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Abstract 
Pur essendo una realtà ormai consolidata, la crescita costante dei voli low-cost sembra non arrestarsi, sottolineando il successo che questo modello di business continua a registrare in Europa. L’andamento di domanda e offerta evidenzia la vivacità del comparto: per quanto riguarda la domanda, i passeggeri trasportati, meno di 3 milioni nel 1994, sono passati a 14,8 milioni nel 1999, a 40 milioni nel 2002, per superare addirittura i 150 milioni di passeggeri nel 2007. Tale incremento è stato possibile a fronte dell’intensa crescita dell’offerta che, a livello europeo, è aumentata ad un tasso medio annuo del 37% dal 2001 al 2008. 
A fronte di un tale intenso sviluppo del settore, risulta particolarmente interessante indagare quali siano i fattori e le condizioni che hanno contribuito a tale successo. Una maggiore comprensione dei fattori di sviluppo può infatti essere di aiuto alla lettura del fenomeno, nonché alla formulazione di ipotesi sulla sua evoluzione futura. 

È proprio questo l’obiettivo del presente lavoro: inquadrare l’evoluzione del settore a livello europeo, per poi approfondire l’analisi con riferimento ai principali mercati nazionali.
1. Il fenomeno “low-cost”

Negli ultimi due decenni il trasporto aereo passeggeri ha assistito alla comparsa di una nuova tipologia di operatori di linea, denominati “low-cost” e caratterizzati da logiche operative e manageriali profondamente differenti da quelle dei vettori tradizionali.

La grande innovazione che è stata introdotta da queste nuove compagnie, è quella di rendere fruibili servizi a breve raggio a prezzi molto contenuti, simili a quelli delle compagnie charter, ma senza “frills”, ovvero senza “fronzoli”. Tali carrier, infatti, non servono cibo e bevande a bordo, non offrono quotidiani, musica e film, non mettono a disposizione “vip lunge” negli aeroporti, non predispongono programmi “frequent-flyer” e non prevedono posti numerati a bordo e biglietti per bambini. Inoltre, queste aerolinee, che si servono prevalentemente di aeroporti secondari, meno congestionati e dai tempi/costi di turnaround più contenuti, non emettono biglietti cartacei (evitando i costosi “Computer Reservation System”), ma si servono del loro sito internet per la vendita diretta dei posti a bordo. A differenza degli operatori tradizionali essi non gestiscono un network complesso basato sul principio dell’hub & spoke (H&S), ma prediligono un modello “point to point” incentrato sul perseguimento di elevati load factor in rotte ad elevata densità di traffico.

Mentre nel vecchio continente il fenomeno può considerarsi relativamente nuovo, negli Stati Uniti questa formula ha una storia ormai trentennale. A seguito della deregulation, molte compagnie USA adottarono strategie no-frills già dagli anni ’70 ma solo alcune di esse sono riuscite a sopravvivere alla crescente competizione. In Europa i manager delle nuove aerolinee in procinto di entrare in questo business hanno spesso cercato di imitare Southwest, il vettore pioniere del modello low-cost negli USA, compagnia ben organizzata e con un’elevata redditività nel lungo periodo. Questa rivoluzione è stata introdotta nel vecchio continente dalla compagnia irlandese Ryanair nel 1991, anche se solo dopo alcuni anni i suoi servizi no-frills si sono estesi al di fuori del mare d’Irlanda. Dopo la compagnia irlandese sono entrati in questo settore moltissimi altri carrier con origini, percorsi evolutivi e redditività alquanto diverse.

Il successo di questo modello di business in Europa è testimoniato dalla crescita della loro quota di traffico in termini di passeggeri trasportati. Nel 1994 meno di 3 milioni di passeggeri erano soliti volare con le compagnie no-frills, la maggior parte dei quali proprio con Ryanair. Nel 1999 questa quota era salita a 14,8 milioni, nel 2002 a 40 milioni, per superare addirittura i 150 milioni di passeggeri nel 2007. In questi ultimi anni, infatti, nel vecchio continente i vettori low-cost hanno accresciuto i loro volumi di traffico molto più rapidamente di quanto hanno saputo fare le compagnie aeree tradizionali.

Sulla base di queste prime considerazioni il presente lavoro affronta l’evoluzione del fenomeno low-cost europeo al fine di individuare i principali fattori che ne hanno influenzato lo sviluppo. A tal fine l’analisi evidenzia la dinamicità del mercato europeo e il progressivo affermarsi di un interessante processo di concentrazione (par. 2), per passare alla disamina dei maggiori player con riferimento ai principali mercati nazionali (par. 3). Il lavoro continua poi, a livello di singoli mercati paese, indagando i fattori ambientali, e politico-istituzionali che hanno determinato percorsi di sviluppo diversi e specificità locali (par. 4). L’ultimo paragrafo è infine dedicato alle conclusioni e alle prospettive di sviluppo futuro, oltre che all’individuazione di minacce che si prospettano, quali l’ormai imminente introduzione di accise sulle emissioni di CO2 da parte della Commissione Europea e l’ampliamento della rete ad alta velocità in molti paesi.
Per quanto riguarda l’analisi empirica, si è fatto riferimento alla base dati gentilmente fornita da Official Airline Guide
, che fa riferimento all’offerta di trasporto aereo, registrando il numero di posti a sedere. Le rilevazioni effettuate considerano un mese all’anno, nello specifico gennaio, e coprono un periodo di sette anni, dal 2001 al 2008, che si ritiene del tutto coerente con il fenomeno indagato
. In tal senso l’unica eccezione è rappresentata dalla Gran Bretagna, che ha registrato una precoce evoluzione del fenomeno low-cost rispetto agli altri paesi europei.

2. La concentrazione del mercato low-cost in Europa
In Europa gli operatori low-cost hanno iniziato a svilupparsi nella seconda metà degli anni ’90, con oltre un decennio di ritardo rispetto al mercato statunitense. Dopo il pioniere Ryanair, che ha effettuato i suoi primi voli nel 1991, sono seguiti a partire dalla metà degli anni ’90 un numero sempre maggior di operatori che hanno provato ad affacciarsi nel segmento no-frills. Attualmente sono oltre un centinaio i vettori, dalle dimensioni e dalla redditività spesso molto diverse, che operano nel mercato intra-europeo. La figura 1 evidenzia la vertiginosa crescita della quota di mercato dei vettori low-fare negli ultimi 7 anni: da una piccola quota del 4% tali vettori sono riusciti a salire a circa il 30%, mostrando una forte accelerazione in particolare nell’ultimo biennio. Colpisce inoltre la dinamicità del segmento low-cost europeo rispetto a quello statunitense il quale sta probabilmente entrando in una fase di maturità. Il mercato asiatico è senza dubbio ancora giovane (12%), ma negli ultimi anni ha mostrato tassi di crescita piuttosto elevati.

