aumento di mobilità generato dai settori turistico e business (legato alla globalizzazione dei servizi, che porta ad un’inevitabile aumento di relazioni anche fisiche tra aziende), e da una consistente crescita del traffico merci, dovuta all'esteriorizzazione della filiera produttiva e all'incremento della produzione delle merci a basso peso ed a alto valore aggiunto (quali i prodotti legati all’elettronica). Le stime IATA valutano nel 6,6% il tasso di crescita del traffico di linea per il quinquennio 1997-2001, e nel 5,3% per il successivo decennio 2002-2011; confermando l’andamento previsto da Eurocontrol che valuta il raddoppio del traffico commerciale tra il 2000 e il 2010. Analisi precedenti il rallentamento delle economie asiatiche prevedevano – fino al 2001 – i seguenti tassi annui di crescita del trasporto passeggeri/km di linea
: del 9% per l’Asia nord-orientale, del 7,6% per l’Asia sud-orientale, del 7% per il Sud America, del 5,8% per l’Europa occidentale, del 4,9% per il Nord America. Ma la crescita e le prospettive del traffico aereo non sono omogenee: nei paesi a più elevato reddito pro-capite si colgono segnali di maturità che fanno prevedere un assestamento dei tassi di crescita su basi contenute per i passeggeri, e un riequilibrio di quote di trasportato a favore delle merci. Il progredire del processo di integrazione europea, tuttavia, è destinato ad alimentare un intenso traffico infra-europeo, specie di tipo point-to-point, con caratteristiche nuove in termini di domanda di qualità e di flessibilità dei servizi.


Quanto alle prospettive di sviluppo del trasporto merci, le tendenze del commercio internazionale, per volumi e per tipologia, fanno ritenere che tale modalità di trasporto sconterà in minore misura fenomeni di maturità rilevati per quello passeggeri. In termini di tonnellate/km trasportate il totale mondiale, oggi intorno ai 150 miliardi, tenderà a triplicarsi entro il 2017 (fonte: Boing).


Il trasporto aereo è uno dei fattori che contribuisce alle variazioni economiche dei paesi. Le valutazioni prevalenti convergono nello stimare in 2 il moltiplicatore medio del PIL sulla domanda di trasporto aereo
: questo elemento, se da un lato amplifica le prospettive di crescita del settore, dall’altro lo espone ad una marcata variabilità congiunturale. 


Va inoltre tenuto in considerazione che il valore del moltiplicatore diverge considerevolmente da paese a paese e per tipologia di traffico: per il primo aspetto sembra assumere importanza non solo il tasso di crescita del PIL, ma anche la sua dinamica e lo stadio di sviluppo dell’economia (va precisato che il moltiplicatore di un mercato riguarda solo il traffico che ha origine in esso, non quello di cui esso è destinatario, ne segue che le previsioni di traffico su singoli mercati sono rese complesse dalle interconnessioni esistenti fra di essi). Quanto alle tipologie di trasporto, i tassi di crescita dei traffici internazionali sono superiori a quelli del trasporto domestico, il traffico di linea tende ad assumere importanza crescente rispetto a quello charteristico, mentre il trasporto merci si rivela – in linea di massima - assai più dinamico di quello passeggeri e, come accennato, più sensibile ai fattori congiunturali.


La posizione geografica del nord-Italia, alla base del “core” del traffico aereo sul centro-Europa e sul vertice delle rotte da sud (Spagna, Grecia, Turchia, Israele), la pone in una delle aree che verranno maggiormente influenzate dagli aumenti di traffico previsti.

17.1.1
Il traffico merci via aerea


Negli anni 90 si è verificata una diminuzione della taglia media di consegna delle merci che ha modificato la distribuzione verso una domanda di trasporto più frazionata che, assieme all’esigenza di riduzione dello stoccaggio e di consegne tempestive, ha comportato l’aumento del numero di viaggi.


Il trasporto merci per via aerea è destinato a crescere, nei paesi avanzati, in misura maggiore di quello passeggeri, purché essi si dotino delle strutture, dei supporti logistici, dell’organizzazione e del coordinamento necessari, attraverso la politica degli interporti, delle piattaforme logistiche e, ove opportuno, la costruzione di raccordi ferroviari di accesso ai terminali cargo (attualmente gli aeroporti italiani possono contare solo sull’interscambio camion aereo), così come attraverso lo snellimento delle procedure amministrative e un migliore coordinamento fra i soggetti. 


Il nostro paese è tra i più importanti esportatori via aerea, secondo solo alla Germania, ma una parte consistente dell'export aereo italiano raggiunge i principali aeroporti continentali via superficie mediante le reti di Road Feader Service delle maggiori compagnie aeree europee, successivamente tali merci vengono imbarcate sugli aerei delle stesse compagnie per raggiungere la destinazione finale
. 


A titolo di esempio, il bacino milanese con i suoi 7 milioni e mezzo di abitanti rappresenta la terza area metropolitana in Europa dopo Londra (10 milioni e mezzo) e Parigi (8 milioni e sette); la classifica non cambia se ci si riferisce alla localizzazione di attività produttive, agli scambi commerciali e al livello di consumi. Il bacino milanese esprime per anno circa 700.000 tonnellate di merce aerea, 400.000 delle quali però lasciano il nostro territorio con il sistema dell'aviocamionato per imbarcarsi effettivamente su aereo dagli scali del nord centro Europa. I principali hub per le merci (Londra, Francoforte, Parigi, Amsterdam) sono tutti collocati nell'area centro nord europea, non esistendo attualmente nel sud Europa alcun aeroporto merci di primo livello. Esiste pertanto una contraddizione tra il fatto che gli aeroporti milanesi trattino circa 270.000 tonnellate l'anno e che il bacino di produzione e consumi relativo sia il terzo d'Europa.


17.2
Malpensa come hub


Hub letteralmente significa fulcro e viene utilizzato per riferirsi a una struttura di collegamenti offerti da una o più compagnie aeree che fanno capo ad un unico scalo principale ove viene garantita la possibilità di transiti celeri verso altre località direttamente connesse. Questo schema a raggiera sostituisce le più tradizionali reti di collegamenti diretti tra tutte le città servite ed è stato originariamente sviluppato negli Stati Uniti come conseguenza della cosiddetta deregulation delle compagnie aeree. La concorrenzialità tra i vettori ha infatti condotto alla necessità di sviluppare modelli operativi più efficienti, riducendo i costi e, conseguentemente, le tariffe dei voli, in modo da soddisfare i desideri dell'utenza e mantenere inalterata la propria quota di traffico. I collegamenti diretti tra gli aeroporti secondari sono sostituiti da voli che prevedono un transito nello scalo hub posto in una posizione centrale dell'area servita, ma è importante sottolineare come il disagio subito dai passeggeri a causa del cambio di aereo venga controbilanciato da una più elevata frequenza dei voli disponibili e da tariffe più basse legate alla possibilità da parte dei vettori di utilizzare dei veivoli di maggiori dimensioni e ottenere più elevati fattori di carico. 


Un altro elemento che caratterizza un hub è la presenza di una forte offerta di trasporto aereo che è legata essenzialmente a questioni di sviluppo strategico delle compagnie e può essere orientata dalla società di gestione dell'aeroporto sia attraverso opportune politiche commerciali, sia mediante l'offerta di strutture che recepiscano in pieno la necessità dei vettori.


Per creare un hub non è sufficiente che vi sia un considerevole traffico di passeggeri, ma occorre che una buona percentuale di questi sia in transito, ossia pronti a ripartire per altri scali. Affinché questo avvenga è necessario che almeno una compagnia vi si stanzi, convogliandovi passeggeri diretti verso destinazioni intercontinentali.


In effetti non esistono parametri da rispettare o norme da applicare affinché un aeroporto diventi hub: è il funzionamento stesso dello scalo che lo definisce come tale. Per misurare l'accessibilità intercontinentale degli hub europei e la pressione competitiva esercitata dagli aeroporti europei sul mercato del nord Italia il CERTeT (Centro Ricerche Trasporti e Turismo, università L. Bocconi), in collaborazione con Unioncamere Lombardia, ha elaborato due indicatori: l'indicatore di accessibilità intercontinentale e l'indicatore della pressione competitiva. Il primo è stato adottato per verificare se e quando Malpensa 2000 sarà in grado di modificare sostanzialmente il posizionamento di Milano e dell'Italia nord occidentale nella regional competition europea, almeno sotto il profilo dell'accessibilità. La situazione dell'accessibilità intercontinentale di Milano e della Lombardia, prima dell'apertura di Malpensa 2000, presentava una situazione deficitaria rispetto ai maggiori scali europei.

