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Abstract: Il paper analizza ruolo attuale e le potenzialità della rete aeroportuale presente nel Mezzogiorno d’Italia evidenziando, altresì, le direzioni verso le quali appare più opportuno procedere al fine di sviluppare la stessa. In particolare è stata rappresentata la situazione degli aeroporti del Mezzogiorno, considerati in un’ottica regionale, alla luce della loro aspirazione di configurarsi come un vero e proprio sistema mirante a soddisfare una domanda crescente di mobilità. 

In quest’ottica, al fine di realizzare l’integrazione tra strutture e servizi offerti e domandati, l’analisi include anche le varie società di gestione e le relative strategie intraprese. Per ogni scalo meridionale, quindi, si è analizzata la governance della società di gestione, il ruolo della componente pubblica, l’eventuale piano di sviluppo, l’andamento del traffico, la liberalizzazione dell’handling, la customer satisfaction, la qualità dei servizi complessivamente offerti e la tutela ambientale.
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Il sistema aeroportuale del Mezzogiorno: aspetti organizzativi e concettuali

Il paper trae spunto da una sezione della ricerca dell’Associazione Studi e Ricerche per il Mezzogiorno: Le strutture aeroportuali del Mezzogiorno. Scenario economico e infrastrutturale, analisi del traffico, governance e politiche di sviluppo
.

L’obiettivo principale del lavoro è quello di inquadrare il ruolo attuale e le potenzialità della rete aeroportuale presente nel Mezzogiorno d’Italia evidenziando, altresì, le direzioni verso le quali appare più opportuno procedere al fine di sviluppare la stessa. Tale fine è funzionale al desiderio di porre in primo piano le attività di supporto ad uno tra i settori – il trasporto aereo – che presenta la più rapida dinamica espansiva in termini di fatturato e prospettive future.
La presenza di una dotazione infrastrutturale adeguatamente estesa e funzionale è, chiaramente, uno dei prerequisiti necessari ad una contestuale espansione del sistema modale aereo, tanto in termini di movimentazioni complessive – sia passeggeri che merci – quanto in termini di vettori o compagnie interessate a servirsi di un dato scalo. Non va, peraltro, trascurato che il comparto è localizzato sulla frontiera tecnica e tecnologica presentando, al contempo, significative ricadute socioeconomiche.

In considerazione di quanto spiegato, il paper intende pervenire anzitutto alla rappresentazione della situazione attuale degli aeroporti del Mezzogiorno, considerati in un’ottica regionale, alla luce della loro aspirazione di configurarsi come un vero e proprio sistema mirante a soddisfare una domanda crescente di mobilità. A fronte di quest’esigenza s’intende comprendere quale si rivela essere, al momento, il migliore assetto del sistema di trasporto aereo, onde considerare l’opportunità di sviluppare aeroporti già esistenti, all’interno di una rete più articolata e/o di procedere alla costruzione di nuovi scali o alla dismissione di altri già operativi. L’aspetto di cui occorre tener conto è che il dispiegamento delle aerostazioni dovrebbe rispondere a delle logiche sovra regionali e contemperare le esigenze di collegamento degli stessi e tra questi ed altre strutture modali o intermodali. 

Ciò implica che ogni tentativo di limitare l’attenzione ad una macroarea, pur di per sé molto vasta e con un’elevata popolazione qual è il Mezzogiorno, si rivela un’operazione che presuppone un certo grado d’arbitrarietà, anche nei derivanti giudizi di merito, in quanto significa isolare delle scelte di pianificazione e programmazione che andrebbero prese da un angolo di visuale più vasto.

Per poter comprendere se l’insieme degli aeroporti localizzati nel Mezzogiorno possa configurarsi come un sistema aeroportuale, occorre partire proprio dalla definizione di sistema; concetto che quantunque possa essere letto in termini amministrativi, aziendali o di decisioni politico-istituzionali include anche le varie società di gestione e le relative strategie intraprese.

In termini “amministrativi”, i sistemi aeroportuali sono individuati unilateralmente dalla legislazione comunitaria, in conformità a requisiti geografici e di servizio; la Comunità Europea, infatti, definisce tale ogni raggruppamento di due o più aeroporti che servono la stessa città o agglomerato urbano.

Secondo l’ottica del decisore pubblico, invece, un “sistema aeroportuale” è un insieme integrato di infrastrutture finalizzato a massimizzare il servizio reso alla popolazione ed all’economia locale, nonché i vantaggi che esso produce. Non solo i vantaggi internalizzati dalle società/aziende che eventualmente ne siano parti o coinvolte, ma anche i benefici direttamente e indirettamente indotti sugli agenti economici locali. 

In termini economici, infine, si possono ricondurre alla definizione di sistema gli eventuali accordi tra le società di gestione aeroportuali, per lo più accompagnati da operazioni sul capitale, condotti sulla base di motivazioni economico-finanziarie-strategiche. Motivazioni sia di tipo “aggressivo”, sia “difensivo”. 

Quello di cui queste tre letture di sistema sono carenti, tuttavia, è di un’interpretazione di sistema più stringente, come quella adottata in economia aziendale; laddove è definito tale una “entità concettuale unita da un insieme di elementi interrelati orientati al raggiungimento di un determinato fine”
. Il concetto di sistema, è pertanto, non statico ma dinamico; vale a dire destinato a mutare nel tempo e nello spazio dove l’aspetto centrale, occorre ribadirlo, è la possibilità di ottenere, in un’ottica di integrazione e cooperazione per il perseguimento di un fine comune, un risultato complessivo superiore alla somma dei risultati dei singoli componenti. 

Da questo punto di vista, come si chiarirà nel prosieguo della trattazione, dall’analisi della funzionalità e delle scelte di programmazione ai vari livelli, si può affermare che i tanti aeroporti civili italiani non costituiscono tra loro un sistema in senso aziendale, vale a dire che non operano in modo integrato né riescono ad assicurare e soddisfare una domanda di mobilità via aerea ottenendo un risultato complessivo maggiore della sommatoria dei singoli contributi. 

Tantomeno ciò si verifica per i soli scali del Mezzogiorno che rappresentano di per sé una parte minoritaria dei volumi di movimentazione e traffico complessivamente trattati dall’insieme degli aeroporti italiani. È, altresì, vero che sono ancora poco chiare le strade da percorrere per cercare di raggiungere il suddetto obiettivo. 

L’utilizzo del termine sistema aeroportuale, dunque, è da considerare solo secondo la citata ottica normativa, ma non in quella funzionale. Limite che presenta non indifferenti risvolti.

La necessità di analisi quantitative e qualitative a supporto della programmazione dello sviluppo degli aeroporti regionali, quindi di nuovi possibili scenari, nasce proprio dall’evoluzione del trasporto aereo; evoluzione che include anche i cambiamenti del quadro normativo, dei piani di investimenti (PON e POR), di impatto sul territorio, di effetti conseguenti alla riorganizzazione delle aerolinee e così via. Ciò perché, oltre ai numerosi mutamenti nelle gestioni aeroportuali dovuti al recente trend delle privatizzazioni e agli effetti delle politiche di liberalizzazione e di promozione della concorrenza portate avanti a livello europeo, il settore aeronautico è interessato, da alcuni anni, da una vasta riforma che ha modificato profondamente anche le responsabilità dei soggetti istituzionali che in esso operano.

Al fine di arrivare a definire quanto sopra, oltre alla rappresentazione dello scenario che caratterizza il settore nell’ambito del Mezzogiorno, una particolare attenzione è posta alle interrelazioni tra le numerose dinamiche di tipo strategico, tecnologico e normativo che interessano il comparto; tanto in virtù delle previsioni della domanda quanto dei comportamenti degli operatori. In particolare delle aerolinee, che costituiscono il significato stesso dell’esistenza di una struttura aeroportuale.

Si è, quindi, spostata l’attenzione sulle infrastrutture aeroportuali, sui rapporti tra i vettori e gli enti gestori nonché sulla relativa governance. Per quanto riguarda i maggiori aeroporti, il regime concessorio in vigore in Italia è fondato su leggi speciali, mentre per gli scali minori su semplici convezioni ministeriali. Di prossima estensione alla quasi totalità degli scali nazionali, l’istituto della gestione in concessione totale determinerà l’ingresso di altre società private in un’area finora saldamente in mano pubblica (art. 694 CdN); con le conseguenze che ciò comporterà in termini di dimensionamento dell’offerta e dei prezzi finali dei servizi resi. 

Si sta aprendo anche in Italia, cioè, la via alla privatizzazione degli aeroporti. Ciò significa che la gestione, soprattutto per quanto concerne il finanziamento delle infrastrutture aeroportuali, finora prevalentemente statale, dovrà essere di competenza delle nuove società che provvederanno direttamente alla manutenzione ed alla costruzione dell’aeroporto senza poter contare sui fondi pubblici; così come accade già da tempo in numerose realtà europee. Il processo di privatizzazione, però, potrebbe rivelarsi problematico per tutti quegli aeroporti la cui redditività non si rivela in grado di garantire le condizioni di autosufficienza; anzi, visto che la maggior parte degli scali di dimensioni ridotte non riesce a gestirsi autonomamente, appare necessario un periodo temporaneo di transizione; anche in vista di un possibile passaggio degli aeroporti minori alle Regioni. 