Figura (1): La crescita della quota del mercato low-cost in Asia, Europa e USA (% posti offerti).
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Tr. Internazionale

Traffico totale 12.302,9    11.501,6    12.669,9    14.093,0    15.173,4    16.655,2    16.776,1    17.791,6   

Traffico LLC 1.509,8      1.810,8      2.714,9      3.596,5      4.427,7      5.375,5      5.746,3      6.287,5     

Quota LLC 12,3% 15,7% 21,4% 25,5% 29,2% 32,3% 34,3% 35,3%

Tr. Nazionale

Traffico totale 2.482,0      2.521,4      2.731,3      2.847,0      3.085,2      3.244,2      3.361,9      3.212,8     

Traffico LLC 441,2         609,1         825,0         978,1         1.026,3      1.075,5      1.250,3      1.200,5     

Quota LLC 17,8% 24,2% 30,2% 34,4% 33,3% 33,2% 37,2% 37,4%


Fonte: OAG (dati riferiti al mese di marzo di ogni anno).
In Europa la dinamicità dei newcomer ha saputo mettere in crisi il modello di business dei vettori tradizionali, i quali per difendersi hanno addirittura provato a creare, anche se con scarso successo (ad es. Go e Buzz), le loro divisioni “low-cost”.

Le compagnie low-cost hanno diverse origini: alcune, come Snowflake del gruppo SAS, rappresentano uno spin-off di una compagnia tradizionale, altre derivano da operatori charter che hanno deciso di diversificarsi (ad es. Monarch Scheduled) o da tour operator (Hapag-Lloyd Express appartiene al gruppo TUI), alappartiene al gruppo TUI), atrielocità in molti paesi.stimento.oché inesistente (solo ocità ferroviaria che, a differenza di patre ancora sono operatori tradizionali, internazionali (Ryanair) o regionali (Flybe) che si sono convertite all’approccio no-frills (Dobruszkes F., 2006). Infine, troviamo compagnie start-up (Easyjet), con a capo imprenditori attratti dagli elevati livelli di profitto generati in questo emergente segmento di mercato.

Analizzando le origini geografiche dei principali vettori, la Gran Bretagna e, più in generale, il nord Europa dominano il mercato anche se, recentemente, sono apparse le prime compagnie provenienti dai paesi del centro-est europeo.

Come ogni mercato giovane e dai tassi di crescita elevati, anche il mercato low-cost in Europa ha attirato decine di imprenditori nell’ultimo decennio ma solo pochi, ora che i margini si sono lentamente andati assottigliando e la competizione si è inasprita, sembrano in grado di mantenere una redditività soddisfacente. La forte concorrenza sul versante dei prezzi (e quindi dei costi) e la reazione dei vettori tradizionali più agguerriti, hanno portato velocemente al fallimento numerose compagnie low-cost oltre a generare operazioni di acquisizione da parte delle compagnie leader. Il panorama è reso ancor più complesso dalla presenza degli operatori charter (Thomas Cook, Jetair TUI, etc.), che entrano sempre più spesso in diretta competizione con i vettori low-cost, grazie ad una struttura di costo talvolta molto simile ed una buona solidità economico-finanziaria.

Negli ultimi anni, oltre al recente caso di Volare, troviamo circa una ventina di vettori no-frills italiani (Minerva, Gandalf, Azzurra, Air Sicilia, ItalAir, Federico II, etc.), che hanno cessato la loro attività per fallimento. Esempi di compagnie estere sono invece FreshAer, Jetmagic, FlyMe e le francesi Air Liberté, Air Litoral e Aeris.

Accanto ai numerosi fallimenti di vettori mal posizionati sul mercato, troviamo anche rilevanti casi di acquisizioni aventi spesso come protagonisti i vettori leader (tabella 1). Tali operazioni finanziarie mirano ad incrementare la quota di mercato, entrando in possesso non solo degli asset del carrier oggetto della transazione ma anche degli slot aeroportuali necessari per effettuare nuove rotte. Buzz e GO, compagnie low-cost fondate rispettivamente da British Airways e KLM sono state oggetto di takeover da parte di Ryanair (2002) e Easyjet (2003). Inoltre, i due leader del mercato hanno recentemente ricorso ad altre acquisizioni: la compagnia irlandese ha acquisito il 26,2% del capitale della ex-compagnia di bandiera Aer Lingus mentre Easyjet ha preso il controllo di GB Airways. Un altro carrier che ha tenuto una condotta molto aggressiva da un punto di vista finanziario è Air Berlin, il quale sta portando avanti la sua strategia di consolidamento nel mercato tedesco a colpi di acquisizioni (DBA, LTU e 49% di Belair). L’attuale trend caratterizzato da numerose fusioni ed acquisizioni sembra destinato a continuare nel prossimo futuro, conducendo alla progressiva scomparsa degli operatori meno efficienti.

Tabella (1): Recenti acquisizioni nel mercato low-cost in Europa.
	Acquirente
	Società bersaglio
	Anno della transazione

	Easyjet
	Go (gruppo British Airways)
	2002

	
	GB Airways
	2007

	Ryanair
	Buzz (gruppo KLM)
	2003

	
	Aer Lingus (26,2%)
	2007

	Air Berlin
	DBA
	2006

	
	LTU (charter)
	2007

	
	Belair (49%)
	2007

	
	Condor (75%)
	2009 (?)


Fonte: Nostre elaborazioni da siti web delle compagnie aeree.
Il fallimento di molti operatori, i crescenti casi di acquisizione e l’aggressiva strategia di crescita interna della flotta adottata dagli operatori leader quali Ryanair e Easyjet, ha accresciuto sensibilmente il grado di concentrazione dell’offerta nel mercato low-fare.

Se circa il 30% dell’offerta aerea in Europa è “targato” low-cost, oltre il 50% di tale offerta è controllata da due soli operatori
, Ryanair (31%) e Easyjet (26%) che, non a caso, sono state due delle primissime compagnie ad importare nel vecchio continente il modello a basso costo già introdotto con successo negli USA.