Indicatore CERTeT - Unioncamere Lombardia di accessibilità intercontinentale

Hub
set-98
nov-98
gen-99
apr-99
giu-99
ott-99

Londra
100,00
100,00
100,00
100,00
100,00
100,00

Francoforte
90,99
88,80
88,53
90,22
87,60
87,31

Parigi
83,88
83,21
82,19
79,29
79,54
79,05

Amsterdam
78,61
74,59
73,77
74,69
74,39
75,89

Zurigo
54,43
54,02
52,61
53,05
52,64
53,55

Roma
51,61
33,31
33,05
32,18
34,18
38,11

Milano
23,02
33,49
33,86
33,69
34,26
33,95

Madrid
33,93
32,59
33,88
31,80
32,36
33,04

Monaco
23,62
19,08
19,17
20,46
20,03
20,60

Fonte: Elaborazioni CERTeT su Programmi operativi delle compagnie aeree.


Ad un anno dell'inaugurazione, l'aeroporto milanese si attesta su un valore praticamente uguale a quello assunto immediatamente dopo la sua apertura, pari a un terzo di quello di Londra e molto distante dai principali hub europei. Le variazioni fatte registrare dallo scalo lombardo subito dopo l’apertura non hanno avuto seguito, sia per le incertezze inerenti ai possibili sviluppi di Malpensa sia per le restrizioni in termini di flotta imposta a Alitalia
. 


L'indicatore di pressione competitiva è stato adottato per monitorare l'offerta commerciale di voli feeder
 da parte delle compagnie aeree rivolta agli aeroporti del nord Italia. La mancanza di un'adeguata infrastruttura ha consentito negli anni recenti una vera e propria colonizzazione del mercato del nord Italia da parte di compagnie aeree facenti capo a hub esteri. Dopo la sua apertura, grazie all'introduzione di nuovi voli feeder che lo hanno posto in collegamento con i principali aeroporti del nord Italia, la posizione di Malpensa sembrava rafforzata, conseguentemente la pressione competitiva è gradualmente scesa fino al marzo 1998, dopo di che le compagnie aeree straniere hanno riguadagnato quote di mercato sfruttando l'assenza di chiarezza sulle politiche di sviluppo dello scalo lombardo.

Indicatore CERTeT - Unioncamere Lombardia di accessibilità intercontinentale


set-98
nov-98
gen-99
mar-99
apr-99
giu-99
ott-99

Indicatore  
100,0
95,9
79,4
76,1
84,4
85,8
86,3

Posti offerti
98671
96902
80911
79614
85130
88265
92973

Fonte: Elaborazioni CERTeT su Programmi operativi delle compagnie aeree


Malpensa, quindi, attualmente si configura più come hub europeo che intercontinentale
.


Dai fattori sopra citati si ricava che l’aeroporto di Malpensa perde quote di mercato sul lungo raggio, vale a dire sulla parte di traffico economicamente più vantaggiosa e con maggiori prospettive. Una quota crescente di tale traffico, con origine nel Paese, viene servita da vettori comunitari attraverso i propri hub. Anche sugli aeroporti del Paese, le compagnie italiane seguitano a perdere quote di traffico rispetto ai concorrenti, scendendo - fra il 1994 e il 1998 - dal 41,5% al 37,4% del traffico passeggeri e dal 49% al 39,3% del traffico merci transitati su tali aeroporti
.


Prima dell'apertura Malpensa 2000, le fughe di traffico hanno comportato la perdita, nel solo 1997, di circa 3.700.000 passeggeri, corrispondenti a oltre 2 miliardi di lire
 di guadagni aggiuntivi per i vettori stranieri; ma la situazione non è cambiata dopo l'apertura dello scalo in quanto le compagnie europee hanno potuto mantenere a Linate il 34% dei voli. Sembra che queste fughe di traffico non siano che una libera scelta dei passeggeri i quali evidentemente continuano a trovare più conveniente i voli della concorrenza.


La questione della capacità aeroportuale è un’altra spina nel fianco di Malpensa in quanto la terza pista e il terzo terminal difficilmente verranno realizzati a causa delle limitazioni ambientali introdotte dal “Decreto Ronchi” (che limita anche l’operatività dello scalo nelle ore notturne, fascia oraria utilizzata per il trasporto merci) e usate dalla UE come argomento di coercizione rispetto allo sviluppo dello scalo.


La situazione attuale dello scalo di Malpensa, per quanto riguarda le merci, è caratterizzata dall'utilizzo delle vecchie strutture cargo, il dimensionamento della nuova cargo city (che al 2001 dovrebbe contare su 40.000 mq di superficie coperta
) è paragonabile a quello dei principali hub merci europei, inoltre la capacità aerea offerta è in aumento grazie al recente accordo con alcuni vettori esteri per destinazioni orientali e mediorientali.

17.2.1
Malpensa 2000: ricadute sul sistema aeroportuale del nord Italia


Lo sviluppo dell'aeroporto di Malpensa (tab. 1.4), a prescindere dai problemi finora riscontrati, costituisce un passaggio essenziale per lo sviluppo dell'intero sistema aeroportuale milanese e sarà in grado, a pieno regime, di produrre un rilevante impatto positivo sulle economie delle provincie lombarde e piemontesi più direttamente coinvolte, sia in termini occupazionali, sia in termini di produzione attivata che di produttività del sistema.


L’apertura di Malpensa 2000 ha comunque avuto delle ripercussioni sull’intero assetto aeroportuale italiano ed in particolare sugli scali del nord Italia. Per capire meglio le interrelazioni tra Malpensa e gli altri aeroporti è utile ripercorrere brevemente le vicende che hanno condotto all’assetto attuale.


Il Decreto Burlando prevedeva l’apertura di Malpensa 2000 per il 25 ottobre 1998, destinando l’aeroporto di Linate come scalo per la sola navetta Milano-Roma. La conseguenza immediata di tale decisione, per altro in una prima fase compresa e sostenuta dalla UE che faceva rientrare Malpensa nei dodici progetti del gruppo Cristofersen, fu che le compagnie concorrenti di Alitalia insorgessero presso la UE e in un  secondo tempo decidessero di spostare i propri voli su altri scali del nord Italia. Tutto ciò permise alle compagnie estere di caricare i propri hub usufruendo di bacini di traffico poco sfruttati. Infatti la quota di passeggeri trasportati su hub europei è fortemente aumentata per ogni aeroporto del nord Italia che abbia attivato un collegamento con gli stessi (come è avvenuto per Sabena con Verona, Gandalf per Bologna, Riyanair a Venezia, ecc.); ciò evidenzia che il bacino di traffico di questi scali è consistente e diffuso sul territorio (tab. da 1.1 a 1.8).


In seguito, sotto pressione del comune di Milano sulla Sea (di cui è azionista), si rilancia l’idea di Linate (tab. 1.3) come city-airport. Tale richiesta viene accolta dal “Decreto Bersani” che attraverso Assoclerance ha attribuito gli slot secondo la procedura del “pienamente coordinato”, stabilendo per il sistema aeroportuale milanese (Linate e Malpensa) una capacità massima oraria di 83 movimenti, di cui 68-70 riservati a Malpensa e 13-15 a Linate
, garantendo di fatto a quest’ultimo, oltre i servizi di collegamento per il sud (di cui si giovano compagnie come Meridiana e Air Europe), i collegamenti operati da vettori esteri con i propri hub. 


Ad un anno dall’apertura, Malpensa continua a favorire lo sviluppo degli aeroporti regionali del nord Italia oltre il loro trend naturale: l'aeroporto di Bologna ha aumentato il traffico del 16% nei primi mesi del 1999 con una crescita quasi tripla rispetto alla media nazionale. Lo stesso fenomeno si è verificato per l'aeroporto di Venezia: nel primo bimestre il traffico è aumentato del 14,4%, che si traduce in un più 24% dei passeggeri internazionali. A Torino il traffico internazionale è aumentato del 12,5%. 


17.3
La logistica come fattore di sviluppo delle economie locali


Il fattore di maggior rilievo nelle trasformazioni della domanda e delle esigenze di trasporto è la rapida globalizzazione dell'economia, che non può essere ricondotta ad una semplice crescita del commercio internazionale, poiché non si assiste più solo allo spostamento di prodotti finiti, ma anche di mezzi di produzione, capitali, tecnologie e lavoro. Questo determina un sistema produttivo che si articola su scala mondiale, provocando una fortissima crescita della domanda di trasporto e anche una profonda trasformazione delle sue caratteristiche, dovute alla disintegrazione settoriale, allo svilupparsi dell'impresa non più accentrata ma a rete, alla diffusione di tecniche produttive basate sul criterio del just in time e della consegna door to door con i quali i servizi di trasporto entrano a far parte direttamente del processo di produzione e di distribuzione
.


Per rispondere a queste esigenze, negli ultimi anni all’interno del processo produttivo/distributivo si sono sviluppati sistemi di gestione del flusso di materiali, il cui perfezionamento ha portato alla costituzione di un nuovo ramo dell’economia industriale, quello della logistica. 


La logistica è un metodo di gestione del flusso dei materiali, impiegato sia per risolvere i problemi finanziari legati all’immobilizzo delle scorte, sia come strumento di programmazione dell’intero ciclo di prodotto. Il grado di evoluzione del sistema logistico può essere un indicatore importante del livello tecnologico di un impresa; ad esempio l’industria dell’abbigliamento che realizza prodotti low tech, ma li distribuisce con sistemi logistici high tech è da annoverare tra i settori innovativi. 