Un’ulteriore questione riguarda l’impatto che ogni aeroporto esercita sul territorio circostante attraverso il moltiplicatore del reddito e dell’occupazione giacché uno scalo rappresenta un volano per l’economia locale. Sia direttamente, con riferimento all’ingente mole di investimenti che richiede tanto la costruzione quanto la gestione di un aeroporto nonché al numero di occupati che sono assorbiti da una scalo aeroportuale e dall’offerta di servizi ausiliari vari, sia indirettamente, considerando una gamma ancora più vasta di attività che sorge in parallelo alla presenza di uno scalo: aziende edili, albergatori e ristoratori, tassisti, agenzie turistiche, fornitori di bunkeraggi e provveditori di accessori; né è da escludere la possibilità di vedere localizzata nelle vicinanze una società di servizio o industriale concernente un’impresa di logistica e spedizioni o finanche un’azienda di componenti e/o assemblaggio aeronautici. Non deve essere trascurata nemmeno la circostanza per la quale un assetto dinamico e contendibile del settore del trasporto aereo riesca a fornire un considerevole contributo di efficienza e competitività internazionale agli altri settori produttivi che a vario grado partecipano alla complessa interdipendenza del sistema economico limitrofo. Non devono essere certo sottovalutati anche altri aspetti quali ad esempio, l’incremento dei flussi turistici che può derivare ad alcune aree dalla presenza di un aeroporto.

A fronte di un simile scenario, cogliere le opportunità offerte dallo sviluppo del settore potrebbe trasformarsi in una valida chance e specialmente per il Mezzogiorno, data la debole presenza di iniziative imprenditoriali che riescono a dar luogo ad indotti rilevanti in termini di nuove opportunità professionali, moltiplicazione degli investimenti e fertilizzazione territoriale a valere per il futuro; in previsione di una sempre più inderogabile necessità di modificare il sistema produttivo locale verso attività più innovative ed in espansione. 

Ciò non toglie che l’impatto economico di uno scalo risulterà negativo per le casse pubbliche se i flussi di traffico si mantengono a livelli troppo bassi o i costi gestionali troppo alti.

A quest’aspetto si lega, altresì, la presenza di una consona dotazione infrastrutturale che può aiutare gli aeroporti a raggiungere una dimensione competitiva adeguata a livello nazionale ed internazionale sì da essere scelti come base dai vettori aerei; sia full service carrier che low cost. Proprio l’avvento e le prospettive di espansione di queste ultime è alla basa di altri marcati cambiamenti nelle modalità di gestione ed offerta del servizio aereo. Le compagnie cosiddette low cost, come è noto, per poter offrire servizi caratterizzati da basse tariffe di viaggio utilizzano preferibilmente aeroporti di tipo “regionale” collegati con rotte di linea del tipo punto-a-punto che limitano l’incidenza dei trasbordi e dei tempi di attesa aggiuntivi legati alle coincidenze tra i voli.

Entrambi i fattori (bassi costi e riduzione dei tempi complessivi dello spostamento) sono aspetti rilevanti nel determinare i livelli di domanda passeggeri per un dato aeroporto, quindi nel definire il bacino d’attrazione dello stesso. Bacino che dipende sia dalle caratteristiche dell’offerta di trasporto di cui è possibile usufruire dal dato aeroporto, sia dall’accessibilità dello stesso rispetto ad un’area geografica. Appare, quindi, opportuno verificare anche il rapporto tra tali vettori e gli scali del Mezzogiorno, sia in termini attuali che prospettici.

Un ultimo aspetto che si cerca di inquadrare concerne le caratteristiche dell’offerta (collegamenti e servizi) e della domanda passeggeri e merci (a sua volta legata alle caratteristiche dell’offerta ed all’accessibilità agli aeroporti) giacché si possono realizzare diverse configurazioni del “sistema” in termini sia di passeggeri per tratta, sia di prestazioni del sistema rispetto a più soggetti (compagnie, utenti, società nel suo complesso). Per ogni scalo meridionale, quindi, compatibilmente con la disponibilità di informazioni resa dalle società di gestione, si tenta di analizzare, oltre la citata relativa governance, il ruolo della Regione, l’eventuale piano di sviluppo, l’andamento del traffico, la liberalizzazione dell’handling, la customer satisfaction, la qualità dei servizi complessivamente offerti e l’eventuale compatibilità di sviluppo con la tutela ambientale.

In sostanza si offriranno le basi per valutare la presenza nel Mezzogiorno di una funzionale esistenza di un mero aggregato, di una rete meridionale di scali o di un vero e proprio sistema aeroportuale. La risposta a tali quesiti è chiaramente legata anche alla possibilità di riuscire a rendere (o verificare se) questi scali autonomi dal versante finanziario compatibilmente con i vincoli sempre più stringenti di disponibilità pubbliche, delle esigenze di competitività imposte dalla Comunità Europea e dai cambiamenti normativi intervenuti nel tempo. Considerando che per un’area o nazione la costruzione di un aeroporto dovrebbe rispondere ad una visione strategica di lungo periodo, quello che s’intende valutare, cioè, è se interessi parziali o meramente locali possono aver condotto alla costruzione di strutture aeroportuali che poi si rivelano inadeguate per lo scopo per le quali erano state costruite o, al contrario, ridondanti rispetto alle effettive necessità. 

A livello espositivo il paper è articolato come segue. Una prima sezione analizza il patrimonio aeroportuale del Mezzogiorno; in particolare si riporta il ruolo svolto dagli aeroporti nel sistema territoriale in termini di infrastrutture, dotazioni ed accessibilità riportando, altresì, gli effetti dei cambiamenti intervenuti di recente nell’intero settore.

La seconda sezione indaga gli aspetti salienti di tutti gli scali locali, incluso volumi di traffico, tipologia gestionale, criticità e programmi di sviluppo.

SEZIONE I

IL PATRIMONIO INFRASTRUTTURALE E L’ACCESSIBILITA’ DEGLI AEROPORTI DEL MEZZOGIORNO

1. La dotazione infrastrutturale degli aeroporti del Mezzogiorno

La rete aeroportuale del Mezzogiorno si presenta vasta e ben distribuita a livello territoriale. Gli scali, peraltro, mostrano un buon livello di dotazioni strutturali ai quali, spesso, non corrispondono, sul territorio, adeguati nodi di collegamento ed infrastrutture di altro tipo; contingenza che causa una limitazione delle loro potenzialità di espansione e di sviluppo con conseguenti risvolti negativi sulle economie locali ad essi collegati. E’ da rilevare, piuttosto, un dimensionamento non adeguato di molti scali rispetto alle esigenze economiche e sociali della macroarea.

La tabella che segue indica come, in termini di movimenti, passeggeri e merci in volo rapportati al Pil ed alla popolazione, il sud continentale presenta valori notevolmente inferiori rispetto alla media italiana (senza considerare le regioni con aeroporti hub).
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Tabella – Confronto tra le diverse aree del Paese (con l’esclusione delle regioni Lazio e Lombardia nel centro-nord)

Fonte: elaborazione su dati Enac, 2004

Tale condizione di ritardo per il Mezzogiorno emerge con ancora più chiarezza se si analizza il quadro dei collegamenti aerei sud-sud e nord-nord da cui si evince come, nel Sud Italia solo 3 relazioni (Palermo-Napoli, Catania- Napoli e Trapani- Bari) siano servite da collegamenti aerei ordinari contro le 7 del nord; inoltre il numero totale di voli ordinari sud-sud è pari ad 84 contro i 198 nord-nord.

Ciò non toglie che, se opportunamente indirizzato in un’ottica di late development effect,
 l’attuale generalizzato eccesso di offerta della rete aeroportuale meridionale potrebbe essere reso funzionale ad un piano strategico di lungo periodo finalizzato a rendere il trasporto aereo un reale strumento di valorizzazione delle specificità sociali ed economiche locali al servizio dell’intera Area. Se non addirittura un suo elemento di riscatto. 

Si pensi al caso della Sardegna, che dispone di ben quattro scali. Essi potrebbero rappresentare un volano di crescita dell’economia locale in grado di assecondare un potenziale turistico ancora molto lontano dall’essere saturato date le caratteristiche morfologiche e geografiche dell’isola.
 
A quest’ultimo riguardo va specificato che il turismo rappresenta una componente fondamentale nell’analisi dell’accessibilità delle infrastrutture di trasporto; in modo particolare degli aeroporti. Il legame esistente tra turismo e sistema dei trasporti si basa sull’assunto che una località che intenda promuoversi come destinazione per visitatori esterni debba assicurarsi prima di tutto di essere facilmente accessibile e che gli operatori turistici integrino le proprie strategie con quelle del settore dei trasporti.