Dopo i due leader di mercato troviamo, Air Berlin, protagonista di una vertiginosa crescita dei volumi negli ultimi anni e poi, compiendo un notevole salto dimensionale, troviamo via via tutti gli altri: Hapag-Lloyd Express, Germanwings, Transavia, etc. Tra i maggiori player troviamo due compagnie low-cost facenti capo a vettori tradizionali, Germanwings, creata nel 1997 da Lufthansa e bmibaby del gruppo BMI (1999). In termini dimensionali, i due leader rappresentano ormai dei colossi a livello continentale: basti pensare che nel 2007 Ryanair ha trasportato 49 milioni di passeggeri nella sola Europa contro i 74,8 milioni di passeggeri trasportati dell’intero gruppo Air France-KLM a livello mondiale (di cui 51,7 in Europa), i 62,9 di Lufthansa, i 36 di British Airways e i 24 di Alitalia. Tra le low-cost dietro Ryanair nel mercato continentale seguono Easyjet con ben 37,2 milioni di passeggeri, Air Berlin (27,9), bmibaby (10,5) e Aer Lingus (9,3).

Le aree di mercato maggiormente dinamiche sono senza dubbio il nord Europa, in particolare Gran Bretagna e Germania, e le principali nazioni turistiche del Mediterraneo, ovvero Italia, Spagna e, in misura minore, Francia.

Analogamente a quanto visto dal lato dell’offerta, si registra una forte concentrazione della domanda di trasporto no-frills in alcuni mercati geografici. I primi cinque paesi sopra menzionati rappresentano oltre l’86% dell’intera domanda espressa a livello continentale (nazionale e internazionale). Nel presente paper ci soffermeremo pertanto su tali ambiti geografici, al fine di cogliere le dinamiche competitive e di mercato che coinvolgono gli operatori leader di questo settore.

3. Principali player e grado di internazionalizzazione
A fronte del processo di concentrazione di cui sopra, si ritiene opportuno analizzare nello specifico i principali vettori low-cost e il loro grado di penetrazione nel mercato. In particolare, questa prospettiva di analisi consente di individuare due tipologie di vettori low-cost in base al diverso grado di copertura geografica. Possiamo quindi distinguere tra vettori europei e vettori regionali a seconda che il vettore abbia una presenza geografica prevalentemente nazionale piuttosto che continentale. Possono certamente essere ricondotti alla seconda categoria Ryanair e Easyjet, mentre consideriamo appartenenti alla prima categoria tutti gli altri vettori in quanto, come vedremo meglio in seguito, rivolgono la loro offerta ad una ambito geografico più circoscritto
.
Ne consegue che spostandosi dall’ambito di indagine continentale a quello nazionale emergeranno tendenze e percorsi evolutivi profondamente differenti. L’analisi del contesto europeo, infatti, oltre a confermare la ben nota situazione che vede primeggiare i vettori irlandese e inglese (Ryanair e Easyjet), che insieme detengono oltre la metà del mercato, non consente di effettuare ulteriori considerazioni sui vettori regionali che, a livello aggregato, non raggiungono quote superiori al 6% (al 2006)
. Al fine quindi di avere un quadro conoscitivo più approfondito e di evidenziare caratteristiche e specificità dei singoli mercati nazionali si passa, di seguito, a considerare i singoli mercati nazionali.

L’analisi a questo livello evidenzia una situazione molto più variegata, che vede coesistere casi che ricalcano il trend europeo, come Gran Bretagna e Francia, e casi invece che vi si discostano in maniera consistente, come la Germania. Esistono, infine, casi “intermedi”, quali Spagna e Italia.

La Gran Bretagna, per ovvi motivi, vede Ryanair e Easyjet quali principali vettori low-cost, a loro volta affiancati da carrier nazionali minori (bmibaby e Jet2.com). L’assenza di vettori stranieri sul mercato inglese (ad eccezione di Ryanair) è una conseguenza del fatto che la Gran Bretagna è stato il primo paese europeo a liberalizzare il mercato ed ha rappresentato, insieme alla vicina Irlanda, la culla del modello di business low-cost europeo. Avendo iniziato in anticipo rispetto agli altri paesi europei la fase di sviluppo post-liberalizzazione, il mercato inglese ha raggiunto un grado di maturità più avanzato.   

Il mercato tedesco rappresenta un’eccezione in quanto vede oltre il 70% del mercato servito da vettori nazionali, in particolare: Air Berlin con il 38,8%, Germanwings con il 18,3% e TUIfly con il 13,2%. I due colossi, Ryanair e Easyjet, occupano le due posizioni seguenti in classifica, rispettivamente con il 13,3% e l’8%
. Anche la Germania presenta un forte livello di concentrazione in quanto i primi cinque vettori coprono oltre il 90% dell’intera offerta low-cost.

Per quanto riguarda il mercato francese
, il traffico low-cost riguarda soprattutto le rotte internazionali, che rappresentano oltre il 68% dei servizi no-frills. Il primo vettore low-cost è Easyjet (con più del 40%) seguito da Ryanair (con circa il 27%). Easyjet rappresenta, non solo il primo vettore low-cost, ma anche il secondo vettore aereo per importanza nel mercato francese dopo Air France, anche se detiene solo il 6% del mercato. Anche la Francia si caratterizza per un elevato livello di concentrazione, non solo a livello di segmento low-cost, relativamente al quale il terzo vettore (Flybe) ha una quota inferiore all’1%, ma anche con riferimento all’intero comparto aereo.

La Spagna è il paese che ha conosciuto il più intenso sviluppo dei carrier low-cost, che attualmente rappresentano il 41,7% dell’offerta nazionale complessiva (al dicembre 2007), registrando una crescita del 35,4% rispetto all’anno precedente
. Il caso spagnolo vede la coesistenza di vettori stranieri, tra cui anche una compagnia tedesca, e vettori nazionali anche se in misura inferiore (16,1%). Scendendo maggiormente nel dettaglio si rileva che più della metà del mercato low-cost (58,4%) è detenuta dalle seguenti tre compagnie, Ryanair Easyjet e Air Berlin, mentre Vueling Airlines e Clickair, entrambe compagnie spagnole, detengono rispettivamente il 9,4% e il 6,7%. Nel 2007 le compagnie low-cost hanno trasportato circa 24 milioni di passeggeri, pari a circa il 40% del mercato aereo complessivo. 

