Crisi di Alitalia e Sistema Trasporti I
analisi e interventi non piu differibili

confermato fino alla scorsa estate - la previsione di raggiung
2017, ha da poco improvvisamente anmunciato di essere sull orloi el fallimento. Sono emerse negli
ultimi tempi diverse analisi che hanno posto I’atte: 1al it evidenti errori di gestione,
riconducibili a sprechi, appalti da fornitori a costi f , dismissione di linee interne

Un’analisi pit approfondita, senza giustificare i citati sprechi o errori di gestione e di missione, puo

dimostrare perd circostanze aggiuntive s intéressanti per splegare I’insuccesso della compagma
“di bandiera”. Si tratta di cause “ i
funzionamento del sistema traspg

Come molu petti hanno gia posto in evidenza, prosegue lo sviluppo del trasporto aereo italiano,
57, % "“'ca il 5% del 2016 sul 2015 (c1rca 135 min d1 passeggen) La gran parte di

mercal;o ezm tico vada ormai con31derato un mercato maturo, il segnale di squlhbno appare
coifhungue evidente e trova riscontri nella minore esposizione che le altre compagnie europee di
rimento (AlIFrance Lufthansa, Iberia eccetera) hanno realizzato da tempo dismettendo alcune
 raggio. Cid & avvenuto allo scopo di concentrarsi sul presidio di altre linee che
potessero garantire i flussi di alimentazione verso i propri Hub (Parigi, Francoforte, Madrid,
eccetera) a favore dei pill remunerativi voli di lungo raggio.



11 lungo raggio presenta infatti la peculiarita di risentire di un minor livello di liberalizzazione ¢

quindi di concorrenza. Cid lo porta a essere pili redditizio € quindi pil attrattivo per le compagnie
cosiddette Major. E, come abbiamo detto, si sviluppa dagli Hub che sono gli aeroporti-base per le
compagnie di bandiera.
Il mercato italiano di Iungo raggio (origine/destinazione Italia) vede rispetto al mercato:dome:

non arriva all’11% di quota di mercato, realizzando una crescita nello stesso periodo de
Vediamo le performances in termini di analoga quota di mercato per le “consorelle™:
da/per la Spagna, Lufthansa 20%, British 21% e Air France con un eccellente 29°
paese.

passeggeri di lungo raggio da/per I’Italia sono circa 17 min, di cu1 Alltéha ne tta, come
abbiamo visto, solo una quota intorno al 10%.

ic1 dell’espansione del mercato
ente da compagnie stramere

fuga di proventi ¢ foraggiata da contributi (palesi

a favore delle compagnie low-cost € che quindi son
(senza dimenticare altresi le dazioni di contrib;
via di accordi internazionali e della partnershi

it ilancio della collettivita italiana

Ahtaha versa nei suoi voli in code—share per

2) Aeroporti a go go

Una tra le cause principali di questa i
riscontrabile nel sistema trasporti i

gini di natura elettoralistica, accompagnandosi ai programmi
gh entl 1oca]1 e trae s1curamente linfa da]lo storico campamhsmo

Ie una prima considerazione: I’aeroporto costa, € costa molto soprattutto
e. Ricordiamo che in un aeroporto operano permanentemente, oltre ai servizi di
: rvizi‘quali una capillare vigilanza, apparecchiature e professionalitd

ose, servm di catering, pronto intervento, pronto soccorso, oltre a vigili del fuoco e servizi
afety (plam di s1curezza ed evacuazmne) Quest1 costi fissi possono essere ammomzzatl

, € ev1dente chela reahzzazmne e la dislocazione di un aeroporto dovrebbero scontare degli
al blhta ¢ obbedire a un sistema di supervisione regolamentata, se non altro per evitare -
oltre agh sprechi dei costi fissi - che non si creino improvvide situazioni di rivalitd (o concorrenza



se non ostilitd) all’interno di uno stesso bacino di utenza, pena il frammentarlo con perdite di
convenienza per tutti gli attori in gioco e per il pubblico interesse (si ricorda che 1a gran parte dei
sedimi aeroportuali si costituiscono come gestioni monopolistiche in concessione pubblica).