Con la globalizzazione del mercato turistico, infatti, va evidenziandosi sempre più l’importanza del trasporto aereo, che accresce il grado di accessibilità delle destinazioni, permettendo di contenere la durata dello spostamento dal luogo di residenza a quello di vacanza. Peraltro, mentre chi fruisce del servizio aereo per motivi di lavoro richiede soprattutto puntualità, affidabilità e frequenza dei collegamenti tra i punti di partenza ed arrivo, coloro che si spostano per impiegare il proprio tempo libero sono più sensibili al fattore prezzo.

L’analisi dell’evoluzione del mercato turistico nelle regioni meridionali mostra come, ad alcune delle più positive dinamiche di sviluppo turistico, sia da accostare oltre al fenomeno delle prenotazioni e dell’organizzazione on line dei viaggi, anche all’introduzione di formule di trasporto aereo low cost. In particolare, in alcune città del Sud, appare essersi registrato un consistente incremento delle presenze straniere proprio in coincidenza con l’attivazione, in aeroporti limitrofi, di vettori in grado di offrire sul mercato voli a tariffe particolarmente vantaggiose.

Un vasto piano di interventi infrastrutturali negli aeroporti dell’Italia meridionale è stato realizzato ed è in corso di attuazione in esecuzione di Accordi di Programma quadro per il trasporto aereo sottoscritti con le singole regioni. Partendo da specifiche ricerche dell’ENAC, dell’Istituto Tagliacarne e dell’Unioncamere, di seguito si riportano delle informazioni essenziali relative all’attuale dotazione infrastrutturale ed all’accessibilità dei principali scali meridionali. Fermo restando che molti degli aeroporti residui, tutti con ridotti volumi di traffico, non sono abilitati all’effettuazione di voli commerciali.

Dalle tabelle che seguono si evince che la dotazione infrastrutturale media di tutti gli aeroporti è reputata adeguata all’offerta di buoni standard di sicurezza e di utilizzo da parte degli aeromobili in transito; in ciò confermando le risultanze di una precedente analoga indagine dell’Unioncamere.
 Per quanto riguarda gli spazi occupati dalle strutture nei vari aeroporti considerati emerge che, almeno in meri termini di metri quadrati dedicati, l’area passeggeri è mediamente superiore all’aerostazione merci anche del 60-80%; aspetto che riflette una vocazione prettamente turistica degli scali.
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Tabella 4 - Principali caratteristiche tecniche degli aerodromi meridionali (ottobre 2007)

Fonte: Enac, 2007.

Tabella 5 - Principali caratteristiche tecniche degli scali meridionali.
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nd

nd

600

nd

nd

Palermo 

17.063

1.530

nd

1

5.000

1

75

1

75

nd

Reggio Calabria

nd

300

300

4

250

1

50

1

80

nd

Trapani

nd

nd

nd

nd

nd

nd

nd

nd

nd

nd

Fonte: Unioncamere, 2004.

Nello specifico del cargo, il numero di magazzini varia da un minimo di uno (per Napoli, Palermo ed Olbia) ad un massimo di cinque (Lamezia), senza che la numerosità in assoluto si rifletta sullo spazio totale disponibile; l’unico magazzino di Palermo ha una metratura quasi doppia rispetto a quelli di Lamezia. Il vantaggio di disporre di più magazzini o/e di attrezzature flessibili si lega alla possibilità di accogliere merci differenti tra loro. La ripartizione dei magazzini è in funzione della tipologia della merce da movimentare, per questo motivo all’interno degli stabili possono essere presenti gabbie di sicurezza dedicate al deposito (una ciascuna negli aeroporti di Napoli, Catania e Palermo, due ad Olbia, quattro a Reggio Calabria), caveau dedicati allo stoccaggio della merce ad alto valore (presenti solo a Napoli e Palermo) o celle frigorifere riservate ai prodotti deperibili, specialmente per quelli di tipo agroalimentare (Napoli, Lamezia Terme, Reggio Calabria, Catania, Olbia e Palermo hanno due celle frigorifere ciascuno). 

Ricorrendo alla valutazione della dotazione infrastrutturale tramite la carta dei servizi aeroportuali che, utilizzando il sistema del Typical Peak Hour Passengers (il numero di passeggeri nell’ora di punta tipica), permette di conoscere la dimensione dei servizi offerti dall’aeroporto in rapporto alla situazione di massimo utilizzo, non emergono, nel complesso, particolari criticità; se non per quanto riguarda Brindisi e Catania
. In questi ultimi due scali l’indice che individua la dotazione di infrastrutture inerente al numero di posti auto al momento di massimo carico è rispettivamente 0,33 e 0,37; segnalando, così, una disponibilità scarsa nei momenti di particolare affluenza
.
Ad un ulteriore livello di dettaglio sui servizi offerti ai passeggeri ed alle merci in transito, espressi in termini di disponibilità o presenza di servizio navetta, taxi, autonoleggio, servizio informazioni, esercizi commerciali e di ristorazione, sportelli bancari, numero di biglietterie, di check-in, di porte di imbarco e di sale d’attesa, spiccano gli aeroporti di Napoli, Palermo e Catania; come è normale per scali ad elevata movimentazione. Palermo, tuttavia, sconta una certa distanza dalla città, nonostante i vari collegamenti esistenti e la presenza di più sportelli bancari (caso unico), mentre a Catania prevale la vicinanza al capoluogo ed il numero di check-in. Tra gli scali di dimensioni minori risalta la gamma di servizi offerti da Crotone, dove però ancora manca il servizio navetta con la città (come a Foggia). 

Un ulteriore inquadramento è quello proposto dall’Istituto Tagliacarne
 che, tramite la creazione di appositi indici infrastrutturali, considera sia la dotazione della singola infrastruttura sia il bacino di utenza, assieme ad una stima qualitativa dell’infrastruttura che contempera, in particolare, anche la capacità di attrazione rispetto alle province limitrofe. Utilizzando questa tecnica è emerso che le province di Foggia, Bari, Napoli e Cagliari mostrano una dotazione aeroportuale inferiore alla media nazionale; mentre Brindisi, Trapani, Palermo e Catania esibiscono un equipaggiamento superiore, come si evince dalla tabella che segue.

Tabella 6 - Indice infrastrutturale dei 13 principali aeroporti meridionali
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Alghero e Olbia

103,8

Bari 

42,3

Brindisi

171,8

Cagliari

62,3

Catania

110,6

Crotone

92,9

Foggia

19,9

Lamezia

94,6

Napoli

73,5

Palermo Punta Raisi

135,4

Reggio Calabria

93,6

Trapani

137,3

Fonte: Unioncamere, 2004.

Per Crotone, tuttavia, è da segnalare un marcato recente incremento della dotazione infrastrutturale che si associa ad un parallelo vistoso aumento del traffico passeggeri e merci. Tale circostanza spinge ad ipotizzare la presenza di una certa correlazione tra la dotazione complessiva e le performance quantitative; sebbene non necessariamente qualitative in termini di risultati reddituali e soddisfazione delle aerolinee clienti o dei relativi passeggeri. 

Quest’ipotesi appare più plausibile nei casi dove la dotazione infrastrutturale carente tende a tradursi in costi aggiuntivi per i viaggiatori o le merci in transito. Una dotazione inferiore all’ottimale può portare ad una perdita di movimenti o ad uno scadimento del servizio; viceversa a non poter usufruire di possibili economie di scala o ad un sovradimensionamento delle immobilizzazioni e dei costi fissi. 

In sintesi, è possibile sostenere che negli aeroporti meridionali non si riscontrano carenze endogene importanti, se non quelle ascrivibili principalmente al loro corretto dimensionamento rispetto all’area territoriale sulla quale insistono ed al mercato circostante reale e potenziale. Riuscire ad offrire servizi correttamente dimensionati implica un’inevitabile comprensione della vocazione naturale dello scalo e dei bisogni del territorio nel quale è inserito, alla luce del ruolo e dei compiti svolti dagli altri scali limitrofi, meridionali e nazionali; ancora una volta l’ottica sistemica.

2. L’accessibilità degli scali del Mezzogiorno

Per accessibilità aerea si può intendere sia la raggiungibilità del singolo scalo – in termini d’offerta di infrastrutture presenti al suo interno o di connessioni aeree proposte – sia il livello di collegamento, cioè tramite le altre infrastrutture di trasporto, che lo scalo aeroportuale ha sul territorio nel quale è situato. Si prendono in considerazione, vale a dire, le “porte d’accesso” o di raccordo con le principali caratteristiche delle infrastrutture territoriali su cui un dato scalo insiste, i collegamenti con i sistemi stradali ed autostradali, le reti ferroviarie, i porti commerciali e turistici e così via analizzati assieme alla valutazione complessiva delle dotazioni infrastrutturali di ciascuna regione meridionale.

Una prima considerazione concerne la prossimità di quasi tutti gli aeroporti meridionali alle città a cui attengono entro un raggio di 5 Km. Ciò non toglie che l’accessibilità alla rete degli scali locali possa essere ostacolata dalla generale debolezza infrastrutturale che caratterizza tale macroarea; anche riguardo le vie stradali d’accesso.