Il mercato italiano, infine, presenta specificità proprie sia con riferimento al livello di concentrazione, che in Italia risulta meno accentuato, sia rispetto alla rilevanza del traffico nazionale. Il cabotaggio è infatti il segmento che ha registrato il maggior incremento percentuale, quintuplicando il numero dei passeggeri (da 1,3 a 7 milioni). Ciò nonostante il settore più importante in valore assoluto resta l’internazionale che è passato dai 12,7 milioni del 2004 ai 28,4 del 2006 (Ministero dei Trasporti, 2006). Per quanto riguarda la distribuzione delle quote del mercato internazionale low-cost, Ryanair e Easyjet detengono rispettivamente il 32,6% e il 17,5% dell’offerta. La restante parte del mercato è suddivisa tra un numero consistente di operatori low-cost. Seguono Vueling con il 7,3%, Hapag-Lloyd Express con il 6%, Myair con il 5,7%, Brussels Airlines con il 5,7%, Air Berlin con il 4,6% ed infine una quota residuale del 20,8% è operata da vettori minori
. Il mercato italiano è quindi caratterizzato dalla presenza di una moltitudine di vettori regionali stranieri e solo una quota residuale è appannaggio di operatori nazionali, tra cui spicca Windjet che ha un ruolo rilevante nel mercato domestico (copre la tratta più trafficata, la Catania – Roma).

Il diverso livello di penetrazione geografica dipende da vari fattori, tra i quali, oltre a quelli di natura politico-protezionistica, hanno una forte rilevanza le potenzialità del mercato paese in termini di dimensione della domanda e grado di maturità del settore (tassi di crescita, barriere all’entrata, etc.). 

Nel grafico seguente (figura 2) abbiamo tentato di sintetizzare le variabili sopra menzionate al fine di agevolare il confronto tra i diversi paesi
. La rilevanza del singolo mercato, rappresentata nel grafico dalla dimensione di ciascuna “bolla”, corrisponde al peso relativo che il traffico aereo della nazione occupa in Europa. Emerge, sotto questo profilo, lo scarso peso del mercato italiano imputabile, da un lato, alla relativamente bassa propensione al volo degli italiani e, dall’altro, alla giovinezza del mercato, come dimostrano i forti tassi di crescita, in particolare del settore low-cost. 

[image: image1.wmf] 

1%

2%

2%

4%

6%

8%

12%

4%

7%

11%

17%

20%

23%

30%

18%

20%

21%

23%

25%

26%

27%

0%

5%

10%

15%

20%

25%

30%

35%

Asia

Europa

USA

2001

2002

2003

2004

2005

2006

2007

Figura (2): Confronto tra i principali mercati paese europei, gennaio 2008.
Fonte: Nostra elaborazione su dati OAG, 2008.

Queste caratteristiche evidenziano l’importanza attuale e prospettica del mercato italiano, anche in termini di crescita potenziale, e giustificano inoltre il crescente numero di vettori presenti.

Per comprendere il possibile futuro sviluppo del mercato italiano si può forse guardare all’attuale trend nel contesto spagnolo (con forti analogie per l’intensità del flusso turistico incoming), che si colloca ad uno stadio di sviluppo successivo, registrando una maggior dimensione di mercato con tassi di crescita tra i più elevati del campione.

Analoghe considerazioni possono essere fatte per Germania e Gran Bretagna che, oltre ad essere accomunate da un forte turismo outcoming, si trovano in due stadi di sviluppo ancora più avanzati. La Gran Bretagna, il mercato più ampio da un punto di vista dimensionale e certamente il più maturo, può probabilmente rappresentare invece la successiva fase di sviluppo del mercato tedesco.

Infine, un caso a parte è rappresentato dalla Francia, che si distingue fortemente dagli altri paesi, come verrà analizzato in dettaglio nel par. 4.

4. Analisi dei principali mercati paese europei

In questo paragrafo vengono analizzati i diversi mercati presi in esame, mettendo in evidenza il peso del segmento low-cost e, nell’ambito di tale comparto, il ruolo dei vettori nazionali, sia nel traffico internazionale che domestico.
4.1 Gran Bretagna
La Gran Bretagna è il mercato che per primo ha ospitato e quindi sperimentato i pionieristici vettori low-cost europei che importavano questo modello di business dagli USA. Nonostante la forte pressione delle compagnie tradizionali (di rete), in primis British Airways, i primi low-cost hanno saputo ritagliarsi uno spazio sempre più importante sia nel traffico nazionale che internazionale grazie anche agli effetti delle deregulation. Oggi quello britannico è il principale mercato passeggeri in Europa. Dal 2001 al 2008 la quota dei vettori low-cost è salita dal 12,3% al 35,3% sull’internazionale e dal 17,8% al 37,4% sul nazionale (tabella 2), testimoniando la crescita aggressiva di molti player, in particolare di quelli britannici (Easyjet, bmibaby, Jet2.com) e di Ryanair. Il trend piuttosto stabile dei passeggeri trasportati da British Airways negli ultimi anni suggerisce che le compagnie no-frills hanno saputo accaparrarsi la pressoché totalità del traffico aereo addizionale generatosi soprattutto verso le principali destinazioni turistiche europee
 (Dobruszkes F., 2006).

A parte i grandi player domestici, in particolare Easyjet, tra i vettori stranieri, oltre al leader Ryanair, sta accrescendo la propria quota di mercato la tedesca Air Berlin che a fine 2007 ha iniziato ad effettuare anche i primi collegamenti interni di cabotaggio.

Sebbene inferiore alla crescita del mercato internazionale (+44,6% tra il 2001 e il 2008), il mercato domestico presenta una forte dinamicità (+29,4%), seconda solo al trend spagnolo. Tale andamento mostra una forte correlazione con lo scarso sviluppo delle rete ad alta velocità ferroviaria della Gran Bretagna che, a differenza degli altri paesi analizzati, è pressoché inesistente e non è oggetto di futuri piani di investimento.
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Tabella (2): Schema riassuntivo sul mercato del Gran Bretagna, available seat
 in migliaia.
Fonte: Nostre elaborazioni su dati OAG.
4.2 Germania