Le esigenze di mercato hanno determinato la terziarizzazione dei servizi logistici e quindi la graduale esternalizzazione delle funzioni logistiche che vengono delegate dal cliente a un nuovo tipo di prestatori di servizio, i logistic service providers, che per localizzare la loro attività scelgono distretti ad alta accessibilità trasportistica intesa come possibilità di ricorrere alla modalità di trasporto più congeniale per le specifiche esigenze del cliente.


La logistica può quindi contribuire alla riconfigurazione del territorio favorendo l’infrastrutturazione delle aree di servizio alla logistica stessa. Aree che per la loro concentrazione di servizi e infrastrutture, per la loro posizione baricentrica rispetto ai flussi distributivi e di approvvigionamento (situazione condivisa dai bacini produttivi del nord Italia), diventano zone di forte interesse per le installazioni di "distretti logistici" capaci di attrarre attività terziarie e manifatturiere legate alla movimentazione e trasformazione delle merci contenute nelle unità di carico (container, casse mobili, land containers…) e quindi produrre valore aggiunto e occupazione.
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Fonte: Euromerci, Giugno-Luglio 1997


L'attività sociale oltre che economica di una piattaforma logistica, in termini di migliore integrazione con il territorio e di creazione di opportunità di investimento e di occupazione, è ampiamente dimostrata da studi e da esperienze condotte nei maggiori stati europei. Francoforte, il più importante scalo europeo per il traffico merci via aerea, presenta uno sviluppo del 4.5% annuo con 1,8 milioni di tonnellate trasportate alla soglia del duemila e se ne prevedono 2,75 nel 2010, grazie alle notevoli espansioni pianificate che permetteranno di ampliare notevolmente gli spazi operativi tramite un secondo cargo center da realizzare sulle aree lasciate libere dal ridimensionamento della base aerea militare statunitense. L'impatto occupazionale dell’operazione, si prevede, porterà gli addetti dai 7 mila del 1996 ai 16 mila nel primo quinquennio del 2000 e addirittura ai 18 mila nel 2010.


Le ricadute economiche offerte dalla creazione di una piattaforma logistica non riguardano solo gli addetti, ma anche il territorio circostante, poiché una piattaforma efficiente lo rende attrattivo per la localizzazione di unità produttive, di strutture direzionali e di servizi ad esse legate.

17.3.1
Ricadute della logistica sul trasporto merci aereo: l'air logistic


L'air logistic, che rappresenta l’evoluzione del cargo aereo, sta assorbendo un’ampia quota nel mercato del trasporto merci, in quanto la tendenza verso la consegna just in time, l'utilizzo di materiali più leggeri (che rende un numero sempre più elevato di merci candidato al trasporto aereo), la crescente diffusione dello shopping per catalogo e via Internet, imporranno un aumento di velocità ai trasportatori ed un miglioramento dell'efficienza del servizio. E' quindi necessario che le infrastrutture aeroportuali permettano un collegamento rapido del cargo aereo con le altre modalità di trasporto coordinate in un centro intermodale.


L'aeroporto può svolgere un'attività cargo di carico e scarico, handling di piazzale, stoccaggio e movimentazione in magazzino in due modi: passivo, adeguandosi alla pregressa domanda di capacità aerea richiesta dai clienti/spedizionieri; attivo, offrendo infrastrutture e servizi a valore aggiunto, attirando e combinando i traffici da più modalità per ricoprire il ruolo di vera e propria piattaforma logistica. Queste attività hanno un peso rilevante nella gestione degli scali esteri (segno di una diversa "interpretazione" del sito aeroportuale) in cui l'handling "puro" è integrato alla fornitura di servizi: ai passeggeri (servizi commerciali), al mondo produttivo (gestione delle catene logistiche) ed alle compagnie (servizi tecnici).


Nell'ambito del trasporto merci, influiscono sull'attrattività dello scalo anche le normative nazionali e l'efficienza dell'apparato burocratico che ne deve garantire il rispetto, in termini di celerità e continuità del servizio svolto. A titolo di esempio, è stata di recente svolta una sintetica analisi comparativa circa il funzionamento delle dogane in quattro diverse realtà europee (fonte: European Freight Leaders Club):

Dogane aeroportuali in alcuni paesi europei


Orario Lavorativo
Procedure informatiche
Differenze courier forwarder
Clearing time
Tasse aeroportuali
Procedure recupero VAT


ore/giorno
giorni/ settimana


ore



Italia
8
6
in studio
sì
6
sì
bollette doganali

Ungheria
8
5
no
sì
24
no
-

Olanda
24
7
sì
no
da 2 a 6
no
EX 1

Germania
24
7
sì
no
0,5
no
sì


Lo studio dimostra che gli aeroporti italiani sono svantaggiati dal punto di vista doganale rispetto ai principali concorrenti continentali, limitando l’attrattività degli scali nazionali. 


Inoltre le infrastrutture dei principali aeroporti europei sono dimensionate sia per la domanda di trasporto delle rispettive regioni, che delle zone del continente attualmente non servite da analoghe strutture, in particolare quelle dell'Europa meridionale
.

Il settore air cargo in Italia incide solo per il 20/25% sul traffico merci da e per l’Europa, lasciando scoperta una porzione di mercato consistente.


17.4
Il ruolo degli aeroporti "regionali"


I dati di traffico passeggeri mostrano come negli ultimi anni gli aeroporti "regionali" del nord Italia siano cresciuti con percentuali superiori alla media nazionale (tab. da 1.1 a 1.8).


Questo fenomeno non mette in discussione la centralità degli hub, ma apre interessanti prospettive riguardo all'utilizzazione da parte del paese di tali scali come volano delle economie locali. Corrisponde, infatti, all’interesse comune assecondare la crescita dei traffici point-to-point domestici e infraeuropei, sviluppare le potenzialità di cattura di traffico turistico e favorire le condizioni per invertire le fughe di traffico verso gli hub europei.


Come accennato, lo sviluppo degli aeroporti regionali promuove un riequilibrio sul territorio, generando offerta di servizi là dove vi è domanda
, servizi che a loro volta attraggono nuovi investimenti
. Questo obiettivo non comporta una semplice ridistribuzione di traffico fra gli aeroporti, poiché lo sviluppo aeroportuale dipenderà dalla capacità degli stessi di attrarre quote di traffico anche settoriali (si pensi al turismo) e di soddisfare la domanda latente espressa dal territorio.


Il potenziamento degli aeroporti regionali potrà estendersi, ove esistano adeguate prospettive di traffico, ai collegamenti a lungo raggio anche con passeggeri in transito. Questo passaggio è stato facilitato dagli accordi di open skies con gli Stati Uniti, che nel caso dell’aeroporto di Venezia hanno consentito di chiudere un accordo con la compagnia Delta per un volo diretto su New York. 


Un altro fattore che condizionerà lo sviluppo degli aeroporti "regionali" è la creazione da parte dei principali vettori di compagnie low cost, che tendono a localizzarsi in scali in cui le tasse aeroportuali sono minori.


Inoltre, per limitare lo sviluppo delle nuove compagnie (low cost new entrance) i vettori storici hanno sviluppato una politica delle alleanze, diretta a sostituire la competizione con la cooperazione, creando sinergie e complementarietà di network. In questo quadro, il “core” della concorrenza si configura sempre più come competizione fra alleanze, ossia come concorrenza fra reti estese anche agli aeroporti minori. 


Gli aeroporti “regionali” del nord Italia hanno saputo creare condizioni favorevoli per possibili accordi con compagnie e partner europei, ritagliandosi degli spazi di mercato alternativi a Malpensa.


L’aeroporto di Verona Villafranca ha istituito con l’aeroporto civile di Brescia Montichiari quello che è stato definito il “Polo del Garda”: un sistema aeroportuale integrato che, oltre a servire uno dei bacini d’utenza più ricchi d’Italia, occupa una posizione strategica nel quadrante europeo centro meridionale. Inoltre negli ultimi cinque anni il traffico passeggeri di Villafranca è cresciuto con un tasso medio annuo del 11%, superando i 27.000 movimenti nel 1999 e con quasi due milioni di passeggeri (tab. 1.6). Il solo incremento fisiologico della domanda di trasporto aereo, anche quando si assestasse non sul trend storico di Villafranca, ma semplicemente sull’indice di crescita previsto dalle proiezioni dell’Airports Council International (+6% annuo composto fino al 2010), comporterebbe il raggiungimento di 3,5 milioni di passeggeri alla fine del prossimo decennio senza sottrazione di traffico agli aeroporti limitrofi.