È noto, infatti, che la competitività di un territorio è legata tanto a condizioni naturali e risorse quanto ad opere infrastrutturali che creano un motivo di attrazione per le imprese. Nello specifico, il livello di dotazione infrastrutturale costituisce, al contempo, un vincolo e/o opportunità per l’insediamento delle imprese, per il benessere della popolazione e lo sviluppo economico locale. Si tratta, dunque, di un elemento che può stimolare il traffico aereo (di tipo business), come esserne a sua volta stimolato. 

Secondo le indagini dell’Istituto Tagliacarne, la dotazione infrastrutturale complessiva delle regioni meridionali rispetto alla media nazionale (posta pari a 100) va da un minimo del 43,3 della Basilicata ad un massimo del 96,6 della Campania. Ad un maggior livello di dettaglio, che computa contemporaneamente sia la rete stradale che quella ferroviaria ed i porti, i valori passano da un minimo di 58,5 della Basilicata ad un massimo del 112,9 della Calabria; sebbene anche Campania, Puglia e Sicilia risultino allineate alla media italiana. 

Si tratta di risultati positivi che, tuttavia, vanno valutati in relazione al livello medio italiano, comunque inferiore a quello dei paesi europei che vanno per la maggiore nonché alla luce della presenza dei link esistenti tra aeroporti e le altre reti locali di mobilità viarie/autostradali, ferroviarie e marittime. Per valutare quest’aspetto, il citato Istituto Tagliacarne ha elaborato, su base provinciale, degli indici infrastrutturali per i vari modi di trasporto che rapportano l’assorbimento quali-quantitativo di infrastrutture e la concentrazione di utilizzo potenziale. 

Posto il valore dell’indice pari a 100 per l’intera Italia, emerge quanto segue.

Per quanto concerne precipuamente la rete stradale ed autostradale, si evidenzia una forte discrasia fra due gruppi di province: quelle a dotazione soddisfacente, quali Lamezia, Trapani, Reggio Calabria e Foggia e quelle caratterizzate da elementi di negatività, tra cui Cagliari, Brindisi, Napoli e Sassari.

Ciò perché, ad es., gli aeroporti di Reggio Calabria e Lamezia sono collegati all’autostrada A3 che taglia tutta la regione, ma mentre il secondo è vicinissimo alla rete autostradale, per Reggio si devono attraversare alcuni centri abitati ad alta congestione prima di accedere al collegamento con l’autostrada. L’aeroporto di Crotone, invece, ha collegamenti solo con strade statali ed è a circa ottanta chilometri dalla rete autostradale. 

Anche gli aeroporti siciliani hanno buoni livelli di collegamenti, sia in entrata sia in uscita essendo raggiungibili da tutte le autostrade della regione; Trapani è congiunta direttamente alla A29, Punta Raisi ha un casello dedicato, Catania è servita dalla A19 con uscita Fontanarossa. Ancora, mentre l’aeroporto di Foggia è collocato nelle vicinanze dalla A14 e della strada statale 16 adriatica, nelle immediate adiacenze della città, quello di Brindisi non ha un allacciamento con la rete autostradale. Infine, se gli aeroporti sardi mancano di collegamento con le reti autostradali, quello di Napoli è penalizzato dall’elevata congestione delle vie di accesso urbane.

Per quanto riguarda la rete ferroviaria, l’aeroporto di Palermo è l’unico che dispone, al suo interno, di una stazione passeggeri che lo collega alla città; tutti gli altri si affidano ad servizi di bus o navetta con un tempo medio di percorrenza di 30 minuti. Le merci in nessun caso sono trasportate direttamente con modalità ferro, ma esclusivamente via gomma dallo scalo alle più vicine stazioni ferroviarie e viceversa. Complessivamente, l’indice infrastrutturale relativo alla rete ferroviaria risulta più elevato per gli aeroporti pugliesi di Brindisi, Foggia e Bari, seguiti da Lamezia e Napoli; all’opposto il valore è più basso per gli scali della Sardegna e quelli della Sicilia.

Riguardo alla rete portuale, l’indice è particolarmente elevato per quasi tutti gli aeroporti meridionali, specialmente Reggio Calabria, Trapani e Catania; mentre è inferiore alla media nazionale solo per Catanzaro, Foggia, Bari e Palermo. Nello specifico, per il traffico passeggeri, Catania, Palermo e Trapani dispongono di un collegamento (diretto od indiretto) bus o navetta tra l’aeroporto ed il porto principale. Anche Reggio Calabria, Bari e Brindisi presentano un servizio navetta ma esso non è stabile nell’arco dell’anno e non del tutto affidabile. Persino gli scali sardi (Cagliari, Olbia ed Alghero per Porto Torres) sono ben collegati con i porti retrostanti che possono essere considerati vere e proprie porte di accesso alle relative strutture aeroportuali.

Nel complesso, il livello delle infrastrutture aeroportuali risulta buono per la provincia di Palermo, in quanto è il terminale di importanti linee di collegamento, ma risulta carente sia la rete per il trasporto su gomma che su ferro. Per Catania la dotazione infrastrutturale presenta un indice inferiore al dato medio nazionale per via di un’insufficiente condizione viaria e ferroviaria, mentre la rete dei porti e le relative infrastrutture sono superiori all’indice nazionale. Trapani, invece, pur con una condizione stradale, portuale e aeroportuale superiore rispetto alla media italiana, risente della mancanza di servizi a supporto delle attività imprenditoriali. In tale quadro il trasporto su rotaia è sicuramente il punto più debole. 

Alla stregua delle altre due realtà pugliesi, la provincia di Bari presenta una situazione ferroviaria che è tra le migliori nel Mezzogiorno, ma anche disagi dovuti alla sottodotazione di collegamenti stradali, nonché alla marginalità degli scali portuali ed aeroportuali; in generale, dunque, la dotazione infrastrutturale risulta inferiore alla media nazionale. Brindisi ha un indice relativo all’aeroporto molto superiore alla media italiana; tuttavia la rete stradale mostra carenze rilevanti. La provincia di Foggia si trova in una situazione diametralmente opposta con una rete ferroviaria migliore rispetto alla media italiana, mentre la dotazione aeroportuale appare insoddisfacente. 

Crotone presenta indici infrastrutturali generali inferiori ai nazionali (in particolare per la rete ferroviaria); Lamezia spicca per la rete viaria, mentre Reggio Calabria ha una dotazione infrastrutturale inferiore alla media italiana (l’indice è pari a 88,4) ma si riscatta per la presenza del porto che ha un indice doppio rispetto al dato nazionale. 

Per la provincia di Napoli la dotazione complessiva è in linea con la situazione media italiana.

Gli aeroporti della Sardegna sono collocati a metà classifica, con valori elevati per i porti e gli aeroporti e criticità connesse alla rete stradale e ferroviaria.

In sintesi, quantunque il quadro delle infrastrutture complessive meridionali (considerando non solo i collegamenti, ma anche le reti energetiche, bancarie e i servizi di tipo sociale) non presenti elementi particolarmente incoraggianti, il livello quali-quantitativo delle sole dotazioni aeroportuali è complessivamente soddisfacente. Le strutture di sicurezza e le dotazione tecniche generali, così come le dotazioni accessorie (come ad es. il rapporto tra posti auto, posti sala e flussi massimi di passeggeri) e la situazione relativa agli altri servizi resi al pubblico (dai collegamenti con la città, al numero di porte d’imbarco, fino a negozi, bar o bancomat presenti nello scalo) sono complessivamente adeguate ai bisogni emersi e comunque posizionate sugli standard medi nazionali. Alcuni scali (Brindisi, Trapani, Palermo, Catania, Alghero e Olbia) registrano finanche indici complessivi aeroportuali doppi rispetto della media nazionale.

Mancano, invece, efficaci collegamenti di natura multimodale tra gli aeroporti e le altre porte d’ingresso; non sempre per motivi di convenienza economica visto che, talvolta, si avallano connessioni in perdita. Il collegamento via gomma, ad ogni modo, è quello prevalente giacché si utilizza intensamente la porta di accesso stradale ed autostradale dall’aeroporto verso i porti e le stazioni. 

Si potrebbe ipotizzare che stimolare la nascita dei suddetti collegamenti possa costituire, per molti scali meridionali, un volano di crescita per l’economia locale anzitutto in virtù degli effetti di stimolo sulla domanda turistica. Quest’ultima già si trova a beneficiare dell’intensa concorrenza tra i vettori che sollecita un generale calo dei prezzi per il trasporto aereo ed una maggiore frequenza dei voli tale da rendere accessibile le destinazioni a fasce sempre più ampie di clienti-consumatori. Non a caso, sulla scorta di fortunate esperienze europee, alcune aerolinee hanno già sperimentato inedite modalità di cooperazione con gli operatori di settori collegati alla filiera del sistema turistico, favorendo la raggiungibilità delle aree meridionali che generano offerta turistica verso clienti del Nord Italia e dell’Europa centro-settentrionale essenzialmente attraverso il modo aereo.