La Germania si è affacciata con un certo ritardo al fenomeno low-fare rispetto alla Gran Bretagna anche se, in questi ultimi anni, questo mercato ha mostrato una dinamicità sorprendente. Al pari degli UK questa nazione presenta una forte componente turistica outcoming, in grado di rappresentare un’interessante domanda potenziale per gli operatori low-cost. La quota di mercato delle low-fare (tabella 3) è infatti cresciuta sensibilmente sul traffico internazionale ma anche sul domestico dove la quota delle no-frills è addirittura passata dal 16,9% (2003) ad oltre il 43% (2008). L’operatore tradizionale Lufthansa, insieme ai suoi partner, controlla ancora il 68% dei volumi complessivi ma nel mercato tedesco si sono sviluppate diverse compagnie low-cost domestiche in alcuni casi facenti capo direttamente a tour operator (ad es. Hapag-Lloyd Express e Condor). Tra i molti player no-frills presenti in Germania, a parte i due leader europei Ryanair e Easyjet, troviamo diversi operatori nazionali che stanno crescendo da un punto di vista dimensionale e si stanno affermando sul mercato. Tra questi spicca senza dubbio Air Berlin, divenuto ormai il secondo operatore in Germania dopo Lufthansa. Questa compagnia, cresciuta anche a seguito di un’aggressiva strategia finanziaria volta ad acquisire altri carrier tedeschi, ha trasportato nel 2007 ben 28 milioni di passeggeri in tutta Europa.

[image: image6.emf] 

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Tr. Internazionale

Traffico totale 10.101,2    8.789,7      9.766,5      10.113,1    11.255,0    11.947,8    12.856,6    13.546,2   

Traffico LLC 155,0         123,6         618,3         1.277,6      1.889,9      2.318,0      2.702,9      3.633,7     

Quota LLC 1,5% 1,4% 6,3% 12,6% 16,8% 19,4% 21,0% 26,8%

Tr. Nazionale

Traffico totale 2.951,8      2.624,6      2.784,5      2.641,7      2.394,4      2.812,5      2.809,3      2.976,0     

Traffico LLC -             25,4           471,0         574,5         566,0         855,4         919,4         1.284,1     

Quota LLC 0,0% 1,0% 16,9% 21,7% 23,6% 30,4% 32,7% 43,1%

Tabella (3): Schema riassuntivo sul mercato tedesco, available seat
 in migliaia.
Fonte: Nostre elaborazioni su dati OAG.
4.3 Francia

La crescita del mercato francese post liberalizzazione è stata inferiore rispetto alla media europea, come evidenzia bene il grafico 2. Il motivo deve ricercarsi nelle politiche del governo francese tese a difendere l’interesse di Air France, a discapito di uno sviluppo del mercato
, oltre che nella stessa strategia del vettore di bandiera volta a mantenere elevate quote di traffico nel cabotaggio. Air France ha infatti saputo affrontare la concorrenza delle low-cost, da un lato, con una politica tariffaria aggressiva, dall’altro, utilizzando tutta la sua influenza per convincere l’aviazione civile a rifiutare rotte e orari di punta ai concorrenti, oltre che facendo talvolta ricorso ad azioni legali
. Il fattore più critico per il mercato francese si riscontra nell’entrata dei nuovi vettori low-cost. La quota di mercato dei passeggeri trasportati dai vettori low-cost in Francia è solamente del 16,6% (tabella 4), ben al di sotto dei valori riscontrabili in Germania, Italia e Spagna (i dati sono aggiornati a gennaio 2008)
.

Per quanto riguarda invece il mercato domestico francese si sottolinea un trend negativo e continuo nel tempo, con un forte calo del traffico (-20,33% tra il 2001 e il 2008). La causa principale di questo trend è da ricercarsi nell’alta velocità ferroviaria, che rappresenta un servizio ad elevato grado di sostituibilità
, tanto che la compagnia di bandiera ha in programma di ridurre drasticamente o addirittura cancellare i collegamenti verso alcune destinazioni dell’est e del sud, ormai diventate non redditizie a causa della concorrenza del TGV. Tra le rotte in questione ci sono diversi collegamenti tra Parigi ed altre città della Francia quali Strasburgo, Lione, Rennes, Avignone e Marsiglia, che per l’appunto si sovrappongono ai servizi dei nuovi Tgv Est e Med.  

Tabella (4): Schema riassuntivo sul mercato francese, available seat in migliaia.
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2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Tr. Internazionale

Traffico totale 7755,6 7178,0 7998,5 8167,4 8211,1 8869,9 9374,0 9920,3

Traffico LLC 252,3 263,4 577,3 814,0 955,6 1294,6 1614,3 1985,7

Quota LLC 3,25% 3,67% 7,22% 9,97% 11,64% 14,60% 17,22% 20,02%

Tr. Domestico

Traffico totale 3282,5 2756,1 2838,5 2609,9 2686,3 2691,2 2671,8 2615,1

Traffico LLC 0,0 0,0 39,4 121,0 116,9 109,7 101,9 100,0

Quota LLC 0,00% 0,00% 1,39% 4,64% 4,35% 4,08% 3,81% 3,82%


Fonte: Nostre elaborazioni su dati OAG.
4.4 Spagna

Il mercato spagnolo appare il più dinamico tra quelli analizzati, come dimostrano gli intensi tassi di crescita di tutti i segmenti di mercato ben al di sopra della media del campione (tabella 5). A tale andamento ha certamente contribuito la spiccata vocazione turistica del paese che lo rende una delle principali mete turistiche europee, oltre all’adozione di una politica di libera concorrenza che ha premesso l’ingresso di nuovi vettori sul mercato.

La compagnia di bandiera, Iberia, che deteneva parte consistente del mercato, ha visto così diminuire la sua influenza in concomitanza dell’ingresso di numerosi vettori low-cost in particolare tra il 2003 e il 2006. Attualmente il vettore di bandiera insieme ai suoi partner detiene circa il 50% del mercato domestico.

La Spagna ha due compagnie low-cost nazionali, Vueling, fondata a febbraio 2004 con sede a Barcellona, e Clickair, nata nell’ottobre 2006 anch’essa con sede nella capitale catalana
. Le due società sono oggi al centro di un interessante progetto di fusione, nel tentativo di contrastare la concorrenza dei colossi europei nel segmento low-cost
.  

