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Connessioni intercontinentali, hubbing e Covid
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Connessioni di lungo raggio e intercontinentali

» Connessioni di lungo raggio e intercontinentali: nel 2019 oltre 197.000 voli
dall’ltalia verso destinazioni extra UE
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Importanza delle connessioni intercontinentali

Quale ¢ il ruolo delle connessioni intercontinentali?
Accessibilita non sostituibile utilizzando altre forme di trasporto

Aggancia gli effetti dei rapidi riequilibri geografici della globalizzazione

Impatti su infrastrutture e sulla filiera dell’aviazione

» Ruolo belly nel cargo aereo (~50%)
» La dimensione delle attivita manutentive
* Lo sviluppo di nuove soluzioni tecnologiche

* Pista, terminal e risorse necessarie

— 737-900 ER MTOW 85 max 200-210 pax
777— 200 MTOW 230 ~350 pax
— Tariffa passeggero (FCO) intra-EU 15.99 €/pax

extra-EU 25.79 €/pax

uuuuuuuuuuuuuuuuuuuu
nnnnnnnnn



Importanza delle connessioni intercontinentali

Spesa media visitatori stranieri (mezzo aereo) in ltalia per area
provenienza

|l peso dei visitatori intercontinentali & doppio in termini di spesa media

Visitatori stranieri in Italia ( mezzo aereo) 2017-2019

y Center

Provenienza Spesa % n. Visitatori % Spesa Pro capite
Europa 29.865 52% 46.937 70% 636
Africa 4.361 8% 4.442 7% 982
Middle east 2.158 4% 1.856 3% 1.163
Latin America 5.072 9% 3.421 5% 1.483
Nord America 8.891 15% 4.756 7% 1.870

Asia 7.533 13% 6.015 9% 1.252
Australasia 1.425 2% 591 1% 2.413

Elaborazione su dati Banca d’ltalia
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Stato della mobilita intercontinentale a confronto

Offerta intercontinentale diretta

Number of yearly intercontinental outbound flights *

Outbound Flight /milion habitants
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Stato della mobilita intercontinentale a confronto

Domanda O&D e offerta

» L'offerta di voli diretti & bassa rispetto alla domanda complessivamente
espressa

* In ltalia una quota maggiore della domanda e servita indirettamente
passando da hub non ltaliani

Ratio O&D pax / Total Seats 0&D pax/population

oty | RawoosDpa/Tomissats | *
| Asia | Latinamerica | NordAmerica | ot | 01

United Kingdom 101.5% 72.9% 49.5% 67.2% 253.5
France 91.8% 67.2% 53.9% 62.8% 119.3
Germany 83.9% 79.3% 42.6% 68.0% 154.6
Spain 249.3% 63.2% 71.7% 82.0% 168.8
Netherlands 50.4% 48.4% 33.3% 41.6% 2143
Italy 165.8% 162.9% 102.1% 132.7% 138.5
Portugal 1946.5% 65.5% 65.4% 77.4% 205.7

* only destination toward Asia, Australasia and America
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SI.PO.TRA - 07/04/2021 6



Connessioni dirette vs indirette: Ruolo dell’hubbing

Traffc ( million pax ) i
( pax) Total traffic % behind/Beyond

British Airways 1,325 1,660 0,111 0,148 3,244 54,6%
Virgin Atlantic 1,231 0,297 0,193 0,012 1,733 28,3%
American Airays 0,295 0,295 0,28 0,128 0,998 57,6%
United Airlines 0,737 0,080 0,335 0,031 1,183 35,1%
Delta Airlines 0,225 0,010 0,193 0,008 0,436 46,6%

Source: AG Traffic Analizer. 2019 traffic UK-US
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Connessioni dirette vs indirette: Welfare Impact

Quali impatti? Funzione di utilita e modelli di scelta rappresentano un framework
per valutare I'apporto delle connessioni dirette ed indirette

Integrated nested-logit model
(Hsiao and Hansen, 2011; Birolini et al.2019)

* D, = saturated demand in market k (city-pair). Modelled as the
product of the geometric mean between origin and destination
populations and a multiplicative factor the maximum trips per Vnr Var
capita (Hsiao and Hansen, 2011)

* Vyr = utility of the outside good — i.e., no travel ot traveling by
other modes— in market k. Vyr =0 (normalized to zero)

* V7 = tility of traveling by air in market k.

* V; = utility of itinerary i.

Vidiretta
* Componenti utility: tempi di viaggio, frequenze Q O
disponibili, accessibilita, routing, struttura di mercato e So VI v

~ lindiretta o
prezzi O
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Connessioni dirette vs indirette: Welfare Impact

Welfare impact della diminuzione delle offerta ( diretta )
» Es: modello utilizzato a supporto dell’aeroporto di AMS

» Welfare impact della perdita delle migliori rotte dirette € di decine di milioni
di euro I'anno per rotta

160
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Impatto del COVID (1/2)

Le incertezze sulle dinamiche di ripartenza dopo il COVID aggiungono domande
rispetto a cosa attenderci sullo sviluppo di voli intercontinentali e sulla futura
struttura del network

Impatto sulle operations e mix domanda Business/ leisure

» La competitivita degli hub € fortemente legata alla capacita di garantire
interconnessioni veloci ( 60-90 min) ed i vettori organizzano il proprio
network in «banchi» per garantire tali interconnessioni. Cosa accadrebbe se
tali tempi si allungassero per controlli sanitari sino a 150 min o 180 min?

|l traffico business, pur rappresentando una piccola parte dei volumi,
contribuisce spesso per oltre il 50% alla profittabilita di una rotta
intercontinentale. Mentre appare forte la voglia di tornare a viaggiare per
turismo, piu complesso € comprendere se le imprese riorganizzeranno in
modo permanente parte delle loro attivita sfruttando tecnologie da remoto
(meeting virtuali, loT e Industria 4.0)
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Impatto del COVID (2/2)

- Impatto dell’intervento degli Stati e obiettivi di sostenibilita

» Gli interventi per supportare i vettori ammontano in Europa a circa 37 miliardi

* Molti degli interventi sono connessi a pressioni o obiettivi di riduzione
inquinanti (es: nel caso Air France lo Stato vuole richiedere la cancellazione
dei voli dove e possibile muoversi con AV in tempi inferiori alle 2.5h)

Interventi statali
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Conclusioni

Lo sviluppo di una buona connettivita intercontinentale € per I'ltalia un elemento
critico stante i livelli comparativi che la caratterizzano

Modelli di valutazione economica evidenziano sotto I'aspetto del social welfare
I'importanza di buona qualita delle connessioni intercontinentali (Welfare impact
di diverse decine di milioni a rotta passando da una connessione diretta ai soli
collegamenti indiretti)

L’assenza di attivita di hubbing su aeroporti italiani rimane un incognita che
incide sulla capacita di recuperare il gap di connettivita intercontinentale e
sui modelli di sviluppo

Le dinamiche di ripresa del settore post Covid potrebbero modificare le
configurazioni di network. Possibile un modello di network piu distribuito?

L'ltalia ha una buona parte della connettivita intercontinentale affidata agli altri
grandi hub europei e/o a vettori stranieri; € difficile stimare con quale priorita
avverranno gli sviluppi dei collegamenti con I'ltalia nella ricostruzione dei propri
network. Tra le incognite c’@ dunque anche il rischio per il nostro Paese di un
recupero della connettivita intercontinentale piu lenta e/o dipendente dalle
strategie di altri
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