Varie esperienze straniere mostrano come alcuni aeroporti, allorché hanno puntato a diventare una componente significativa del contesto economico locale, sono riusciti ad incrementare il traffico gestito pur senza sottrarre volumi agli scali limitrofi. Si tratta di aeroporti che hanno saputo realizzare accordi con le compagnie low-cost o intervenire su fattori d’efficienza nel funzionamento della struttura; tra di essi la minimizzazione dei costi di gestione o il miglioramento del servizio offerto
. Il tutto, chiaramente, nel quadro di un disegno strategico coordinato e concordato con gli sforzi delle Autorità locali e del mondo imprenditoriale per valorizzare l’area di interesse (politiche di marketing territoriale, costruzione di strutture ricettive, salvaguardia dell’habitat naturale…).

Se le previsioni della Iata sulla crescita della domanda europea di 150 milioni di nuovi passeggeri entro il 2011, con la saturazione di 20 scali ed il corrispondente fabbisogno di 25 nuovi strutture entro il 2025
 fossero confermate, per l’attuale rete aeroportuale meridionale si aprirebbero nuove interessanti prospettive. Come specificato, infatti, la congestione comporta il peggioramento del servizio reso (smarrimento bagagli, code, consumo carburante per le attese…) ed un notevole incremento dei costi.
 
Ma se aumentare l’offerta di posti sugli aerei è relativamente semplice, potenziare le infrastrutture di terra è ben più complicato, richiedendosi cospicui investimenti e tempi nell’ordine dei 10-20 anni. Le alternative alla costruzione di nuovi aeroporti e piste sono il potenziamento degli scali regionali o una regolamentazione più rigida dello status quo. Se quest’ultima strada è quella scelta dagli USA, per molti aeroporti meridionali (ed italiani) di minore ampiezza le scelte di potenziamento ed ammodernamento appaiono le più consone a cogliere, col minore sforzo, le opportunità garantite dalle aerolinee (e dai clienti) interessate ad evitare l’effetto congestione presente in altri scali od a servire per prime nuove destinazioni turistiche. 

In quest’ottica, come spiegato, è di importanza decisiva riuscire ad accrescere, sia qualitativamente sia quantitativamente, non solo la già discreta dotazione interna degli scali, quanto e specialmente il grado di accessibilità delle strutture aeroportuali 
; il vantaggio di disporre di uno scalo nelle vicinanze della destinazione viene a disperdersi se poi problemi di connessione viaria/ferroviaria accrescono fortemente i tempi complessivi del viaggio. L’obiettivo suddetto, come ampiamente specificato è, dunque, da perseguire anzitutto incrementando i nodi di interscambio con le altre infrastrutture e modalità di trasporto ed aumentando la frequenza e stabilità dei collegamenti, sì da poter raggiungere molte più destinazioni finali in minor tempo nonché rafforzando le reti di servizi immateriali offerti.

SEZIONE II

LE FUNZIONALITÀ DEGLI AEROPORTI MERIDIONALI

1. La rete aeroportuale del Mezzogiorno

L’insieme degli aeroporti meridionali interessati al traffico civile commerciale si distribuisce, seppure in modo non del tutto omogeneo, in quasi tutte le regioni, escluso Basilicata e Molise. Puglia e Sicilia presentano quattro scali ciascuna, la Calabria e la Sardegna tre, l’Abruzzo e la Campania uno. Alcuni di questi scali presentano un’elevata stagionalità e/o dei volumi di traffico complessivi ridotti mentre, all’opposto, esistono altre strutture utilizzate per finalità non commerciali ma in progetto di divenire veri e propri aeroporti. 

Di seguito si espone sinteticamente la situazione di queste aerostazioni comprensiva dei relativi volumi di traffico e dell’intrinseca apparente vocazione. Come si avrà modo di osservare, praticamente tutti gli scali sono interessati da consistenti processi di ampliamento e miglioramento delle strutture, dell’accessibilità e delle dotazioni; aeroportuali e non. Espansioni che, quasi dappertutto, seguono od anticipano le esigenze delle molteplici compagnie low cost che utilizzano gli stessi aerodromi e che sono le principali responsabili dell’incremento complessivo dei volumi movimentati. 

Nel 2007 non a caso molti degli scali hanno raggiunto i loro relativi primati di traffico.

Nel complesso, gli aeroporti del Mezzogiorno rappresentano, numericamente, il 35% degli scali nazionali, mentre in volume di traffico e movimenti essi coprono rispettivamente il 21,2% e 20,4%. Come si spiegherà in seguito, si tratta di una differenza che va collegata tanto alla localizzazione periferica del Mezzogiorno rispetto alle direttrici principali (basta pensare al volume di traffico generato degli hub di Milano Malpensa e Roma Fiumicino) quanto, presumibilmente, alla minore componente business che riesce ad esprimere il contesto locale economicamente meno sviluppato e con una minore presenza di aziende. La tabella che segue offre una panoramica complessiva dei suddetti 17 aeroporti meridionali in termini di governance.

Tabella 7 - Caratteristiche salienti degli scali civili commerciali meridionali.
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Intern.le

NAPOLI

65% BAA; 12,5% Comune di Napoli; 12,5% Provincia di 

Napoli; 5% SEA SpA; 5% Interporto Campano SpA 

52.569

3,7

60,1

39,9

CATANIA

100% ASAC

52.217

3,7

81,2

18,8

PALERMO

40,87% Provincia Regionale Palermo; 31,33% Comune di 

Palermo; 21,84% Camera Commercio Palermo; 5,96% altri 

azionisti (n. 12)

45.891

3,2

82,0

18,0

CAGLIARI

93,09% CCIAA di Cagliari; 6,91% altri azionisti (n. 11)

27.105

1,9

85,8

14,2

BARI

99,41% Regione Puglia; 0,4% CCIAA di Taranto; 0,06% 

CCIAA di Bari; 0,01% Amm.ne Prov.le di Foggia; 

0,06% Amm.ne Prov.le di Bari; 0,04% Comune di Bari; 0,01% 

Comune di Brindisi 

24.412

1,7

79,6

20,4

OLBIA

79,8% Meridiana SpA; 10% CCIAA di Sassari; 8% CCIAA di 

Nuoro; 2% Regione Sardegna; 0,2% Consorzio Costa Smeralda 

20.273

1,4

64,0

36,0

LAMEZIA TERME

67,08%  Enti Pubblici; 32,92 % ADRSpA

14.076

1,0

78,8

21,2

ALGHERO

30,43% SFIRS SpA; 21,70% CCIAA di Sassari; 18,73% 

Regione Sardegna; 15% Provincia di Sassari; 10% Comune di 

Alghero; 4,14% Comune di Sassari

10.186

0,7

70,6

29,4

BRINDISI

99,41% Regione Puglia; 0,4% CCIAA di Taranto; 0,06% 

CCIAA di Bari; 0,01% Amm.ne Prov.le di Foggia; 0,06% 

Amm.ne Prov.le di Bari; 0,04% Comune di Bari; 

0,01% Comune di Brindisi 

9.279

0,7

86,8

13,2

REGGIO CALABRIA

50% Regione Calabria; 28,728% Provincia di Reggio Calabria; 

10,856% Comune di Reggio Calabria; 3,342% CCIAA di 

Reggio Calabria; 3,085% Provincia di Messina; 3,085% 

Comune di Messina; 0,01% Altri azionisti 

9.121

0,6

93,6

6,4

PESCARA

40,37% Regione Abruzzo; 10,09% Caripe SpA; 9,75% Comune 

di Pescara; 9,18% CCIAA di Pescara; 9,18% CCIAA di Chieti; 

9,18% CCIAA di Teramo; 5,09% CCIAA di L'Aquila; 7,16% 

altri azionisti (n. 12)

7.194

0,5

62,1

37,9

TRAPANI

33% Provincia Regionale; 20% Camera di Commercio; 16% 

Sardo Andrea; 6,5% Ditta Durante; 10,8% Cudia Piero; 6,3% 

Sveglia Giuseppe; 7,4% altri azionisti 

5.571

0,4

98,1

1,9

PANTELLERIA

Comune di Pantelleria. Provincia di Trapani, Aeroporto di 

Venezia Marco Polo S.p.A, Save e Banca Nuova S.p.a

5.336

0,3

100

0,0

LAMPEDUSA

100% AST 

4.315

0,3

100

0,0

CROTONE

23% Fratelli Romano SpA; 22% Ergom; 21,16%  Regione 

Calabria; 7% Banca Popolare Crotone SpA; 5,74% CCIAA 

Crotone; 5,42% Elifly SpA; 15,68% altri azionisti 

1.883

0,1

99,4

0,6

FOGGIA

99,41% Regione Puglia; 0,4% CCIAA di Taranto; 0,06% 

CCIAA di Bari; 0,01%  Amm.ne Prov.le di Foggia; 0,06% 

 Amm.ne Prov.le di Bari; 0,04% Comune di Bari; 

0,01% Comune di Brindisi 

1.880

0,1

99,5

0,5

TARANTO

99,41% Regione Puglia; 0,4% CCIAAdi Taranto; 0,06% 
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Fonte: Enac, 2007

E’ interessante notare come, per la maggior parte delle società di gestione aeroportuali, prevalga la componente pubblica (costituita da Camere di Commercio, Regione, Province e Comuni), su quella privata. Si distinguono i casi degli aeroporti di Crotone, Napoli e Olbia, la cui governance è principalmente nelle mani dei privati e l’aeroporto di Catania, che è completamente gestito da enti pubblici. 