Al riguardo, in gran parte dei paesi europei si & stabilito da anni che le distanze minime tra aeroporti
di pari livello fosse rappresentata da una misura di oltre 350 km, distanza a grandi linee
corrispondente al livello di “pari convenienza” tra il mezzo aereo e quello ferroviario
I’Italia rappresenta un caso di scuola per la densita degli scali aerei: nel nord ricco e p.
nostro paese molto spesso le distanze tra aeroporti sono decisamente inferiori rispetto a‘gnelle tra
gli scali ferroviari. Non diversa appare la liberalita applicata nella concessione di diritti e licenze,
probabilmente con lo scopo (e la speranza) di creare un mercato di diritti di decoligie atterrd gio
che fosse “appetibile”. '

Cosi, il Piano Aeroporti proposto nel 2013 “limitava” gli scali di interess
per tutti gli altri si trattava di operare nei termini di una stringente sos i
di scali definiti strategici che resta ingente, 1’effetto di scatenare guerr
gli stessi e anche con gli altri “declassati” non fu evitato. Cos, 1a si
reali mitigazioni se non polemiche e cori di proteste, soprattutto d
sono viste “scavalcate” dalle altre.

3: al diJa del numero
%1 concorrenza tra

ione.non ha visto a oggi

& realtd minori che si

3) Intermeodalitd, questa sconosciuta

lippo delle reti sulla base di
considerazioni che tengano conto dei punti nod: orio secondo i vari interessi (civilistici,
industriali, turistici eccetera), e ancora considerande il rapporto tra tipologie di mezzi di trasporto,
le distanze, le peculiarita del territorio, i tempi di p Srorrenza; infine, 1analisi considera la
valutazione dei punti di connessione e della possibﬂfiﬁ di un utilizzo combinato di vari mezzi di
trasporto. Questa “possibilitd” pud e {ere tradotta con il termine di “Intermodalitd”. Attraverso
I’intermodalita due o pit segmenti di spostamento si combinano efficacemente per realizzare
convenientemente il collegamentd.

E’ noto quanto la mancanza di reti
pregiudicato lo sviluppo cozidizionan
Alitalia e Klm di qualche anrig

amento all’aeroporto di Milano Malpensa ne abbia
Tinsuccesso dell’importante operazione di alleanza tra
€sto problema perd si ripropone in varie forme per diversi
aeroporti italiani non eseludendg1’ aeroporto di Roma Fiumicino. L’alimentazione di un Hub non
deve avvenire necessdriamente attfaverso il solo feederaggio aereo. E’di tutta evidenza che pit
mezzi di raccolta convegano su quell’hub, maggiori saranno le sue possibilita di alimentare con
successo i propri ¥6li, sopratutto sul lungo raggio. Oggi il collegamento con I’hub romano appare
alguanto macchinos ocoincentivato, con una scarsa alimentazione attraverso voli in

i ' ¢ compagnie, € in primis I’ Alitalia, a costituire in proprio anche linee di
Siciale (autobus) per intercettare i propri clienti.

La principale causi di questa situazione risiede soprattutto nell’inesistenza di collegamenti

riidiretti ad-alta velocita che dal tessuto socio-geografico italiano (provincia, bacini di

‘nord e del sud) colleghino efficacemente e convenientemente ’hub italiano.
camente, il rapporto tra Alitalia e treno ad alta velocita & stato viceversa un rapporto di spietata
rrenza ;giocato sul terreno della spartizione sulla linea tra la capitale e la citta di Milano. Oggi
inv narica da troppo tempo quell’integrazione a sistema in cui due o pill aziende italiane

(Alitalia e Trenitalia) dovrebbero cooperare per reciproca convenienza.




In assenza di questo fattore di intermodalita, Alitalia & costretta a tenere in piedi voli di feederaggio,
soprattutto da brevi distanze (Napoli, Firenze eccetera) decisamente onerosi 0 “sottocosto” per non
rinunciare a una cospicua fetta di clientela, o a rivolgersi alla conquista di flussi di traffico in
transito sull’Italia (per esempio da Grecia e Isracle) che non sono sempre convenienti in termini di
ricavi e stabilita.

