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[L’ANALISI]

Scali deserti alla fiera dello spreco
fiumi di denaro pubblico gettati via
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li aeroporti crescono malgrado la

crisi, e fanno gola ai privati. Ma in

Italia ci sono 101 aeroporti aperti al

traffico civile. Spesso aloro insapu-

ta, perchéinmeno dellametaatter-
rano voli dilinea. Oltre ai 10 di “rilevanza strate-
gica” perl’'Ue (Bergamo, Bologna, Genova, Lina-
te, Malpensa, Napoli, Palermo, Fiumicino, Tori-
no, Venezia) solo altri 13 superano il milione di
passeggeri. Pil del 90% del traffico si concentra
nel 20% degli scali. Comuni, Province, Regioni
hanno un terzo del capitale delle societa di ge-
stione (e pubblico & un miliardo abbondante di
debiti) e versano fiumidisoldi pubblici per aero-
portispesso deserti. Nanismo, frammentazione,
inadeguati collegamenti con le reti terrestri. Il
nostro mercato aereo & paragonabile a Francia,
Germania, Regno Unito. Gli aeroporti no. Nem-
meno con Spagna e Olanda, il cui mercato&una
frazione.

Come riporta Fabio Carlucci, docente di eco-
nomia dei trasporti all'universita di Salerno, le
tre principali societa di gestione (ADR, SEA, SA-
VE) macinano oltre 120 milioni di utili, e I'utile
medio dei primi 10 aeroporti si aggira sui 18 mi-
lioni.  passeggeri crescono negli scali intermedi
(nel 2011 oltre 11 10%, contro il 3% comunquein-
teressantedei“grandi”).Iricavisidividonofraun
40% circa per il settore aviation, 20% per 1'hand-
ling, 40% peril settore commerciale.

Ilfuturo del settore ruota intorno ai ruoli della
concorrenza e del soggetto pubblico. Il settore &
meno protetto da barriere di costo e monopoli
naturali delle stazioni e reti ferroviarie. E relati-
vamente economico costruire un aeroporto. Ma
'enorme complessita normativa e “politica”
rende pilx realistico, se la cosa ha un senso geo-
grafico-economico, puntare su uno dei tanti ae-
roporti fantasna costruiti per spirito di campa-
nile (o peggio) e oggi deserti. Il tema s'intreccia
con quello della concorrenza fra compagnie ae-
ree. ComerilevaTaeHoonOum, della University
of British Columbia (Vancouver), vi sono ten-
denze all'integrazione del segmento aeropor-
tuale da parte delle compagnie aree, perridurrei
costi ma soprattutto evitare di perdere controllo
sullo snodo pil1 delicato e “vulnerabile” del ciclo
di trasporto. Nei limiti imposti dalla geografia e
dalla domanda, sempre pil1 compagnie sceglie-

ranno di rilevare la gestione di uno scalo o di un
terminale perlavorare meglio in casa propria.

Ma la battaglia decisiva & con la ferrovia. Nei
paesi in cui si & gia realizzata unarete ferroviaria
alpasso conlatecnologia e, appunto, conlacon-
correnzaaerea-pomposamentechiamataadal-
ta velocita solo perché confrontata con il treno
ottocentescosopravvissutofino ad oggi—sistan-
norovesciandoisegmentidimercato.lltrenove-
loce, e che valorizza il residuo tempo di viaggio,
ma che comporta investimenti enormie non di-
rottabili verso altre aree geografiche secondo gli
umori del mercato, viene allestito solo fra grandi
citta perle qualiladomanda&forte, riccae dura-
tura; mentre il trasporto aereo si riorganizza sul
sistema “hub-and-spoke”, cattura tratte secon-
darie fra cittd medie e minori che non giustifica-
no economicamente una nuova ferrovia. Una
domanda spesso pii povera (il low cost traspor-
taoggiinItaliaoltreil40% deipasseggeri) e/opill
aleatoria, le cui oscillazioni sono perd meno le-
tali perché I'investimento si pub dirottare altro-
ve. :

La concorrenza treno-aereo, soprattutto nei
3-800 chilometri, & oggi assai pili aspra che in
passato, quandoladistanza dapercorreredeter-
minava segmenti di mercato quasi disgiunti. Per
questo, glieffettidistorsividifinanziamenti pub-
bliciocosti“normativi” squilibratidiventapiiiri-
levante. In Italia pesa la finta separazione fra bi-
narietreni, formalmentedivisiin duesocieta ap-
partenenti perd allo stesso gruppo, per giunta
pubblicoestoricamentelottizzato. D’altraparte,
&oggi sempre pitidifficile realizzareinvestimen-
ti ferroviari, per le ristrettezze della finanza pub-
blicaelacrescente suscettibiliti degliambienta-
listi (che sela prendono conil trasporto a mino-
reimpatto). Sul fronte deicosti, asfavore dell'ae-
reo giocano ancheicrescenti costi della sicurez-
za,dovedopoil 201 1siconsideranodoverosi,ma
soloperiltrasporto aereo, standard chearigor di
logica andrebbero estesi a tutti i trasporti, come
gliattentati diMadrid 2004 e Londra 2005 hanno
drammaticamente dimostrato.

Arendere pit complesse le scelte si aggiunge
la pluralita e complessita degli effetti di un aero-
porto non solo per chi utilizza I'aereo - riduzioni
di costi e tempi di viaggio, aumenti potenziali di
opportunitiperimprese e persone—maper'in-
tera collettivita: I'attrattivita del territorio perin-
vestimenti e turisti, i benefici occupazionali di-
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retti e indiretti; ma anche i costi ambientali e ur-
banistici. Molti effetti, positivi o negativi, sono
“esterni” al rapporto utente-produttore, o trop-
po lontani nel tempo per interessare 1'investito-
re. Fino ad oggi, argomenti spesso addotti a so-
stegno, o a pretesto, per interventi pubblici tan-
to costosi quanto inutili, finché le finanze pub-
blichelohanno consentito,

Oggi servono altre armi: 'efficienza e compe-
titivitanonsolodellecompagnieaereemaanche
delle gestioni aeroportuali, arricchite dal com-
partocommerciale(ilcosiddetto“nonaviation"}
checomedimostranoglioutletrealizzatiinaper-
ta campagna funziona benissimo anche se I'ae-
roporto non c’¢. Mala concorrenza richiede piu
efficacia dellaregolazione e piui efficienza del le-
gislatore e della pubblica amministrazione. Su-
bitol'autorita dei trasporti, e subitoun piano che
decida su quali scali strategici (non 31!) incardi-
nare lo sviluppo, concentrandovi limitate risor-
se pubbliche in particolare per i collegamenti
terrestri. Proprio per glienormivantaggi che pud
dare un aeroporto che funziona davvero - non
una cattedrale nel deserto pagata dai contri-
buenti-igovernilocalidovrannotrasformarsida
invadenti co-gestori, clientelari e lottizzanti, a
registi che si limitino a definire gli obiettivi stra-
tegici per la comunita e a controllare il loro rag-
giungimento da parte di gestori professionali,
possibilmente internazionali, dai quali la politi-
cadeve tenersi lontanissima. Se ne sara capace.

(*) professore ordinario dieconomia dei
trasporti, Universita di Genova edirettore
dell'International Journal of Transport
Economics
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