Sempre nell’area nord est si sta sviluppando l’aeroporto veneziano Marco Polo; la gestione aeroportuale ha portato ad incrementare sempre di più gli accordi con numerose compagnie straniere (British Airwais, Delta…) per l’attivazione di nuovi voli. Nell’anno 1998 il Marco Polo è stato il terzo aeroporto d’Europa per incremento passeggeri e primo in Italia con un totale 3,4 milioni di persone trasportate (tab. 1.8). Con l’ingresso della Sabe, società di gestione del Marco Polo, nell’aeroporto di Treviso e con i piani di rafforzamento delle infrastrutture aeroportuali veneziane (trecento miliardi stanziati per il periodo 1996-2000), lo scalo punta a diventare un mini hub sfruttando anche la posizione geografica più che favorevole per i collegamenti in Europa, in particolare con quella orientale. 


Al centro nord troviamo l’aeroporto di Bologna (tab. 1.7) che ha avviato una fase di rilancio coincisa con la privatizzazione della propria società di gestione (Sab). Nell'ambito dei progetti, la principale iniziativa è il prolungamento della pista di volo, da 2.450 a 2.900 metri, su aree non ancora in concessione (con il conseguente interramento della ferrovia), permettendo l'atterraggio ed il decollo di aeromobili di più grosse dimensioni. Al potenziamento dello scalo si aggiunge l'impegno per il rilancio dell'aeroporto di Forlì del quale la Sab ha assunto il controllo acquisendo una quota del 60% del capitale. Le due strutture si completeranno potendo così soddisfare in pieno gli incrementi di traffico previsti nel bacino di riferimento del centro nord, anche se a tal fine le strutture del Ridolfi di Forlì dovranno essere adeguatamente ammodernate.


L’impatto Malpensa 2000 ha creato scompensi all’aeroporto Caselle di Torino 
(tab. 1.2) che ha già perso numerosi collegamenti diretti nazionali e internazionali. Tra le linee guida di un possibile piano di rilancio c’è il mantenimento e il potenziamento dei collegamenti strategici con i grandi hub europei e lo sviluppo della capacità cargo. A breve si pensa di far entrare in funzione nell’aeroporto una nuova infrastruttura dedicata alle merci (8.000 metri quadrati di superficie finanziati dall’Unione Europea). Tra gli obiettivi della società di gestione (Sagat) c’è il mantenimento della soglia di 2,5 milioni di passeggeri annui (una recente indagine, condotta dalla Camera di Commercio di Torino, valuta in circa 4,5 milioni di passeggeri annui l’attuale potenziale regionale). La Sagat punterebbe anche ad un accordo tra gli aeroporti di Torino, Genova (tab. 1.1) e Milano Malpensa per creare un sistema integrato per le merci sfruttando il collegamento possibile con i traffici marittimi del terminal di Voltri.


Alcuni aeroporti “regionali”, come ad esempio Orio al Serio (tab. 1.5), Verona Villafranca e Torino Caselle, operano da base logistica tradizionale offrendo servizi di ricevimento, stoccaggio, pallettizzazione e consegna, e come piattaforma per il trasporto postale-espresso (courier); inoltre sono dotati di strutture in grado di trattare carichi pesanti o voluminosi consentendo loro di adeguare l’offerta alle particolari esigenze dei clienti locali. Queste attività potrebbero essere integrate da piccole lavorazioni a "valore aggiunto" (confezionamento, preparazione e personalizzazione, gestione kit, controllo qualità, giro di raccolta e consolidamento delle spedizioni, distribuzione, evasione di ordini…) come già avviene in molti scali europei (Francoforte, Amsterdam, Bruxelles…). 


Interessanti prospettive di sviluppo si possono riscontrare nel settore cargo, che vede i courier insediarsi negli aeroporti regionali, poco congestionati e quindi in grado di recepire il consistente traffico merci che ne deriva. Un altro aspetto del trasporto merci è legato ai voli all cargo che sono generalmente pensati per servizi specifici, su una direttrice fissa e per periodi di tempo talvolta limitati a supporto della catena logistica di una singola industria o un distretto industriale. Come è avvenuto per l'aeroporto di Torino che fino al 1997 offriva un volo diretto per Detroit a seguito di un accordo tra General Motors e Fiat. Esistono inoltre collegamenti aerei merci operanti con aeromobili di piccole dimensioni che rendono remunerativo il trasporto anche con carichi modesti; essi alimentano gli hub o svolgono servizi punto-punto per traffici meno consistenti ma regolari
. 

17.4.1
La specializzazione aeroportuale: il caso di Orio al Serio

Alla fine degli anni 80 fu teorizzato un assetto multipolare per gli scali del quadrante ovest lombardo che fu definito "sistema aeroportuale milanese" all'interno del quale su Malpensa si sarebbero attestati i voli intercontinentali, su Linate i nazionali e gli europei e su Orio al Serio i charter e i vettori specializzati nel trasporto merci espresse. Tale assetto fu confermato nel luglio del 1988 dal Ministero dei Trasporti che emanò un decreto per il quale, al fine dell'assegnazione dei diritti di traffico, gli aeroporti di Linate, Malpensa e Orio al Serio venivano costituiti in un unico sistema operativo aeroportuale; riconosciuto successivamente anche dal Consiglio della Comunità Economica con il regolamento n. 2408 del 1992
. Tale scenario si è consolidato nell'assetto attuale dei tre scali che tendono a specializzare la loro offerta di servizi. 


Da alcuni anni, ormai, l’aeroporto di Orio al Serio è il più importante scalo nazionale (e quinto in Europa) per il traffico specifico di “piccole merci” spedite tramite corrieri internazionali, che movimentano la quasi totalità delle merci gestite dallo scalo, ed è perciò stato definito “l’aeroporto italiano con il più alto livello di specializzazione”
 (tab. 1.5). La società di gestione (Sacbo) intende coltivare ulteriormente questa vocazione, soprattutto sulla scia del continuo incremento della domanda per questo genere di trasporto che si è verificata negli ultimi tempi. Infatti, il mercato internazionale degli espressisti (rappresentato prevalentemente dai "mega" corrieri integrati UPS, DHL, Federal Express, TNT) sta rispecchiando l'enorme successo avuto negli Stati Uniti dove già nel 1997 l'espresso rappresentava il 60% del mercato domestico statunitense con un tasso di crescita del 25% annuo. Questi corrieri di trasporto espresso, specializzati nel trasporto di piccoli colli o di quantitativi limitati di merce vengono designati con il nome di "integretor", poiché includono nel loro ciclo di produzione tutta la catena del trasporto dall'origine a destinazione.


Il settore dei servizi espressi internazionali gode di un trattamento privilegiato da parte delle dogane, fatto importante soprattutto in considerazione dei notevoli tassi di crescita previsti che lo porteranno dal 5% di quota del mercato mondiale registrato nel 1995 al 37% nel 2015
. 


Grazie alle nuove norme doganali europee, che hanno permesso di ridurre al minimo i tempi di permanenza delle merci in magazzino, alcuni corrieri aerei hanno deciso di fare di Orio al Serio non solo un punto di raccolta o di destinazione delle proprie merci, ma un vero e proprio centro di smistamento al servizio di un’area molto vasta. E’ il caso, soprattutto, di DHL che ha fatto di Bergamo il sotto-hub per il sud Europa, mentre il suo centro operativo primario europeo è a Bruxelles. DHL ha altri centri operativi aeroportuali in Italia (Roma-Ciampino e Pisa); tuttavia questi fungono solo da punti terminali della rete DHL. Quindi, le merci che hanno origine e destinazione in un paese dell’Europa meridionale (o in altro paese direttamente collegato ad Orio con voli DHL, come l’Inghilterra) vengono smistate esclusivamente a Bergamo, senza dover giungere a Bruxelles come devono fare, invece, tutti i pacchi con altra provenienza o destinazione, invertendo la tendenza da parte dei vettori courier esteri ad utilizzare gli scali italiani come raggi dei loro hub. 


17.5
Conclusioni


La posizione degli aeroporti del nord Italia, come abbiamo visto, non è stata indebolita dall’apertura di Malpensa. Gli scali “regionali” in generale hanno registrato un aumento dell'indotto e sono stati in grado di recepirlo, creando condizioni favorevoli per nuovi accordi con compagnie e partner europei, ritagliandosi degli spazi di mercato alternativi all'hub, rispondendo ad una domanda latente di trasporto aereo fino a oggi insoddisfatta (tab. 2.3).


Questo non significa che la crescita di Malpensa non sia un fattore determinante per lo sviluppo del Paese, ma che per funzionare bene lo scalo ha bisogno di rafforzare le relazioni a rete con gli aeroporti "regionali", da cui hanno origine le "fughe" di traffico verso gli scali di altri Paesi.


D'altronde l’obiettivo dei sistemi regionali dovrebbe essere di valorizzare le specializzazioni (linea, charter, cargo, courier, posta) e per questa via sfruttare al tempo stesso le economie di scala derivanti dalla focalizzazione su un determinato segmento di traffico e le sinergie derivanti dall’operare in un sistema, che richiede un’adeguata rete di infrastrutture di collegamento fra i rispettivi “sotto-bacini” di traffico, puntando all'ottimizzazione dei servizi tramite la creazione di piattaforme logistiche integrate.