4) Conclusioni

n “combinato disposto” dei fattori appena esposti pud leggersi in questo modo:

a) la prohferamone di scali aeroportuah a llvelh ecceden‘u la pura razio al'_ 3 di & ma

trasporto aereo 1tal1ano rendendo impossibile per la nostra compagnmm bqp&xera il presidio

&

di un temtono cosi frammentato che 1’ha vista presto assediata’da.concorrénti “in casa

concorrenza tra loro per accaparrarsi i flussi di trafficé resi disponibili dall’arrivo delle
compagnie low-cost dall’estero. Cio ha incrementato es iglmente la forza negoziale di
queste, arrivando molto presto a rappresentarsi afiraverso vere e proprie forme di ricatto
di abbandono dello scalo servito, tali da condiziongieanche le scelte del governo centrale
(come recentemente avvenuto)

c) d’altro canto, i vantaggi sul territorio legati a
spesso effimeri in quanto legati a un tuzism
poco disposto a spendere o a investire pur se in taluni casi possono essere
descritti incrementi negli effetti indotti suitérritorio, essi sono comunque pagati a caro

prezzo e cid vale soprattutto se 1’analisi dlventa comprensiva di tutti gli aspetti socio-
economici

sviluppo dei flussi cosi creati sono risultati
rdize fuggi, poco stanziale e sicuramente

d) questo rapporto di “conveni determinato la diffusa pratica della corresponsione di
incentivi (anche 28 euro a"passeggero €ome accaduto a Verona) a favore delle compagnie
low-cost per le quali, allo po di aggirare la normativa, vengono indetti bandi di
aggiudicazione “su misura’ ;

Spettivi di questi sussidi in denaro pubblico vengono
erogati sotto la formgy

di presunti contratti pubblicitari cosiddetti di “co-
e viene superpagata. Ricordando, aggiuntivamente, le tristi
el lavoro messe in atto da tali compagnie (contratti interinali
! divelli retributivi minimi, assenza di rappresentanze sindacali,

ei contributi, aggiramento fiscale e della normativa del lavoro), resta
che comunque si tratti di “pratiche scorrette distorsive della

nulla intermodalita e quindi di efficienti linee di feederaggio verso Roma
Fiumicino, queste compagnie hanno avuto la possibilita di realizzare (sfruttando le stesse
low-cbst o proprie compagnie ancillari) linee di feederaggio (esterno) verso gli hub
orrenti oltre frontiera, partendo soprattutto dalle pil ricche citt italiane.



Pertanto, come si & visto, in molti casi i passeggeri italiani — pur a parita di livelli tariffari, se
non inferiori quelli di Alitalia - hanno oggi maggiore comodita a imbarcarsi in un aeroporto
nelle loro vicinanze con un volo diretto all’ estero (per proseguire con facilita per il proprio
volo di lungo raggio con una compagnia straniera) piuttosto che realizzare un co]legamento
spesso macchinoso o inesistente, con Roma Fiumicino, un hub che appare semp:
marginalizzato

f) tradizionalmente, il modello di business delle compagnie low-cost opera su linee
pomt to point” cioé tra aeroporti (spesso secondari) prevalentemente di citta che
itt. Questo

collegamento. In Europa quindi, gli Hub delle compagnie di bandiera risul
inavvicinabili o comunque incompatibili per la missione delle co
questo panorama, fa tristemente eccezione I’hub di Fiumicino,

=

pagnie low-cost. In

aprendo alla poss1b1]1ta di “linee di feederaggio parallelo” insfavoreidi altri e nuovi operatori
entranti nel lungo raggio.

Tutte queste circostanze descrivono piil approfonditamente c
italiano sia diventato terreno di conquista per compagm
I’estero la ricchezza, i passeggeri e il pammomo naziongle, morti
professionalita preesistenti. Tutto questo avviene in un MeEeato ¢
foriero di sviluppo e di possibilita, ma che allo ste
privo di una guida nell’interesse nazionale.

o del trasporto aereo
tipo, che drenano verso
do il lavoro e le

> comungue & ricco € ancora

> paurosamente autarchico e

In particolare, con il proprio Hub marginalizzato, aperto
accettabili collegamenti e disincentivato a una finentazione, e con il proprio bacino di
utenza “naturale” frammentato e svuotato dall’esisténza e dall’azione inevitabilmente ostile di molti
aeroporti italiani, Alitalia langue e si inpoverisce pr@gresswamente con il suo indotto e il suo
bagaglio di professionalita ancora a lottare per la sopravvivenza.

ngresso delle low-cost, privo di

Alle spalle di tatto questo ci sono elte' tealizzate da enti e istituzioni italiane, con ingente
dispendio di agevolazioni e incentivi costitiitida denaro pubblico. Anche con il beneplacito dei
fautori del pin spietato liberiso .si sono visti nella storia di un paese civile politiche di
autolesionismo tanto efficaci quan{
E’ tempo che esse vengano
nell’interesse di tutti.

<‘con un approccio pill critico e realmente strategico
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