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Premessa

Il COVID-19 ha rivoluzionato il trasporto aereo, generando un

crollo di domanda e offerta senza precedenti

La perdita di connettivita aerea ha rivelato la grave vulnerabilita
del comparto (passeggeri) che erroneamente si riteneva capace di

crescite costanti sulla sola base di input di mercato

In contemporanea, la (non) sostenibilita del trasporto aereo «as

/s» pare ormai evidente

E’' vicino il momento di scelte davvero coraggiose?
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Trasporto aereo v. altri settor1 economici

Se il trasporto aereo (specie passeggeri) e strumentale e a
servizio dell’economia, alcune riflessioni si impongono

La crisi COVID-19 ha confermato che il trasporto aereo non puo essere esaminato
come industria stand alone: esso e strumentale per il sistema economico, e
presupposto per l'esistenza e lo sviluppo di settori nodali per il Paese (es. turismo)

Esiste quindi un'esigenza di prevedere, programmare qualita e quantita di servizi e
potervi fare affidamento

Peraltro, non sembra possibile un ritorno dei volumi di traffico e alla domanda
pre-COVID, né questa crescita sarebbe coerente con vincoli ambientali

Pare dunque opportuna una rivalutazione complessiva sul comparto in termini di
politica industriale e del trasporto aereo
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Sostenibilita ambientale del trasporto aereo

Per raggiungere gli obiettivi di de-carbonizzazione saranno
necessari sforzi immensi e conseguent1 Investimenti
Il trasporto aereo pre-covid vale circa il 4% delle emissioni totali UE

Il settore unitariamente considerato - se fosse uno Stato - sarebbe tra i primi 10 contributori
mondiali sulle emissioni

Nella UE, dal 2005 al 2019 'aumento di emissioni é stato del 70% (dal 1990 +95%)

Pre-covid, senza correzioni di rotta l'aumento di emissioni del comparto sarebbe stato del 300% nel
2050

L’accordo CORSIA a livello ICAO prevede una compensazione delle emissioni (al 2035), ma non un
«cap» alle stesse

L'applicazione dell’ETS ai traffici aerei in Europa determinera comunque, in prospettiva, una spinta
all’efficientamento e/o all’aumento dei costi, con effetti sull'offerta

Le proposte per rendere il comparto piu sostenibile (v. slide successiva) non sono né semplici, né
rapide, né indolori
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Come de-carbonizzare 1l trasporto aereo

Proposte...

Rimpiazzo aeromobili attuali con velivoli a
impatto ridotto o zero (ibridi, elettrici,
idrogeno)

Sviluppo di sustainable aviation fuel (SAF)

Maggiore efficienza e digitalizzazione dei
processi e del servizi

In ogni caso, si tratta di soluzioni c

... € risposte

Tecnologia non disponibile a breve.

Chi paga lo sviluf;l)po tecnologico e i costi di
rimpiazzo delle flotte?

Chi paga 'adeguamento delle
Infrastrutture?

Per ridurre esternalita ambientali sarebbe
innanzitutto necessario eliminare le
esenzioni dalle accise dell’avio fuel, con
aumento dei costi del trasporto

Non € chiaro quale sia l'impatto reale di
questa sostituzione: se si osserva il trend
sul biocarburanti nel trasporto su strada, la
percentuale & modesta e non priva di
downside (sottrazione di terre per
coltivazioni agricole)

Inevitabile, ma certamente non decisiva

he il mercato da solo non crea e per

le quali un forte intervento pubblico e necessario
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Prospettive del trasporto aereo v. tutela
ambientale

Poco realistico e poco opportuno immaginare che 1 volumi e i traffici
tornino a crescere come se non esistessero vincoli ambientali e
modificazioni nella domanda

Il COVID-19 ha modificato la propensione dei viaggiatori business, molto rilevante
per i ricavi dei vettori, in modo verosimilmente irreversibile: va quindi considerato
un calo prospettico della domanda business strutturale

| vincoli ambientali - e non solo la cd. Flugscham - determineranno anche uno
spostamento della domanda di trasporto sulle tratte sostituibili con treni AV

Per mantenere livelli di connettivita adeguati alle esigenze di tenuta e
possibilmente crescita complessiva dell’economia, sara necessario concentrare (e
incrementare) il traffico aereo sui viaggi lunghi, e creare sinergie con la ferrovia
sulle tratte piu brevi (senz’altro fino a 500 km, ma prospetticamente fino a 1000).
Questo significa, per l'ltalia, compiere scelte importanti di politica di trasporto e
infrastrutture
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Possibili ipotesi di lavoro rispetto alle
prospettive

In una situazione di connettivita da preservare, e di
offerta da razionalizzare, quali i possibili scenari teorici?