La gestione affidata ad Enti pubblici non è, però, un fenomeno che interessa solo gli aeroporti del Mezzogiorno; anche gli altri scali italiani sono gestiti per lo più da enti di tale natura. L’azionista di maggioranza degli scali di Linate e Malpensa, ad es., è il Comune di Milano; situazione analoga si verifica a Torino e Reggio Emilia. A Bologna e Parma, invece, l’azionista di maggioranza è la rispettiva Camera di Commercio.
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Tabella 8 - Volumi di traffico degli scali civili commerciali meridionali (anno 2006).

Fonte: Enac, 2007

La tabella sopra esposta mostra per ciò che concerne il volume di movimentazioni, che esiste una marcata concentrazione giacché tre aerodromi – Catania, Napoli e Palermo – rappresentano circa il 54% del totale del traffico aeroportuale meridionale. Non è palese, tuttavia, a quale scalo, tra Napoli e Catania, sia da attribuire la palma di principale aeroporto meridionale, giacché per numero di voli in arrivo e partenza prevale Napoli (per 450 movimenti), a maggiore vocazione internazionale, mentre Catania predomina per il volume dei passeggeri e del cargo (lo scostamento dei passeggeri tra i due capoluoghi è di circa 313.000 unità a favore della città siciliana). 

Un’altra caratteristica importante degli aeroporti meridionali è la vocazione prettamente nazionale; a Crotone, Foggia, Lampedusa, Pantelleria, Reggio Calabria e Trapani la componente internazionale è praticamente nulla. L’unico caso nel quale prevale il traffico internazionale, almeno in termini di passeggeri poiché per numero di movimenti quelli da/per l’Italia sono comunque superiori a quelli da/per l’estero, è Pescara. Grazie alle citate low cost, tuttavia, che bene assecondano la crescente richiesta di spostamenti da/per l’estero, la componente internazionale sta divenendo un po’ dappertutto sempre più rilevante.

Un altro elemento distintivo degli scali meridionali è la debolissima propensione verso il comparto cargo; essi, difatti, complessivamente incidono appena per il 3,8% sul totale nazionale (vari scali minori sono privi di tale traffico), con un trend in diminuzione in termini relativi quanto persino assoluti.

L’aerostazione meridionale più attiva nel comparto cargo è certamente quella di Catania, con 8.500 tonnellate nel 2006 (rispetto alle 12.000 del 2000); su volumi più contenuti operano gli scali di Cagliari, Napoli e Palermo (circa 5.000 tonnellate). Gli altri aeroporti presentano valori molto più ridotti, se non trascurabili che, peraltro, mostrano un’elevata variabilità negli anni. 

È, altresì, da segnalare che la maggior parte del traffico aereo cargo che si attesta su aeroporti italiani (68%) è trasportato da vettori stranieri; percentuale che sale al 100% nel caso di Catania. Si tratta, inoltre, almeno per gli aerodromi meridionali, di movimentazioni da e per l’Italia (nel 96% dei casi per Catania).

In effetti, malgrado l’Italia rappresenti uno dei principali mercati continentali, il comparto cargo nazionale presenta, al confronto degli altri mercati europei, elementi di fragilità che hanno finito per favorire la forte penetrazione sia dei vettori stranieri – nonostante la recente nascita di due vettori nazionali per le sole merci- sia degli scali aeroportuali europei nel mercato dalle merci italiane a vocazione aerea. Tra i principali svantaggi che rallentano un’espansione quantitativa del sistema del trasporto cargo sul mercato domestico va ricordato quello collegato agli aspetti doganali; la burocrazia italiana rilascia le merci dopo 24 ore, mentre su scala europea i tempi si aggirano sulle 3-6 ore. Negli ultimi anni è stato, inoltre, rilevato un generale aumento del costo finale del trasporto dovuto in primo luogo all’incremento medio delle tariffe deciso dalle compagnie, alla riduzione temporanea di capacità conseguente alla soppressione di alcuni voli, all’applicazione di un risk surcharge ed all’effettuazione di maggiori controlli sulla merce in transito negli scali aeroportuali per motivi di sicurezza ed antifrode.

Eppure si tratta di un comparto che presenta un’interessante dinamica positiva: +5,5% nel solo 2006. In virtù di ciò, con gli opportuni interventi, il cargo potrebbe probabilmente rappresentare un buon completamento per molti aerodromi con un insufficiente utilizzo delle infrastrutture disponibili; come si sta cercando di fare a Taranto.

1.1 Abruzzo

L’unico aeroporto di cui dispone la regione è situato a Pescara ed è gestito dal 1981 dalla Saga SpA; il cui azionariato è composto per il 15% da soci privati. Con il 40,4% la Regione Abruzzo è il socio di maggioranza relativa. 

La nascita dello scalo risale al 1917, sebbene solo nel 1933 nasce il primo servizio regolare con l’aeroporto di Roma-Urbe. Nel 1958, grazie all’Itavia, l’autodromo acquisisce dei collegamenti regolari con molte città italiane e si creano le premesse per la charteristica con la Germania ed il Regno Unito che oggi rappresenta il grosso dei flussi internazionali. 

Gli anni ‘80 e soprattutto quelli ‘90 hanno visto l’avvio dei voli stagionali (estivi) verso i paesi dove è molto forte la presenza di emigranti abruzzesi; sono quindi arrivati i collegamenti con il Belgio e soprattutto quello con la Francia. Dal 2001 il numero dei passeggeri dell’aeroporto d’Abruzzo è aumentato considerevolmente in virtù di quello che in gergo viene definito “effetto Ryanair”, o dell’ampliata accessibilità al servizio offerta dai vettori low cost, divenendo, altresì, per quanto riguarda il traffico passeggeri incoming, un’alternativa economica al più costoso collegamento fra Londra e Roma. Al primo collegamento low cost della Ryanair sono seguiti, nel 2002, quello con lo scalo tedesco di Frankfurt-Hahn e di recente con Barcellona-Girona (2007). 

La positiva dinamica che interessa lo scalo abruzzese è evidenziata dalle tabelle che seguono, sui dati di traffico commerciale dell’ultimo decennio e sulla destinazione dei viaggiatori; da esse emerge chiaramente come il trend sia imputabile tanto al citato avvento del low cost quanto alla nascita di nuove tratte verso l’est Europa. La principale destinazione nazionale da Pescara è, invece, Milano Linate, con circa 34.000 passeggeri (+3% sul 2006).
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Tabella 9 - Il traffico commerciale dell’aeroporto di Pescara

Fonte: ENAC, 2007
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Tabella 10 - II traffico passeggeri da origine a destinazione dell’aeroporto di Pescara (2006)

Fonte: ENAC, 2007

Visti i positivi risultati ottenuti finora, la Società di gestione prevede un’ulteriore rafforzamento della strategia di attrazione delle aerolinee low cost per una successiva espansione delle tratte nazionali ed internazionali finora assicurate da compagnie quali Itali Airlines (di matrice abruzzese), Air Vallee, On Air (con collegamenti stagionali verso l’estero) e Skyservice (con voli intercontinentali da e per Toronto oltre agli allacciamenti di linea con Kiev, Tirana, Olbia, Spalato ed ai voli charter per Malta, Creta, Corfù). Tale strategia sarà accompagnata da un programma di investimenti su base regionale che aspira a far divenire l’aeroporto di Pescara una porta d’accesso per i voli internazionali verso l’Est Europa nonché un bacino di attrazione di nuove opportunità turistiche. 

Al riguardo è previsto entro breve il completamento dell’attrezzatura di movimentazione delle merci e la promozione di collegamenti charter con l’Est Europa da sviluppare in sinergia con un adeguato potenziamento del porto e degli approdi turistici. Nello specifico, è stato effettuato l’allungamento ed il rifacimento della pista di volo e realizzata una strada perimetrale d’accesso per i mezzi di soccorso.

1.2 Calabria

Pur con una superficie complessiva di 15.082 kmq, una popolazione di appena 1.998.052 ed un livello d’industrializzazione tra i più bassi dell’Europa occidentale, la Calabria dispone di ben tre aeroporti. Circostanza che autorizza a credere ci sia una forte predisposizione locale verso l’uso del mezzo aereo sia per le caratteristiche morfologiche dell’Area sia per una spiccata vocazione turistica regionale. 

In virtù di ciò si potrebbe, altresì, presumere che i tre scali siano parte di un unico disegno progettuale: il sistema aeroportuale. Ciò, invece, non è; per di più, a differenza della Puglia, gli scali sono gestiti in maniera indipendente da tre diversi gestori.