In apertura si è voluto citare un articolo di Carlo Cattaneo in cui si evidenzia come la ricchezza degli insediamenti produttivi abbia generato la necessità di un'infrastruttura (la ferrovia Milano-Venezia) e come questa, in un territorio denso come quello del nord Italia in cui le città si susseguono ad un distanza di pochi chilometri, non si possa concepire se non come connessione tra le città stesse, affinché tale opera sia effettivamente utile alle crescita delle singole realtà come dell'intero territorio.


Analogamente il sistema aeroportuale del nord Italia, se esiste, non dovrebbe essere legato alle potenzialità di un singolo polo, ma riguardare l'intera capacità di trasporto di persone e di merci offerta da ben undici aeroporti in soli 440 chilometri da Torino a Venezia.


17.6
Allegato statistico

1. Andamento del traffico aeroportuale dei principali scali del nord Italia dal 1995 al 1999 (da tab. 1.1 a tab. 1.8)

Tab. 1.1 
AEROPORTO DI GENOVA

Traffico Commerciale annuale

Anno
Movimenti 
N° voli  (A+P)
% rispetto anno precedente
N° Pass totali (incluso i transitati)
% rispetto anno precedente
Posta Kg.
N° Tonn merci totali trasportate
 via superficie
N° Tonn merci totali trasportate
 via aerea
% rispetto anno precedente (via aerea)

1995
23.720

811.593

2.318.889
n.d.
n.d.
n.d.

1996
23.095
-2,6
854.341
5,3
2.667.786
n.d.
n.d.
n.d.

1997
25.193
9,1
902.233
5,6
2.883.520
n.d.
n.d.
n.d.

1998
26.837
6,5
937.732
3,9
3.493.805
2552
2.047
n.d.

1999
30.816
14,8
1.060.634
13,1
1.535.733
3021
1.412
-31,0

Fonte: Elaborazione Ufficio Studi Camera di Commercio di Milano su dati Ufficio Statistico 
dell'aeroporto di Genova

Tab. 1.2 
AEROPORTO DI TORINO

Traffico Commerciale annuale

Anno
Movimenti 
N° voli  (A+P)
% rispetto anno precedente
N° Pass totali (incluso i transitati)
% rispetto anno precedente
Posta Kg. 
N° Tonn merci totali trasportate
 via superficie
N° Tonn merci totali trasportate 
via aerea
% rispetto anno precedente (via aerea)

1995
43.275

1.836.407

n.d.
9.807
16.125


1996
46.053
6,4
2.009.532
9,4
n.d.
8.943
47.009
191,5

1997
52.285
13,5
2.391.902
19,0
n.d.
10.162
29.548
-37,1

1998
52.408
0,2
2.464.173
3,0
n.d.
12.800
5.014
-83,0

1999
53.858
2,8
2.498.775
1,4
n.d.
12.806
5.358
6,9

Fonte: Elaborazione Ufficio Studi Camera di Commercio di Milano su dati Ufficio Direzione Commerciale dell'aeroporto di Torino

Tab. 1.3 
AEROPORTO DI LINATE

Traffico Commerciale annuale

Anno
Movimenti     N° voli  (A+P)
% rispetto anno precedente
N° Pass totali (incluso i transitati)
% rispetto anno precedente
N° Tonn merci totali trasportate
 via superficie
N° Tonn merci totali trasportate 
via aerea
% rispetto anno precedente 
(via aerea)

1995
132.601

10.709.502

n.d.
68.294


1996
156.898
18,3
12.509.699
16,8
n.d.
66.048
-3,3

1997
165.741
5,6
14.261.616
14,0
n.d.
61.235
-7,3

1998
155.216
-6,4
13.609.307
-4,6
5.738
48.733
-20,4

1999
69.599
-55,2
6.628.032
-51,3
6.782
24.148
-50,4

Fonte: Elaborazione Ufficio Studi Camera di Commercio di Milano su dati SEA

Tab. 1.4
AEROPORTO DI MALPENSA
Traffico Commerciale annuale

Anno
Movimenti
 N° voli  (A+P)
% rispetto anno precedente
N° Pass totali (incluso i transitati)
% rispetto anno precedente
N° Tonn merci totali trasportate
 via superficie
N° Tonn merci totali trasportate 
via aerea
% rispetto anno precedente 
(via aerea)

1995
41.045

3.433.715

n.d.
126.225


1996
36.615
-10,8
3.371.228
-1,8
n.d.
97.996
-22,4

1997
38.496
5,1
3.485.572
3,4
n.d.
123.006
25,5

1998
72.625
88,7
5.544.260
59,1
19.968
169.063
37,4

1999
216.223
197,7
16.761.445
202,3
37.380
245.034
44,9

Fonte: Elaborazione Ufficio Studi Camera di Commercio di Milano su dati SEA

Tab. 1.5
AEROPORTO DI ORIO
Traffico Commerciale annuale esclusa aviazione generale

Anno
Movimenti 
N° voli  (A+P)
% rispetto anno precedente
N° Pass totali (esclusi i transitati)
% rispetto anno precedente
N° Tonn merci totali trasportate via superficie
N° Tonn merci totali trasportate 
via aerea
% rispetto anno precedente (via aerea)

1995
11.881

335.230

443
35.559


1996
12.780
7,6
368.787
10,0
299
45.009
26,6

1997
15.547
21,7
477.899
29,6
544
56.941
26,5

1998
17.531
12,8
580.074
21,4
656
74.142
30,2

1999
30.736
75,3
1.109.794
91,3
1.696
86.087
16,1

Movimenti merci con voli dedicati

Anno
Cargo Corrieri Espressi
Cargo Schedulati non-courier
Altri Cargo
Tot. merci su voli All Cargo
% rispetto anno precedente

1995
33.524
0
2.034
35.559


1996
44.056
0
953
45.009
26,6

1997
55.722
0
1.219
56.941
26,5

1998
69.932
3.193
1.017
74.142
30,2

1999
81.812
3.691
584
86.087
16,1

Fonte: Elaborazione Ufficio Studi Camera di Commercio di Milano su dati Ufficio Commerciale dell'aeroporto di Bergamo Orio al Serio

Tab. 1.6
AEROPORTO DI VERONA
Traffico Commerciale annuale esclusa aviazione generale

Anno
Movimenti 
N° voli  (A+P)
% rispetto anno precedente
N° Pass totali (escluso i transitati)
% rispetto anno precedente
Posta Kg.
N° Tonn merci totali trasportate
 via superficie
N° Tonn merci totali trasportate 
via aerea
% rispetto anno precedente (via aerea)

1995
15.560

1.248.598

408.118
3.390
2.396


1996
16.726
7,5
1.275.759
2,2
362.082
3.582
1.851
-22,7

1997
21.931
31,1
1.627.112
27,5
n.d.
4.104
1.385
-25,2

1998
24.993
14,0
1.799.020
10,6
n.d.
4.436
1.667
20,4

1999
27.160
8,7
1.835.889
2,0
n.d.
4.981
1.734
4,0

Fonte: Elaborazione Ufficio Studi Camera di Commercio di Milano su dati uffficio direzione commerciale e marketing aeroporto di Verona

Tab. 1.7
AEROPORTO DI BOLOGNA
Traffico Commerciale annuale esclusa aviazione generale

Anno
Movimenti 
N° voli  (A+P)
% rispetto anno precedente
N° Pass totali (esclusi i transitati)
% rispetto anno precedente (passeggeri)
Posta Kg.
N° Tonn merci trasportate via superficie
N° Tonn merci trasportate via aerea
% rispetto anno precedente (via aerea)

1995
33.439

1.941.009

1.929.593
5.221
8.533


1996
37.026
10,7
2.151.276
10,8
2.999.715
4.739
7.981
-6,5

1997
40.880
10,4
2.495.839
16,0
3.543.647
4.775
11.178
40,1

1998
45.649
11,7
2.845.101
14,0
4.418.560
7.595
15.357
37,4

1999
56.078
22,8
3.249.656
14,2
2.935.481
7.088
14.357
-6,5

Fonte: Elaborazione Ufficio Studi Camera di Commercio di Milano su dati Ufficio Direzione Commerciale e Marketing aeroporto di Bologna

Tab. 1.8
AEROPORTO DI VENEZIA
Traffico Commerciale annuale esclusa aviazione generale

Anno
Movimenti 
N° voli  (A+P)
% rispetto anno precedente
N° Pass totali (escluso i transitati)
% rispetto anno precedente
Posta Kg.
N° Tonn merci totali trasportate via superficie
N° Tonn merci totali trasportate via aerea
% rispetto anno precedente (via aerea)

1995
34.831

2.437.409

1.291.374
2.437
9.112


1996
39.961
14,7
2.625.275
7,7
1.948.827
2.625
8.923
-2,1

1997
42.459
6,3
2.956.384
12,6
3.316.242
2.956
8.639
-3,2

1998
48.081
13,2
3.376.850
14,2
3.778.628
3.377
7.586
-12,2

1999
54.956
14,3
3.752.264
11,1
2.717.915
3.752
7.041
-7,2

Fonte: Elaborazione Ufficio Studi Camera di Commercio di Milano su dati Ufficio Direzione Commerciale e Marketing aeroporto di Venezia