Tabella (5): Schema riassuntivo sul mercato spagnolo, available seat in migliaia.
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2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Tr. Internazionale

Traffico totale

4.778,8 4.433,3 5.146,4 6.185,4 7.236,0 8.023,4 8.214,8 9.484,7

Traffico LLC

218,8 316,6 673,5 1.354,0 1.898,7 2.409,8 2.824,8 4.599,2

Quota LLC

4,58% 7,14% 13,09% 21,89% 26,24% 30,04% 34,39% 48,49%

Tr. Domestico

Traffico totale

3.557,6 3.436,4 3.723,8 3.770,6 4.205,2 4.540,9 4.797,6 4.900,4

Traffico LLC

4,2 0,0 0,0 0,0 82,3 115,3 224,3 1.032,9

Quota LLC

0,12% 0,00% 0,00% 0,00% 1,96% 2,54% 4,68% 21,08%

Fonte: Nostre elaborazioni su dati OAG.
Per quanto riguarda la componente di traffico domestico, la tabella 5 evidenzia, da una parte, la rilevanza quantitativa del comparto, pari ad oltre il 30% del mercato complessivo
 e, dall’altra, il trend di crescita che interessa sia il traffico totale che il comparto low-cost. In particolare si noti come solo molto recentemente i vettori low-cost abbiano iniziato ad operare servizi di cabotaggio che, fino al 2005, erano offerti quasi esclusivamente dalle sole compagnie di bandiera. Ancora fino al 2006 il mercato domestico rappresentava la principale risorsa per le compagnie aeree spagnole (Iberia, Air Europa e Spanair)
. 

L’evoluzione del traffico domestico presumibilmente conoscerà un’inversione di tendenza nel prossimo futuro a fronte della crescente concorrenza dell’alta velocità
, analogamente a quanto già accaduto in Francia.
4.5 Italia

L’Italia, tra i paesi del campione, si distingue per le dimensioni di mercato più contenute, anche se oggi mostra intensi tassi di crescita in tutti i comparti del trasporto aereo (figura 2 e tabella 6). Questo dinamismo rende l’Italia uno dei mercati più attrattivi, da una parte, in quanto presenta ottime prospettive di crescita e, dall’altra, in quanto è un mercato altamente concorrenziale. A tal proposito si pensi che nel 2006 la quota di mercato di Alitalia era solo del 25% (del 42% includendo i partner) a fronte della situazione francese in cui Air France deteneva ben il 45%.
Inoltre, il progressivo indebolimento di Alitalia ha paradossalmente rappresentato un vantaggio per la crescita del trasporto aereo, che tuttavia sconta ancor oggi un numero di voli per abitante piuttosto basso.

Tabella (6): Schema riassuntivo sul mercato italiano, available seat in migliaia.
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2001

2002

2003

2004

2005

2006

2007

2008

Tr. Internazionale

Traffico totale

5032,0

4368,0

5109,1

5574,3

5756,1

6413,7

6958,9

7716,7

Traffico LLC

225,3

324,8

583,9

1269,8

1369,3

1868,9

2267,1

2827,1

Quota LLC

4,5%

7,4%

11,4%

22,8%

23,8%

29,1%

32,6%

36,6%

Tr. Domestico

Traffico totale

2939,6

2812,9

2926,3

3076,7

2779,9

3010,0

3234,7

2586,3

Traffico LLC

0,0

0,0

0,0

458,0

159,9

422,8

539,5

772,1

Quota LLC

0,0%

0,0%

0,0%

14,9%

5,8%

14,0%

16,7%

29,9%


Fonte: Nostre elaborazioni su dati OAG.
Per quanto riguarda il comparto low-cost, l’Italia, analogamente a quanto visto per la Francia, non è stata in grado di creare imprese competitive. Non esiste infatti un importante player italiano: il primo carrier, con poco meno del 6% dei voli internazionali, è Myair, compagnia nata dalle ceneri del fallimento di Volareweb.

Ne consegue che gran parte della crescita nel comparto low-cost è da attribuirsi a vettori stranieri, tra i quali spiccano: Ryanair (32,6%), Easyjet (17,5%), Vueling (7,3%), Hapag-Lloyd Express (6%), Myair (5,7%), Brussels Airlines (5,6%) e Air Berlin (4,8%)
. 

Il grado di “colonizzazione” da parte di vettori low-cost stranieri è meno elevato se si passa a considerare il solo mercato domestico. Nel cabotaggio, infatti, il vettore nazionale WindJet detiene una posizione rilevante, controllando alcune delle principali rotte, in particolare da e per la Sicilia
. 

In Italia, come in altri paesi, l’alta velocità ferroviaria sembra destinata ad erodere quote di traffico in ambito nazionale alla modalità aerea. Si stima, infatti, che la futura attivazione e messa a regime della nuova rete si tradurrà in una riduzione del traffico aereo domestico di circa il 20%
.
5. Conclusioni e prospettive di sviluppo 

Il lavoro, affrontando l’evoluzione del mercato dei low-cost carrier, a livello europeo e dei singoli mercati nazionali, ha evidenziato i principali fattori che hanno contribuito a delinearne i percorsi di sviluppo. Una tendenza di fondo è emersa con riferimento all’intero panorama europeo e vede l’affermarsi di un progressivo processo di concentrazione, che si manifesta in numerose operazioni di merger & aquisition. Una seconda considerazione generale riguarda l’importanza di essere vettori first mover. Tale condizione ha condotto al successo la strategia competitiva dei primi pionieristici low-cost carrier. Le caratteristiche di questo modello di business e delle sue “regole competitive”, in particolare il fatto di non competere quasi mai sulle medesime tratte, fanno sì che la principale fonte di vantaggio competitivo sia rappresentata dall’estensione del network e quindi dall’acquisizione delle rotte più remunerative. Agendo come first mover la selezione e quindi l’acquisizione delle rotte più profittevoli risultano agevolate.

L’analisi dei singoli mercati nazionali ha, invece, consentito di rilevare la presenza di diversi stadi evolutivi nei vari paesi. Comprendendo le relazioni causali tra i fattori di contesto e i diversi stadi di sviluppo dei mercati, si ritiene di poter ipotizzare scenari futuri ragionando per induzione rispetto a quanto accade ai paesi più avanzati.

Sulla base di tali considerazioni, sono stati individuati due possibili percorsi evolutivi nell’ambito dei paesi oggetto di analisi. Il primo riguarda Gran Bretagna e Germania che presentano forti elementi comuni, quale la prevalenza di traffico turistico outcoming, e che si trovano in successivi stadi di sviluppo del settore low-cost. La Gran Bretagna rappresenta in questo senso il possibile scenario evolutivo a cui la Germania potrebbe tendere nel prossimo futuro. Il secondo percorso evolutivo coinvolge Spagna e Italia, anch’esse con forti similitudini, in quanto entrambe sono destinazioni a forte valenza turistica e di conseguenza il traffico è prevalentemente incoming. In questo caso la Spagna, che si trova in uno stadio di sviluppo più avanzato, può rappresentare uno scenario di riferimento per il prossimo sviluppo del mercato italiano.