Lamezia Terme

Affacciata sul basso Tirreno e coprendo un ampio bacino di riferimento che va da uno dei principali porti di transhipment del Mediterraneo (Gioia Tauro), dal quale dista 80 km, fino alla Campania meridionale, Lamezia è il principale scalo calabro. L’aerodromo, infatti, soddisfa il bisogno di mobilità “veloce” di circa il 63% dei calabresi. Il suo ruolo è principalmente quello di nodo di scambio tra le città di Catanzaro, Cosenza e parzialmente di Vibo Valentia. 

L’inaugurazione dello scalo risale a dicembre 1976, con l’attivazione dei primi servizi di linea per Roma Ciampino, Milano, Catania e Palermo operati dalla Compagnia Itavia. È, invece, del 1982 l’apertura dell’odierna grande e moderna aerostazione. Attualmente lo scalo è gestito dalla SACAL SpA; società a capitale misto partecipata al 67,7% da enti pubblici ed al rimanente 32,3% da investitori privati (Aeroporti di Roma Spa, Banca Carime). 

A livello di movimentazioni e traffico, come si evince dalla tabella che segue, l’aerodromo è interessato da elevati volumi in discreto, seppure irregolare, aumento conseguenti ai collegamenti in essere con numerose località nazionali ed estere, con voli di linea e charter. 
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Tabella 11 Il traffico commerciale dell’aeroporto di Lamezia

Fonte: ENAC, 2007

Nello specifico, l’aeroporto vanta un’attività estiva molto intensa che, con connessioni verso varie località europee (in Germania, Gran Bretagna, Austria, Svizzera, Francia e Polonia) incide per il 30% del totale del traffico.
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Tabella 12 - Il traffico passeggeri da origine a destinazione dell’aeroporto di Lamezia (2006)

Fonte: ENAC, 2007

Per assecondare la suddetta positiva dinamica, è stata appena ripavimentata la pista di volo e entro il 2009 sarà allungata dagli attuali 2.340 metri a 3.000, in modo da consen​tire agli aeromobili avide body (a risparmio energetico) di operare sull’aerodromo lametino senza limitazioni di carico ed effettuando voli intercontinentali senza scalo. Grazie anche alla recente apertura di una nuova sala imbarchi, lo scalo vanta degli elevati livelli di soddisfazione da parte dei passeggeri; con giudizi lusinghieri anche riguardo gli aspetti della sicurezza. 

Maggiori criticità si ravvisano riguardo all’accessibilità aeroportuale in termini di collegamenti con la città. Allo scopo è in fase progettuale la realizzazione di un terminal ferroviario. In realtà questi stessi problemi di accessibilità infrastrutturale, generalizzati nella realtà calabra, finiscono per impattare positivamente sull’aeroporto di Lamezia Terme rendendolo una valida alternativa all’autostrada e alla ferrovia. 

Reggio Calabria

L’aeroporto dello Stretto è il più antico della regione, nascendo come base militare all’inizio degli anni ‘30. Dopo la Seconda Guerra Mondiale fu riqualificato ed iniziò ad ospitare i DC-3 della LAI-Linee Aeree Italiane; nel 1947 ebbe luogo il primo volo civile. 

Intitolato al reggino Tito Minniti, eroe dell’aviazione militare italiana e mirante a servire le aree della bassa calabria e del messinese, con un bacino d’utenza superiore a 1.200.000 persone, l’aeroporto è oggigiorno gestito dalla SOGAS SpA; Società nata nel marzo 1981 su iniziativa della Regione Calabria, che ne detiene il 50%. Altri enti pubblici delle province interessate ne possiedono le quote rimanenti. 

A livello dei flussi di traffico, tuttavia, la struttura presenta un’espansione irregolare e complessivamente ridotta, come risulta dalla tabella sotto riportata. Nel 2006, ad es., su base annua si è registrato un incremento dei passeggeri nazionali del 53,6% e del 175% per quelli internazionali; ma in valore assoluto i volumi movimentati sono superiori al dato 1999 di soli 6 punti percentuali. 
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Tabella 13 Il traffico commerciale dell’aeroporto di Reggio Calabria

Fonte: ENAC, 2007

Attualmente, peraltro, come mostra la tabella seguente, i volumi internazionali sono veramente esigui e comunque limitati ai periodi estivi. Da Reggio Calabria si vola quasi esclusivamente verso mete italiane; le principali destinazioni sono Roma Fiumicino, con 122.962 passeggeri e Milano Linate, con 98.256 passeggeri.

Tabella 14 Il traffico passeggeri da origine a destinazione dell’aeroporto di Reggio Calabria (2006)
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Fonte: ENAC, 2007

Per assecondare il trend espansivo ed aumentare i voli disponibili, nello scalo è in corso una fase di ammodernamento che prevede interventi dal lato della safety come un ampliamento dell’aerostazione. Grazie alla rilevante estensione del suo sedime, l’aerodromo è dotato di un piazzale aeromobili con una superficie complessiva di circa 14.400 mq tale consentire lo stazionamento contemporaneo di quattro velivoli commerciali in condizioni operative di self manouvering. Non a caso, oltre ad essere aperto al traffico commerciale nazionale ed internazionale, l’aeroporto ha la funzione di scalo di frontiera abilitato ai controlli doganali e sanitari per prodotti di derivazione animale provenienti da paesi esterni alla U.E.; allo scopo dispone di “magazzini di temporanea custodia”. Si tratta, tuttavia, di una potenzialità ancora inespressa. 

Crotone

Gestito dalla Società Aeroporto S. Anna SpA, con capitale a maggioranza privata ed una piccola quota (5,7%) della Camera di Commercio locale, lo scalo di Crotone fu realizzato a fini bellici negli anni ‘40, ma solo tra il 1963 ed il 1979 sorsero collegamenti regolari con Roma, Bergamo, Napoli e Corfù assicurati dall’Itavia. Per tutti gli anni ‘80 e fino alla metà degli anni ‘90 l’aeroporto è stato utilizzato prevalentemente dall’aeroclub locale e da qualche volo charter della Alinord. 

A partire dal 1994 la Società di gestione ha messo a punto un piano di sviluppo infrastrutturale con l’ampliamento della vecchia aerostazione e la costruzione della sala arrivi sicché, dal 1996, l’aeroporto è stato riaperto al traffico commerciale con un volo giornaliero per Roma della AirOne, al quale è stato aggiunto un volo bisettimanale per Milano. 

A livello di traffico la tabella seguente mostra che negli ultimi due anni l’aerodromo ha evidenziato tassi di crescita superiori alla media del mercato nazionale, con un incremento dei voli charter dai 42 del 2002 ai 170 del 2004 ed oltre 260 nel 2007; corrispondenti ad un volume complessivo superiore alle 100.000 unità. Valore ancora troppo esiguo per rappresentare una dimensione minima efficiente.
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Tabella 15 - Il traffico commerciale dell’aeroporto di Crotone

Fonte: ENAC, 2007

Sul fronte delle rotte, in ogni caso, si prevede di aumentare sia la frequenza che le destinazioni dei collegamenti di linea nazionali. Sono previsti, altresì, voli charter con cadenza settimanale per Milano e Verona ed altre iniziative che vedranno la nascita di collegamenti con diverse nazioni del bacino mediterraneo.

Per assecondare tale programmazione, sono in corso ulteriori interventi che a breve doteranno lo scalo calabrese di una nuova torre di controllo, di installazioni strumentali per l’atterraggio ed il decollo con condizioni di bassa visibilità, di una pista di volo più lunga e di nuove tecnologie per la sicurezza aeroportuale. Si tratta di comprendere se tali investimenti saranno giustificati da un parallelo aumento dei volumi di traffico.

1.4 Campania

La Campania attualmente dispone di un unico grande aeroporto localizzato nel capoluogo regionale, che opera al limite della capienza massima, di un piccolo scalo non ancora aperto ai voli commerciali – Pontecagnano – e di un ex base dell’Aeronautica Militare – Grazzanise – recentemente dismessa, in progetto di divenire un ulteriore aeroporto civile di supporto allo scalo partenopeo per i voli internazionali.

Napoli

Storicamente, le prime “prove d’aviazione” ebbero luogo sui siti dell’attuale aeroporto già nel 1910. Dal 1925 la superficie di 400 ettari fu progressivamente ampliata, ma solo nel 1950 la pista viene allungata a 2.150 metri sì da poter aprire lo scalo al traffico commerciale.

Dal 1980, su iniziativa del Comune e della Provincia di Napoli nonché di Alitalia, fu creata la GESAC (Gestione Servizi Aeroporto Capodichino SpA) allo scopo di gestire lo scalo in modo più efficiente e consono alle normative europee. Nel 1997 gli enti pubblici azionisti hanno ceduto alla BAA, società privata leader nel mondo nella gestione aeroportuale, rispettivamente il 35% delle azioni in proprio possesso avviando, di fatto, la prima privatizzazione del genere in Italia. Sicchè, attualmente, lo scalo è controllato per il 65% dalla BAA, al 12,5% ciascuno da Provincia e Comune di Napoli, al 5% dalla SEA di Milano ed al 5% dall’Interporto Campano di Nola, che nel 1999 ha acquistato dalla BAA tale quota azionaria. Dal 2003 la Gesac ha ottenuto la gestione totale dell’aeroporto di Napoli con una concessione di durata quarantennale e nel 1995 ha elaborato il piano di sviluppo dell’aerodromo con un programma ventennale di investimenti; a cominciare, nello stesso anno, dall’apertura del Terminal 2 per i passeggeri dei voli charter. 