2. Andamento riassuntivo del traffico aeroportuale dei principali scali del nord Italia dal 1995 al 1999  (da tab. 2.1 a tab. 2.3)

Tab. 2.1
confronto traffici aeroportuali del nord italia
Traffico Commerciale annuale

Anno
Movimenti N° voli  (A+P)
% rispetto anno precedente
N° Pass totali
% rispetto anno precedente
N° Tonn merci totali trasportate 
via superficie
N° Tonn merci totali trasportate 
via aerea
% rispetto anno precedente (via aerea)

1995
336.352

22.753.463

n.d.
266,224*


1996
413.210
22,9
25.165.897
10,6
n.d.
274,817*
3,2

1997
458.254
10,9
28.598.557
13,6
n.d.
291,932*
6,2

1998
513.272
12,0
31.156.517
8,9
57.122
323.609
10,9

1999
621.238
21,0
36.896.489
18,4
77.452
385.171
19,0

Diff.1995/99

84,7

62,2


44,7

*la quota non comprende i dati dell'aeroporto di Genova in quanto non disponibili

Fonte: Elaborazione Ufficio Studi Camera di Commercio di Milano

Tab. 2.2
CONFRONTO TRAFFICI AEROPORTUALI DEL NORD ITALIA 

(escluso MXP)

Traffico Commerciale annuale

Anno
Movimenti 
N° voli  (A+P)
% rispetto anno precedente
N° Pass totali
% rispetto anno precedente
N° Tonn merci totali trasportate
 via superficie
N° Tonn merci totali trasportate
 via aerea
% rispetto anno precedente (via aerea)

1995
295.307

19.319.748

n.d.
140,019*


1996
332.539
12,6
21.794.669
12,8
n.d.
176,821*
26,3

1997
364.036
9,5
25.112.985
15,2
n.d.
168,926*
-4,5

1998
370.715
1,8
26.112.257
4,0
37.154
154.541
-8,5

1999
323.203
-12,8
20.135.044
-22,9
40.072
140.137
-9,3

Diff.1995/99

9,4

4,2


0,1

*la quota non comprende i dati dell'aeroporto di Genova in quanto non disponibili

Fonte: Elaborazione Ufficio Studi Camera di Commercio di Milano

Tab. 2.3
CONFRONTO TRAFFICO AEROPORTUALE DEL NORD ITALIA 

(escluso MXP e LIN)

Traffico Commerciale annuale

Anno
Movimenti N° voli  (A+P)
% rispetto anno precedente
N° Pass totali
% rispetto anno precedente
N° Tonn merci totali trasportate via superficie
N° Tonn merci totali trasportate via aerea
% rispetto anno precedente (via aerea)

1995
162.706

8.610.246

n.d.
71,725*


1996
175.641
7,9
9.284.970
7,8
n.d.
110,773*
54,4

1997
198.295
12,9
10.851.369
16,9
n.d.
107,691*
-2,8

1998
215.499
8,7
12.502.950
15,2
31.416
105.808
-1,7

1999
253.604
17,7
13.507.012
8,0
33.290
115.989
9,6

Diff.1995/99

55,9

56,9


61,7

*la quota non comprende i dati dell'aeroporto di Genova in quanto non disponibili

Fonte: Elaborazione Ufficio Studi Camera di Commercio di Milano

3. 
Andamento del traffico aeroportuale dei principali scali del nord Italia suddiviso per destinazione, 1998-99 

AEROPORTO DI GENOVA

Traffico Commerciale suddiviso per destinazioni

Nazione
Anno
Movimenti N° voli  (A+P)
N° Pass totali (inclusi i transitati)
% 99/98

EUROPA





Francia
1999
1.083
27.282
34,4


1998
974
20.303


Germania
1999
1.441
40.823
-7,6


1998
1.720
44.199


Inghilterra
1999
2.148
162.151
63,2


1998
1.397
99.351


Italia
1999
13.606
662.316
4,5


1998
11.099
633.620


Italia (di cui con Fiumicino)
1999
3.898
389.557
-12,4


1998
4.097
444.947


Italia (di cui con Malpensa)
1999
2.637
57.462
520,3


1998
508
9.263


Fonte: Elaborazione Ufficio Studi Camera di Commercio di Milano su dati Ufficio Statistico dell'aeroporto di Genova



AEROPORTO DI TORINO

Traffico Commerciale suddiviso per destinazioni

Nazione
Anno
N° Pass totali 

(esclusi i transitati)
% 99/98

EUROPA




Belgio
1999
85.232
-4,9


1998
89.635


Danimarca
1999
9.432
-10,8


1998
10.578


Francia
1999
221.322
2,8


1998
215.232


Germania
1999
280.861
4,5


1998
268.727


Grecia
1999
7.908
-


1998
0


Inghilterra
1999
245.887
26,5


1998
194.332


Italia
1999
1.294.268
-2,5


1998
1.327.413


Irlanda
1999
6.197
19,2


1998
5.199


Lussemburgo
1999
11.263
36,4


1998
8.259


Olanda
1999
77.261
8,9


1998
70.951


Portogallo
1999
11.998
-16,9


1998
14.441


Rodi
1999
3.221
-31,8


1998
4.726


Scozia
1999
6.170
-2,7


1998
6.340


Spagna
1999
79.835
0,6


1998
79.361


Svezia
1999
9.642
-0,7


1998
9.714


Svizzera
1999
93.528
9,8


1998
85.178


AFRICA




Tunisia
1999
11.573
-19,4


1998
14.364


ALTRE DESTINAZIONI


1999
25.596
-37,4


1998
40.904


Fonte: Elaborazione Ufficio Studi Camera di Commercio di Milano su dati Ufficio Direzione Commerciale dell'aeroporto di Torino



AEROPORTO DI LINATE

Traffico Commerciale suddiviso per destinazioni

Nazione
Anno
Movimenti N° voli  (A+P)
N° Tonn merci trasportate
N° Pass totali
% 99/98

EUROPA






Austria
1999
1.861
815
118.843
-31,2


1998
3.085
817
172.692


Belgio
1999
3.818
647
282.878
-36,3


1998
6.099
1.350
444.397


Cipro
1999
-
-
-
-100,0


1998
154
127
15.628


Danimarca
1999
1.117
587
99.160
-56,7


1998
3.019
791
228.775


Finlandia
1999
152
340
34.815
9,1


1998
167
334
31.915


Francia
1999
4.511
1.289
457.962
-52,6


1998
10.836
2.506
966.379


Germania
1999
5.768
5.482
523.298
-58,5


1998
19.790
7.122
1.261.546


Grecia
1999
1.225
939
113.997
-56,3


1998
2.397
2.070
261.022


Gran Bretagna
1999
8.700
7.963
821.844
-43,9


1998
16.532
9.144
1.464.256


Italia
1999
35.431
2.850
3.480.307
-44,2


1998
64.603
7.506
6.239.399


Irlanda
1999
538
147
50.980
-41,0


1998
848
154
86.366


Malta
1999
-
-
-
-100,0


1998
348
213
31.614


Olanda
1999
2.618
1.205
231.338
-51,8


1998
5.163
5.801
479.891


Polonia
1999
-
-
-
-100,0


1998
558
213
45.894


Portogallo
1999
609
415
57.076
-62,0


1998
1.651
1.296
150.268


Rep. Ceca
1999
-
-
-
-100,0


1998
626
149
52.420


Romania
1999
-
-
-
-100,0


1998
395
64
34.779


Spagna
1999
1.959
1.321
266.999
-68,3


1998
7.952
2.885
841.756


Svezia
1999
962
144
53.253
-63,1


1998
1.953
483
144.162


Svizzera
1999
-
-
-
-100,0


1998
5.205
1.914
280.525


Ungheria
1999
-
-
-
-100,0


1998
658
200
39.122


ASIA






Israele
1999
-
-
-
-100,0


1998
282
114
36.840


Russia
1999
-
-
-
-100,0


1998
588
16
45.150


Turchia
1999
-
-
-
-100,0


1998
1.196
1.737
126.454


AFRICA






Egitto
1999
251
1
31.250
-42,6


1998
363
847
54.411


Marocco
1999
-
-
-
-100,0


1998
590
672
55.212


Fonte: Elaborazione Ufficio Studi Camera di Commercio di Milano su dati SEA




AEROPORTO DI MALPENSA

Traffico Commerciale suddiviso per destinazioni

Nazione
Anno
Movimenti N° voli  (A+P)
N° Tonn merci trasportate
N° Pass totali
% 99/98