Queste considerazioni risultano coerenti tra loro, in quanto lo sviluppo dei primi due mercati (Gran Bretagna e Germania) non può che continuare ad alimentare gli altri due mercati (Spagna e Italia), confermando la crescita della principale direttrice di traffico low-cost, nord – sud. 

L’analisi ha inoltre permesso di individuare alcuni fattori che nel prossimo futuro potrebbero indurre a forti modificazioni nell’assetto dei mercati paese. Alcuni di questi hanno valenza continentale (a), in quanto di natura istituzionale, come nel caso delle direttive comunitarie in ambito ambientale, mentre altre agiscono a livello nazionale (b). Tra queste ultime è emersa, in particolare, l’alta velocità ferroviaria, la cui progressiva affermazione ha conseguenze rilevanti soprattutto con riferimento al traffico aereo domestico.   

Per quanto riguarda la normativa europea in ambito ambientale (a), la Commissione Europea (COM(2006) 818) ha stabilito che le emissioni da trasporto aereo parteciperanno all’EU Emission Trading Scheme (ETS), e quindi dovranno rispondere a quanto previsto dal protocollo di Kyoto a partire dal 2011
. In tale prospettiva tali emissioni saranno considerate alla stregua di beni che possono essere scambiati sul mercato e quindi suscettibili di un prezzo imposto (Parlamento Europeo, 2007)
. 

Nonostante gli studi della Commissione Europea non prevedano forti implicazioni per nessuna tipologia di carrier, esistono numerosi studi che supportano la tesi opposta
. In base a questi ultimi sarebbero i carrier che operano nei segmenti di mercato più sensibili al prezzo, e quindi i low-cost carrier, a subire le maggiori conseguenze che si potrebbero manifestare a seguito di una sensibile riduzione della domanda. 

Lo sviluppo dell’alta velocità in Europa (b) rappresenta certamente una delle principali minacce per il trasporto aereo a breve raggio, in particolare per le rotte domestiche. Nei paragrafi precedenti è emerso come in Francia, nazione leader in Europa nell’AV passeggeri con una rete di 1.840 km, i flussi di traffico nazionale siano addirittura diminuiti negli ultimi anni, a differenza di quanto accaduto negli altri paesi. Gli imponenti investimenti previsti
 per le nuove opere ferroviarie in Francia (+2.915 km), Germania (+1.048 km), Italia (+709 km) e, soprattutto, Spagna (+3.921 km) dovrebbero sempre di più permettere al treno di sottrarre importanti quote di mercato, grazie alla possibilità di collegare direttamente tra loro i centri delle maggiori città europee, senza necessità di connessione città-aeroporto, code al check-in e ai controlli di sicurezza. Inoltre, la crescente competitività dell’opzione ferroviaria sembra non confinata ai soli collegamenti domestici, in quanto ad esempio servizi tra Londra e Parigi o Parigi ed Amsterdam crescono di anno in anno in passeggeri trasportati ed affidabilità. Un discorso a parte va fatto invece per la Gran Bretagna che, oltre ad essere la nazione con la più modesta rete ad alta velocità (solo 113 km), non prevede, ad oggi, nessun ulteriore ampliamento di tale network.
Alla luce di queste considerazioni, sarà dunque interessante monitorare le evoluzioni di questo mercato nei prossimi anni. Sia le dinamiche normative sia l’affermazione dell’alta velocità sembrano infatti fattori destinati a influenzare pesantemente lo sviluppo del trasporto aereo europeo e gli assetti competitivi tra i principali carrier.
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� L’OAG, con sede a Londra, raccoglie informazioni relativamente a più di 1.000 compagnie aeree e a oltre 3.500 aeroporti. 


� La scelta del database si basa sulla possibilità di effettuare confronti sia con riferimento alla serie storica sia rispetto ai diversi paesi che costituiscono oggetto di indagine.


� Fonte: OAG (dati 2006).


� A questa categoria appartengono, in ordine di nazionalità, i seguenti vettori: Air Turquoise (Francia); Air berlin, Germanwings, Hapag-Lloyd express, Flydba, TUIfly, Condor, Germania Express, Intersky (Germania); Alpi Eagles, Blu Express, Club Air, Meridiana, MyAir, Wind Jet (Italia); Air Scotland, Air Southwest, Air Wales, bmibaby, flybe, flyglobespan, flythomascook, Jet2.com, Monarch, ScotAirways, Thomsonfly, vlm (Gran Bretagna); Clickair, LagunAir, Vueling (Spagna).


Fonte: www.compagnielowcost.com


� La quota di mercato viene misurata in base ai posti a sedere offerti. I dati fanno riferimento all’estate del 2006 e sono stati estratti dallo Yearbook dell’Airlines European Association (AEA).


� Fonte: Low cost monitor 2/2007. Studio sviluppato in partnership da DLR e ADV.


� La fonte per i dati relativi al mercato francese è rappresentata da Direction Générale de l’Aviation Civile.


� Fonte: Ministero dell’industria, commercio e turismo spagnolo.


� In Italia si è passati dalle tre compagnie low-cost (Virgin express, Go/Easyjet e Ryanair) che operavano nel 2000 a circa una trentina nell’estate del 2006, 5 delle quali – Volareweb, MyAir, Ryanair, Blu-Express, WindJet e Easyjet - effettuavano anche collegamenti a livello nazionale. I dati forniti dal CRIET fanno riferimento al periodo ottobre-novembre 2007. 


� Dal punto di vista metodologico si rileva come i tassi di crescita sia con riferimento al mercato complessivo sia al segmento low-cost, debbano considerarsi tassi di incremento medio annuo, su un campione di 8 anni (2001 – 2008). 


� A titolo esemplificativo si ricorda come la strategia di Ryanair abbia previsto, a seguito di un primo sviluppo nell’ambito del mercato domestico e della vicina Gran Bretagna, lo sviluppo del network verso le principali destinazioni turistiche. A partire dal 1998 infatti il carrier ha investito nel mercato italiano, spagnolo e della Francia meridionale. Fonte: http://www.jvdz.net


� I dati della presente tabella e successive (tabelle 3, 4, 5 e 6) fanno riferimento ai posti a sedere rilevati nel mese di gennaio di ogni anno della serie storica. Si sottolinea inoltre che nell’ambito della categoria “traffico internazionale” sono comprese le tratte intra-europee e intercontinentali. OAG Facts January 2008, Frequency and capacity trend statistics.