In uno scenario di offerta ridotta se non altro per motivi ambientali, utile puntare a sostenere
qualita e quantita di collegamenti a lungo raggio: quelli per cui il traffico aereo é insostituibile
e quelli con maggiori ricadute per il sistema economico nel complesso

| dati 2020/21 indicano che a livello UE gli aeroporti medio-piccoli hanno perso il 90-95%
rispetto ai grandi aeroporti (-50-70%): volendo puntare a una saturazione/efficientamento
delle strutture, forse utile lavorare su questi dati e ipotizzare di alimentare meno aeroporti
con altre e piu sostenibili modalita di trasporto

L'integrazione aereo-ferrovia appare la soluzione piu opportuna, non solo per esigenze
ambientali
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La normativa e 1 modell1 vigenti

Necessario confrontarsi con le regole applicabili rispetto
agli scenari descritti 1n precedenza

Per quanto qui rileva, e al netto della disciplina ETS, 'attuale assetto normativo
del settore é liberalizzato (v. soprattutto il regolamento 1008/2008)

Nondimeno, il trasporto aereo e caratterizzato da aiuti ciclici, letteralmente
esplosi durante la pandemia: il regime generoso di aiuti consentiti post-COVID, pur
necessario per evitare il collasso dei vettori aerei, € in realta idoneo a determinare
cambiamenti irreversibili nella struttura del mercato, in contraddizione col
modello concorrenziale «apparentemente» vigente: possiamo ancora parlare di
concorrenza tra vettori (ex di bandiera) sovvenzionati in funzione della capacita di
spesa degli Stati?

Per contro, negli aeroporti il regime degli aiuti e assai piu rigoroso, con la
conseguenza di penalizzare infrastrutture sul territorio in una situazione di forte
dipendenza dell’ltalia da vettori non italiani
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La situazione concorrenziale nella UE

Dopo circa 25 anni di1 liberalizzazione del settore, quale
«mercato» ci1 viene consegnato?

Attualmente, in Europa 5 vettori controllano il 71% dei traffici: dall’obiettivo di «smantellare» i
monopoli nazionali costituiti dalle compagnie di bandiera siamo arrivati a livelli di
concentrazione oligopolistici simili a quelli del trasporto marittimo

Le barriere all’entrata sono molto alte, e se e vero che nascono nuove compaghnie, trattasi di
«fringe» con vita breve e comunque incapaci di uscire da nicchie di mercato. Il regime di aiuti
cui si accennava prima comportera ulteriori barriere all'ingresso

Conseguenza: mercato molto concentrato, nessun vettore italiano (neppure nel medio
periodo) in grado di sviluppare connettivita adeguata alle esigenze del Paese, in una
situazione in cui un forte intervento pubblico e necessario per la svolta «green» nel settore e
la realizzazione di un’offerta di servizio sinergica

In piu, forti limiti a immaginare OSP nel contesto delle disposizioni del regolamento
1008/2008 (art. 16 ss.)
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Prove di sintesi...

Moltissimi gli studi sul comparto, ma ciascuno concepito in
modo «verticale» (ambiente, mercato, connettivita, rapporti tra
trasporto aereo e PIL, ecc.). Forse utile una lettura «orizzontale»

Il settore richiedera un forte «governo» pubblico di politica industriale per
garantire livelli adeguati di connettivita, in un contesto di offerta (di servizi e
infrastrutture) probabilmente diversa, da selezionare in funzione dei maggiori
ritorni complessivi, e integrata con altri modi di trasporto

Risorse pubbliche rilevanti dovranno essere immesse per assicurare
l'inevitabile transizione «green» sui velivoli e sulle infrastrutture

Pare difficile che queste misure siano concepite in un quadro liberalizzato e
fortemente concentrato, composto da vettori low cost e vettori full service
sussidiati da altri Stati UE, verosimilmente non disponibili a garantire all'ltalia
un «free riding» sulle risorse pubbliche da essi immesse a beneficio della
nostra connettivita
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... @ provocazioni finali

Siamo sicuri che l'attuale modello liberalizzato del trasporto aereo sia in grado di
farci vincere le sfide ambientali e di politica industriale di cui abbiamo bisogno?

A monte. come possiamo parlare di «concorrenza» alla luce della pioggia di aiuti
di cui (solo) alcuni beneficiano?

E come possiamo di affidarci a compagnie che, legittimamente dal loro punto di
vista, ma tragicamente per il sistema paese, possono decidere a loro piacimento
livelli di offerta e caratteristiche del servizio?

Rispetto al tempo dei monopoli nazionali delle compagnie di bandiera esistono
oggi criteri di regolazione molto piu sofisticati, in grado di coniugare obiettivi di
efficienza del comparto con de-carbonizzazione del trasporto e vitali esigenze di
connessione del nostro Paese. Cominciare ad avviare un confronto in questo senso
in ambito UE potrebbe essere utile
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