EUROPA






Albania
1999
189
45
15.748
287,5


1998
71
11
4.064


Austria
1999
1.624
306
92.090
535,9


1998
388
25
14.482


Belgio
1999
4.055
550
228.711
790,4


1998
589
14
25.686


Bulgaria
1999
632
280
42.984
86,4


1998
429
193
23.054


Cipro
1999
307
216
27.505
585,9


1998
68
29
4.010


Croazia
1999
38
-
2.226
-5,6


1998
34
-
2.358


Danimarca
1999
2.996
249
170.473
984,2


1998
393
21
15.723


Finlandia
1999
25
41
2.734
-


1998
-
-
-


Francia
1999
21.170
3.213
965.796
282,9


1998
9.619
2.477
252.237


Germania
1999
26.048
1.535
1.095.614
619,9


1998
4.756
398
152.180


Grecia
1999
5.640
1.139
550.631
115,7


1998
2.343
55
255.326


Gran Bretagna
1999
11.231
3.392
927.391
323,6


1998
3.000
233
218.926


Italia
1999
70.311
9.639
4.826.526
360,2


1998
20.447
15.601
1.048.867


Irlanda
1999
676
166
61.885
157,1


1998
272
89
24.073


Islanda
1999
71
4
10.062
37,0


1998
60
2
7.342


Jugoslavia
1999
48
17
3.270
5,4


1998
67
4
3.103


Malta
1999
755
433
60.739
450,9


1998
162
72
11.026


Norvegia
1999
752
46
40.874
362,1


1998
142
2
8.845


Olanda
1999
4.413
11.011
327.663
479,9


1998
1.130
1.780
56.503


Polonia
1999
840
190
69.028
572,7


1998
183
44
10.261


Portogallo
1999
2.637
429
202.772
251,8


1998
1.083
10
57.635


Rep.Ceca
1999
1.269
219
93.198
352,2


1998
294
35
20.610


Romania
1999
737
79
67.878
564,2


1998
143
5
10.220


Spagna
1999
13.858
1.464
1.302.765
173,6


1998
4.564
113
476.212


Svezia
1999
1.780
331
114.684
630,0


1998
289
16
15.710


Svizzera
1999
8.525
899
367.911
546,6


1998
1.795
15
56.902


Ucraina
1999
21
-
1.280
-


1998
-
-
-


Ungheria
1999
1.251
108
64.875
575,1


1998
272
15
9.609


ASIA






Arabia Saudita
1999
139
242
12.107
782,4


1998
118
1.457
1.372


Bangladesh
1999
-
925
-
-


1998
-
426
-


Cina
1999
757
15.674
108.693
132,5


1998
424
9.341
46.744


Corea del Sud
1999
2
8.409
-
-


1998
7
7.787
-


Giappone
1999
1.281
24.724
286.306
33,4


1998
1.289
26.727
214.625


Giordania
1999
486
113
43.208
358,1


1998
181
88
9.432


Emirati Arabi
1999
272
4.826
25.505
778,0


1998
69
810
2.905


India
1999
745
20.522
48.301
535,8


1998
335
8.435
7.597


Iran
1999
102
448
12.458
862,0


1998
18
104
1.295


Israele
1999
1.797
1.236
259.526
253,1


1998
605
536
73.499


Libano
1999
576
171
51.761
273,9


1998
188
106
13.842


Maldives
1999
380
159
118.405
19,4


1998
294
172
99.154


Russia
1999
1.510
1.219
126.000
67,6


1998
856
604
75.200


Singapore
1999
311
1.743
39.674
1271,9


1998
57
436
2.892


Siria
1999
315
48
27.749
928,5


1998
58
13
2.698


Srilanka
1999
144
69
13.936
109,4


1998
76
113
6.655


Tailandia
1999
294
1.615
92.142
437,3


1998
56
252
17.149


Turchia
1999
1.565
1.453
118.639
84,6


1998
704
350
64.254


Uzbekistan
1999
107
585
-
-


1998
-
-
-


AFRICA






Costa Avorio
1999
29
0
5.058
-36,8


1998
36
-
8.006


Egitto
1999
3.871
2.014
564.269
100,2


1998
2.066
426
281.802


Etiopia
1999
-
400
6.627
-


1998
-
-
-


Ghana
1999
150
1.993
25.521
538,8


1998
29
234
3.995


Is. Mauritius
1999
87
205
27.469
32,2


1998
34
222
20.785


Kenia
1999
334
984
64.448
102,9


1998
130
198
31.762


Libia
1999
226
37
19.749
-


1998
-
-
-


Marocco
1999
1.983
1.301
198.314
105,7


1998
960
220
96.386


Nigeria
1999
149
1.706
22.542
381,5


1998
32
221
4.682


Rep. De Cabo Verde
1999
14
-
3.424
-


1998
33
11
-


Senegal
1999
258
2.553
39.970
186,4


1998
128
302
13.956


Seychelles Isl
1999
104
154
16.595
1068,7


1998
18
11
1.420


Sud Africa
1999
614
8.904
91.193
583,3


1998
110
1.485
13.346


Tanzania
1999
198
93
36.317
29,2


1998
166
139
28.111


Tunisia
1999
2.428
652
246.061
22,7


1998
1.857
142
200.464


AMERICA DEL NORD

Canada
1999
341
1.670
48.064
2907,8


1998
27
390
1.598


U.S.A.
1999
8.004
90.582
1.276.478
68,1


1998
5.688
76.443
759.500


AMERICA DEL SUD

Argentina
1999
401
1.679
75.732
360,2


1998
97
1.147
16.455


Brasile
1999
1.075
4.096
197.781
75,7


1998
717
5.527
112.570


Cile
1999
-
-
-
-


1998
-
96
-


Grandi Antille
1999
1.760
1.433
358.823
-1,7


1998
1.645
1.538
364.949


Honduras
1999
24
0
1.466
-


1998
-
-
-


Is.Bahamas
1999
36
11
4.460
-19,8


1998
43
10
5.564


Messico
1999
680
75
169.527
51,6


1998
501
123
111.817


Piccole Antille
1999
72
4
7.640
-39,2


1998
76
15
12.561


Venezuela
1999
572
1.914
76.049
470,0


1998
100
315
13.342


OCEANIA






Australia
1999
-
2.055
54.126
344,7


1998
1
529
12.172


ALTRE DESTINAZIONI


1999
19
269
1.226



1998
4
37



Fonte: Elaborazione Ufficio Studi Camera di Commercio di Milano su dati SEA




AEROPORTO DI ORIO

Traffico Commerciale suddiviso per destinazioni

Nazione
Anno
N° Pass totali (esclusi i transitati)
% 99/98

EUROPA




Francia
1999
3.901
-


1998
0


Germania
1999
27.912
-


1998
0


Inghilterra
1999
185
-96,4


1998
5.069


Italia
1999
483.030
167,8


1998
180.381


Lussemburgo
1999
31.004
32,0


1998
23.489


Rep. Ceca
1999
0
-100,0


1998
131


Serbia
1999
0
-100,0


1998
12.727


Spagna
1999
9.070
-


1998
0


Svizzera
1999
8.328
-


1998
0


AFRICA




Capo Verde
1999
2.212
-87,8


1998
18.067


ASIA




Israele
1999
4.454
-74,0


1998
17.146


Fonte: Elaborazione Ufficio Studi Camera di Commercio di Milano su dati Ufficio Commerciale dell'aeroporto di Bergamo Orio al Serio



AEROPORTO DI VERONA

Traffico Commerciale suddiviso per destinazioni con esclusione aviazione generale

Nazione
Anno
Movimenti N° voli  (A+P)
N° Pass totali (esclusi i transitati)
% 99/98

EUROPA





Austria
1999
1.126
22.617
36,5


1998
698
16.568


Belgio
1999
232
10.445
2785,4


1998
7
362


Cipro
1999
20
1.969
-13,2


1998
23
2.269


Danimarca
1999
96
9.111
-19,8


1998
58
11.360


Finlandia
1999
110
18.327
48,6


1998
72
12.334


Francia
1999
1.830
53.166
6,2


1998
1.562
50.056


Germania
1999
2.913
86.129
10,8


1998
2.794
77.703


Grecia
1999
540
62.648
-19,8


1998
708
78.152


Inghilterra
1999
2.966
305.375
3,8


1998
2.845
294.207


Italia
1999
12.009
741.233
-7,5


1998
11.820
800.941


Irlanda
1999
86
9.098
12,9


1998
91
8.057


Malta
1999
8
977
-32,1


1998
14
1.439


Moldavia
1999
161
1.874
1,7


1998
170
1.843


Olanda
1999
48
4.063
11,3


1998
72
3.649


Polonia
1999
6
365
31,3


1998
3
278


Portogallo
1999
24
2.351
-6,3


1998
23
2.510


Romania
1999
515
38.195
1,8


1998
627
37.506


Spagna
1999
2.918
196.576
9,7


1998
2.225
179.223


Svezia
1999
5
449
-67,8


1998
18
1.395


Svizzera
1999
65
505
-32,9


1998
41
753


ASIA





Israele
1999
169
21.434
162,9


1998
60
8.154


Turchia
1999
10
48
-99,8


1998
181
21.057


Russia + Ucraina
1999
202
21.699
10,7


1998
183
19.604


AFRICA





Egitto
1999
1001
133.749
121,7


1998
508
60.316


Marocco
1999
83
9.779
-5,8


1998
102
10.382


Tunisia
1999
696
72.310
8,7


1998
631
66.532


SUD AMERICA





Cuba
1999
20
1.357
-83,9


1998
34
8.451


Messico
1999
42
9.325
-45,2


1998
77
17.006


ALTRE DESTINAZIONI


1999
26
715
-89,7


1998
125
6.910


Fonte: Elaborazione Ufficio Studi Camera di Commercio di Milano su dati Ufficio Direzione Commerciale e Marketing aeroporto di Verona