� Il grafico a torta rappresenta la suddivisione del mercato domestico, evidenziando la posizione del vettore di bandiera. Fonte: OAG, Maggio 2007. 


� Il regime degli oneri di pubblico servizio (OPS) in Francia è diventato una reale barriera all’entrata per gli operatori alternativi al colosso franco-olandese; gli OPS attualmente vigenti riguardano ben 79 rotte e comprendono le rotte tra la Corsica ed il continente.


� La linea Londra - Strasburgo di Ryanair è stata chiusa proprio in seguito a un’azione giudiziaria di Air France per mettere fine alle sovvenzioni che certe Camere di commercio danno alle low-cost.


� La Gran Bretagna, come anche la Polonia e l’Irlanda hanno un tasso di penetrazione dei voli low-cost molto più elevato.


� La Francia è il paese europeo che ha fatto da culla all’alta velocità che ha iniziato a svilupparsi qui a partire dai primi anni ’70. Prendiamo l’ultimo emblematico caso della Parigi-Strasburgo: il treno deteneva il 35% del mercato su questa tratta. A fine ottobre 2007, appena quattro mesi dopo l’inaugurazione della linea superveloce, la quota è salita al 60%. Air France ipotizza una riduzione di mille posti di lavoro nei prossimi otto anni. Sulla linea per Strasburgo ad esempio Air France stima di perdere 500 mila passeggeri in un anno. Basta un esempio per capire la efficacia della concorrenza: Parigi-Marsiglia. Con il Tgv si trovano biglietti a 79,80 euro (tariffa piena 140 euro andata e ritorno), tempo tre ore secche da stazione a stazione in centro città. Con l’aereo ci sono tariffe egualmente scontate (112,63 euro con Air France, 83 euro con una compagnia a basso costo) ma bisogna aggiungere il costo e il tempo per andare e tornare agli scali fuori città in taxi o navetta e aggiungere i tempi non brevi di registrazione, controlli di sicurezza, l’imbarco il recupero dei bagagli. Con il treno si risparmia un’ora. La stampa, Marzo 2008


� La Clickair è stata costituita per contrastare la concorrenza dei low-cost, su iniziativa di Iberia, che attualmente ne detiene il 20% del capitale.


� Iberia sarebbe interessata a conquistare un'ampia quota all'interno del capitale della nuova compagnia che potrebbe nascere dalla fusione tra Vueling e Clickair. Si tratterebbe della terza compagnie spagnola per dimensioni, dopo Iberia e Spanair. Nelle scorse settimane il management di Vueling aveva specificato di voler arrivare al merger con Clickair entro l'estate. Forbes, 29-01-2008.


� Il mercato domestico spagnolo appare ancor più rilevante se confrontato con gli altri paesi: in Italia rappresenta il 25% del mercato, in Gran Bretagna il 15,2%, in Germania il 18% e in Francia appena il 2,8%. Infine i passeggeri domestici rappresentavano il 45% e 47% dei passeggeri movimentati dai due hub nazionali, rispettivamente Madrid e Barcellona (nel 2006). (Fonte: Transporte aéreo en España 2008).


� I passeggeri domestici rappresentavano per le tre compagnie rispettivamente: il 71%, 80% e 86% dei passeggeri trasportati. Per Vueling la quota era inferiore, pari al 58%. (Eurostat, 2006). 


� Prendiamo la Madrid-Siviglia, la prima tratta attivata dalla Alta Velocidad de Espana (Ave). Nel ’99 si imbarcavano sul treno solo il 33% degli spagnoli che percorrevano questa rotta. Oggi, con i tempi di percorrenza drasticamente ridotti, sono il 79%. Stesso discorso per la Madrid-Barcellona, fino ad ora la rotta aerea più trafficata di tutto il Vecchio continente (seguita a distanza dalla Roma- Milano) e la vera gallina dalle uova d’oro nei conti di Iberia. Il 20 febbraio 2008 l’Ave ha inaugurato il suo servizio superapido (2 ore e mezzo contro l’ora dei jet) tra le due città e secondo le previsioni la sua quota salirà in tre anni dal 9% al 41%, con Iberia destinata a scendere dal 53 al 35%. Tanto che la compagnia aerea spagnola – forte dell’esperienza del passato – si è già rassegnata ad affidare il collegamento ad aerei più piccoli. (Fonte: La stampa, 8 marzo 2008).


� I dati (ottobre - novembre 2007) sono riferiti alle quote di mercato relativamente al traffico internazionale. Fonte: Giuricin A., 2007.


� In base ad un’indagine svolta dal CERTET (2006) le principali rotte italiane per il low-cost risultano controllate dei seguenti vettori: Roma - Catania da WindJet (100%), Milano - Palermo da Easyjet (50%), Milano - Catania da WindJet (67%), Milano	 - Napoli Easyjet (62%), Roma - Palermo da WindJet (100%), Milano - Roma da Ryanair (93%), Catania - Forlì da WindJet (100%), Catania - Venezia da WindJet (100%), Roma - Venezia da Ryanair (100%).


� La vittima più illustre dell’alta velocità rischia di essere la Roma- Milano. Da fine 2009 l’alta velocità ridurrà a 3 ore il tempo di percorrenza di questa tratta. Tempi che, considerati i trasferimenti da e per gli aeroporti, i check-in e i ritardi aerei, rendono l’opzione ferroviaria altamente competitiva. La stima sulla perdita delle quote di traffico è stata effettuata dalle società aeroportuali di Roma (AdR) e Milano (SEA), che convergono sulla percentuale indicata.


� Il termine fa riferimento ai voli domestici e internazionali intra-europei. A partire dall’anno successivo, 2012, contribuiranno anche tutti i voli internazionali e intercontinentali che effettuano scalo in UE a prescindere dalla nazionalità del vettore. (Parlamento Europeo, 2007).


� La stessa modalità è prevista già per altri settori. La Commissione sta studiando al fine della definizione del prezzo per l’emissione di una tonnellata di CO2 (emission allowance), che dovrebbe essere compreso tra i 6 e i 30 euro. L’obiettivo è dare vita ad un mercato per lo scambio dei permessi di emissione. (Parlamento Europeo, 2007).


� Tra gli altri ricordiamo Analysis of the EC proposal to Include Aviation Activities in the Emissions Trading Scheme, Ernst & Young, York Aviation, 2007.


� Fonte: UIC, marzo 2008.
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