AEROPORTO DI BOLOGNA

Traffico Commerciale suddiviso per destinazioni

Nazione
Anno
N° Pass totali (esclusi i transitati)
% 99/98

EUROPA




Austria
1999
39.191
-5,6


1998
41.536


Albania
1999
51.982
63,2


1998
31.850


Belgio
1999
119.969
6,2


1998
112.997


Cecoslovacchia
1999
14.961
64,2


1998
9.114


Danimarca
1999
41.436
16,0


1998
35.722


Francia
1999
312.632
30,4


1998
239.684


Germania
1999
323.873
7,6


1998
300.925


Grecia
1999
58.575
-19,3


1998
72.588


Inghilterra
1999
300.304
36,9


1998
219.339


Italia
1999
1.170.403
4,4


1998
1.120.693


Irlanda
1999
16.297
44,3


1998
11.296


Lussemburgo
1999
1.727
130,0


1998
751


Moldavia
1999
1.455
73,4


1998
839


Olanda
1999
123.060
-0,2


1998
123.296


Portogallo
1999
40.679
-15,3


1998
48.006


Romania
1999
7.954
74,7


1998
4.553


Spagna
1999
263.820
15,7


1998
228.060


Svezia
1999
34.608
-2,8


1998
35.623


Svizzera
1999
37.724
532,5


1998
5.964


ASIA




Russia
1999
570
1800,0


1998
30


Turchia
1999
1.582
-94,8


1998
30.459


AFRICA




Capo Verde
1999
2.537
234,7


1998
758


Egitto
1999
184.310
115,5


1998
85.514


Marocco
1999
21.989
-1,7


1998
22.361


Tunisia
1999
63.725
17,1


1998
54.397


SUD AMERICA




Cuba
1999
9.622
346,3


1998
2.156


Fonte: Elaborazione Ufficio Studi Camera di Commercio di Milano su dati Ufficio Direzione Commerciale e Marketing aeroporto di Bologna



AEROPORTO DI VENEZIA

Traffico Commerciale suddiviso per destinazioni

Nazione
Anno
Movimenti N° voli  (A+P)
N° Pass totali (esclusi i transitati)
% 99/98

EUROPA





Austria
1999
2165
70.929
-0,3


1998
2184
71.147


Belgio
1999
2100
166.155
6,6


1998
2087
155.811


Cipro
1999
0
0
-100,0


1998
3
304


Danimarca
1999
701
36.937
-22,5


1998
685
47.664


Francia
1999
10225
550.518
14,6


1998
7741
480.560


Germania
1999
6097
456.643
2,9


1998
6409
443.690


Grecia
1999
386
16.049
-26,8


1998
442
21.935


Inghilterra
1999
5568
585.291
20,3


1998
4224
486.457


Italia
1999
17456
1.261.412
7,4


1998
15654
1.174.244


Irlanda
1999
13
1.659
-5,1


1998
15
1.749


Yugoslavia (Serbia)
1999
29
3.380
-


1998
0
0


Lussemburgo
1999
95
2.542
50,3


1998
42
1.691


Malta
1999
6
572
-14,8


1998
4
671


Norvegia
1999
28
4.000
-20,3


1998
34
5.018


Olanda
1999
2572
173.214
1,8


1998
2183
170.225


Polonia
1999
1
92
-


1998
0
0


Portogallo
1999
7
1.023
262,8


1998
3
282


Rep. Ceca
1999
1
94
-39,4


1998
3
155


Romania
1999
10
518
-12,1


1998
31
589


Spagna
1999
2259
178.086
5,9


1998
2246
168.090


Svezia
1999
46
6.551
-7,2


1998
51
7.058


Svizzera
1999
3204
106.970
142,7


1998
1969
44.074


Ungheria
1999
2
54
-93,3


1998
11
808


AFRICA





Egitto
1999
123
16.566
1673,7


1998
8
934


Libia
1999
1
40
-


1998
0
0


Kenia
1999
1
91
-


1998
0
0


Tunisia
1999
40
3.339
49,9


1998
24
2.228


ASIA





Cina
1999
1
106
-


1998
0
0


Giordania
1999
2
121
-


1998
0
0


Israele
1999
148
20.199
153,0


1998
45
7.984


Russia 
1999
226
27.209
4,5


1998
236
26.032


Singapore
1999
0
0
-100,0


1998
1
238


Turchia
1999
5
395
-87,1


1998
29
3.051


Ucraina
1999
6
579
-10,2


1998
6
645


NORD AMERICA





Canada
1999
78
8.218
5,1


1998
77
7.820


USA
1999
206
12.909
-45,9


1998
450
23.868


SUD AMERICA





Cuba
1999
18
3.584
11100,0


1998
1
32


Messico
1999
17
3.178
787,7


1998
2
358


Repubblica Domenicana
1999
34
7.290
1541,9


1998
3
444


Fonte: Elaborazione Ufficio Studi Camera di Commercio di Milano su dati Ufficio Direzione Commerciale e Marketing aeroporto di Venezia





































� 	Cfr. VIRGILIO VERCELLONI


� 	Dati IATA tratti da: ABN-AMRO, European Airports Review: Riding the regulatory roller costs; Spring 1998, p. 79. 





� 	Lineamenti per la riforma e lo sviluppo del sistema italiano del trasporto aereo, Piano Generale dei Trasporti, Ministero dei Trasporti e della Navigazione, ottobre 1999.


� Nel 1998 erano ben 8 i vettori che offrivano servizio aviocamionato da e per l'Italia.


� 	L’Alitalia ha chiesto e ottenuto dei finanziamenti per 2750 miliardi a Bruxelles (versati come aiuto di stato) che li ha concessi ponendo però dei vincoli rigidissimi alla compagnia: fino al 2000 non avrebbe potuto crescere più del 2,7%, proporre ai suoi clienti delle tariffe promozionali più basse dei suoi  concorrenti e, soprattutto dotarsi di una flotta superiore a 150 aerei (al 1997 erano 147). Tutto questo avrebbe permesso a Klm, partner di Alitalia, di impossessarsi di tutti gli spazi liberi che si sarebbero creati. 





� 	Per  feeder si intende il singolo volo dell'attività di alimentazione degli hub da parte dei vettori (feederaggio).





� 	L'esposizione completa della metodologia adottata e dei risultati di queste ricerche è riportata in : Unioncamere Lombardia - indicatori congiunturali del trasporto aereo, brochure, Milano, dicembre 1998 e nelle pubblicazioni successive in cui sono riportati i risultati delle rilevazioni periodiche.





� 	Klm, a seguito di uno studio commissionato alla società di consulenza Roland Berger, propose ad Alitalia di trasferire alcuni voli intercontinentali su Amsterdam che si sta attrezzando con una quarta pista.





� 	La perdita di quote di traffico è ovviamente maggiore se raffrontata con la situazione ante liberalizzazione: nel 1985, i vettori italiani trasportavano il 74% dei passeggeri e il 54% delle merci in transito sugli aeroporti del Paese.





� 	Stima Alitalia, maggio 1998.


� 	Fonte SEA





� 	Avvicinandosi alle stime di capacità di traffico riportate nel documento ATC Capacity Assessment edito da Eurocontrol nel 1999 in cui si fissava in 70 i movimenti aerei orari per il sistema Linate Malpensa.


�	Per maggiori informazioni  vedi: “Trasporti e logistica come fattori di competitività di una regione” di Sergio Bologna in: Neoregionalismo l’economia arcipelago, a cura di Paolo Perulli, Bollati Boringhieri, 1/98


� 	Emblematico il caso di Amsterdam che non potrebbe movimentare oltre un milione di tonnellate di merce all'anno se dovesse contare solo sul bacino olandese.





� 	In definitiva, ciò che conta per gli utenti non è la distanza geografica ma i tempi e i costi per raggiungere gli aeroporti.


� 	La politica dei trasporti va impostata – così come è dal Piano Generale dei Trasporti in elaborazione – come parte integrante della politica industriale del Paese, promuovendo gli effetti sinergici fra le due.


� 	Servizio attivato nello scalo di Torino dopo la sospensione del volo all cargo per Detroit.


� 	Che individuava sul territorio della Comunità una serie di sistemi aeroportuali suddivisi per categorie in cui quello milanese è inserito tra quelli di primaria importanza.





� 	Definizione tratta da “Problemi del trasporto merci e degli aeroporti milanesi” di Zucchetti-Marini, edito da CLAS (1989). 





� 	Fonte Boing
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