Nel 2006, anno record, il tasso di crescita dei passeggeri registrato dallo scalo di Napoli (10,6%) è stato superiore a quello nazionale (+8,7%) e in linea con quello relativo agli aeroporti regionali con traffico superiore a 2 milioni di passeggeri (+11%), come evidenziato dalla seguente tabella. 

Tabella 16 - Il traffico commerciale dell’aeroporto di Napoli
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I passeggeri sono cresciuti grazie all’operatività di vettori come Air One, che ha costituito una base operativa,
 Alpi Eagles ed Easyjet nonché all’avvio di numerosi nuovi collegamenti: Sky Europe per Bratislava, Budapest, Cracovia e Praga, Condor per Monaco, SAS per Oslo, Aerovit per Kiev, Air Malta per Malta, Eurofly per Mosca. Da segnalare anche il passaggio da 3 a 6 mesi del periodo di operatività del volo Eurofly per New York. Alcuni di questi nuovi voli (Budapest, Kiev, Monaco, Praga) hanno proseguito le operazioni anche all’inizio della nuova stagione invernale mentre altri già presenti, come ad es. il volo Virgin Express per Bruxelles, sono tornati ad un’attività year–round.

L’insieme di queste tratte ha contribuito a perseguire una crescita del 21,4% del traffico internazionale nonché ad un aumento di incidenza di tale componente fino a sfiorare il pareggio (45,4%). Il vettore leader della linea internazionale come passeggeri trasportati è Easyjet, passato dai 285.000 passeggeri del 2005 ai 300.000 del 2006 (+5%). Segue British Airways con 185.000 passeggeri, mentre il terzo posto va ad Hapaglloyd Express con 184.000. 

La prima destinazione internazionale di linea, ad ogni modo, si conferma Londra, con 354.000 passeggeri totali, seguita da Monaco di Baviera (274.000) e da Parigi (234.000). Rilevante anche il contributo dei voli stagionali verso l’estero come per Sharm-el-Sheikh +30%, Ibiza +16%, Rodi +18%, Palma di Maiorca +10%.

La tabella seguente mostra in modo analitico le principali rotte in partenza o in arrivo dall’aeroporto di Napoli Capodichino.

Tabella 17 Il traffico passeggeri da origine a destinazione dell’aeroporto di Napoli (2006)
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A livello nazionale, invece, con 1.260.000 passeggeri trasportati (25% del traffico passeggeri nel 2006) e seppure in calo, Alitalia rimane il primo vettore di linea; segue Air One con 572.000 (12%) ed Easyjet (504.000 unità e 10% complessivo). Quarta Alpi Eagles con l’8% e quinta Meridiana con il 7%. Si accodano poi Hapaglloyd Express, British Airways e Lufthansa con circa il 4% dei passeggeri. Al nono posto Air France ed al decimo MyAir con il 2%. Milano resta la prima destinazione nazionale con un totale di 1.029.000 passeggeri trasportati sugli scali di Linate e Malpensa, seguita da Torino con 244.000 passeggeri. Complessivamente, come un po’ dappertutto, a crescere di più è stato il segmento del low cost, con un totale di circa 977.000 passeggeri totali, pari al 23% del traffico complessivo, che ha registrato un incremento del 48%. 

Il charter, 543.000 passeggeri, passa dal 13% al 14% del traffico totale, con un incremento del 3,2% rispetto al 2005. Le tratte principali del settore sono state Londra (67.000 passeggeri), Manchester (54.000) e Sharm-el-Sheikh (35.000); quindi Bristol (23.000), Mosca (21.000), Birmingham (20.000) e Lourdes, che con i suoi 18.000 passeggeri è la principale destinazione del turismo religioso. Per quanto riguarda i paesi di provenienza/destinazione del traffico charter, la Gran Bretagna, con 225.000 unità, si conferma al primo posto, grazie ai turisti che scelgono la Campania come destinazione del periodo estivo. 

Per mantenere le posizioni raggiunte sono in essere significative opere di sviluppo dell’Aeroporto; oltre al terminal 2 si sono ampliati i posteggi per le auto fino a 1.600 posti ed aumentate le piazzole di sosta aeromobili da 8 a 27. Importanti anche gli interventi migliora​tivi all’interno dell’aerostazione, fra i quali la realizzazione di una nuova sala partenze per i voli nazionali, tre uffici di cambio, altri ban​chi per i check-in (passati da 13 a 29). Nel 2001 è stata terminata la seconda strada d’ingresso all’aeroporto civile. 

Fra gli interventi in corso quelli più importanti riguardano l’ampliamento dell’aerostazione passeggeri, con investimenti per poco meno di 40 M€, la riqualificazione della pista di volo e l’adeguamento alla norma​tiva internazionale di riferimento. Dal lato terra è, inoltre, previsto un ennesimo incremento dei posti auto con la costruzione di un parcheggio multipiano e la creazione di un collegamento diretto con la metropolitana.

Salerno Pontecagnano

Campo di fortuna creato dal Genio Aeronautico di Napoli nel 1926, la pista era inizialmente una striscia lunga un migliaio di metri e larga 50 sulla quale campeggiava una gigantesca “M” ad indicare l’appartenenza al Comune di Montecorvino. Finita la Seconda Guerra Mondiale, nel 1946 lo scalo venne riadibito da scuola di volo a mansioni aeronautiche con l’istituzione di un servizio meteorologico. Le opere di sminamento del sedime aeroportuale ne causarono la chiusura dal 1973 al 1987 (nell’area furono rinvenuti ben 730 ordigni inesplosi). 

Nel 1981 è stato costruito il Consorzio Aeroporto Salerno Pontecagnano poi trasformatosi, ai sensi della nuova normativa, in Aeroporto di Salerno SpA, costituita dal Consorzio Aeroporto (al 91%) e dall’Interporto di Salerno (al 9%), al fine di gestire e sviluppare la struttura. Nel 1989, dopo l’allungamento della pista volo a 1500 metri, la costruzione di nuove vie di rullaggio, l’ampliamen​to dei piazzali aeromobili e dei parcheggi auto, l’installazione di sistemi di radiofrequenza VOR/DME e di altre specifiche attrezzature, è avvenuta la riapertura al traffico nazionale. 

Il ruolo prospettico dell’aeroporto di Pontecagnano è quello di operare integrando Napoli Capodichino, ma per ora il traffico dell’aeroporto è del tutto trascurabile, attestandosi a soli 7.098 movimentazioni ed appena 952 passeggeri paganti (dato 2006).

Grazzanise 

Costruito dopo la seconda metà degli anni ‘60 ed intitolato alla memoria di Carlo Romagnoli, dal 1967 al 2004 l’aerodromo ha ospitato il 9° Stormo caccia intercettori dell’Aviazione Militare. Da allora esso è al centro di un progetto di ampliamento che ne prevede l’apertura al traffico internazionale ed intercontinentale, oltre che nazionale, business e turistico. L’ambiziosa speranza è di farlo divenire il terzo scalo intercontinentale italiano dopo gli aeroporti di Fiumicino e Malpensa. A differenza dell’aerodromo di Napoli, infatti, l’assenza di grossi centri abitati nei dintorni permetterebbe l’ampliamento della pista fino ad accogliere i grossi aeromobili intercontinentali nonché la costruzione di un’eventuale seconda pista, di una moderna aerostazione e di nuove adeguate infrastrutture di accesso e collegamento. 

Tale eventualità, che delegherebbe Napoli-Capodichino a scalo d’affari, potrebbe essere realizzata nel 2013-2015; nonostante le attuali difficoltà nazionali di mantenere in vita già il secondo hub domestico. Uno studio commissionato Regione Campania e condotto dalla BAA quantifica l’investimento necessario alla realizzazione dell’infrastruttura in ben 970 M€, di cui 333 per espropri ed opere di urbanizzazione comprendenti indispensabili collegamenti stradali e ferroviari per un tempo di percorrenza per il raggiungimento del centro cittadino previsto in circa 20 minuti.

1.5 Puglia

La Regione dispone di due aerodromi principali (Bari, Brindisi) e due di minore importanza (Foggia e Grottaglie) per gestire i quali ha creato, nel 1984, la Società Aeroporti di Puglia SpA; con un capitale di 7.750.000 euro sottoscritto al 99,41% dalla Regione Puglia ed il rimanente da altre amministrazioni pubbliche. Obiettivo della Società, che nel 2003 ha ottenuto con decreto interministeriale la concessione quarantennale per la gestione degli scali pugliesi, è la realizzazione e la gestione di un sistema aeroportuale moderno ed efficiente, con standard di servizio ad alto livello, perfettamente integrato con il territorio ed in grado di favorire un armonico processo di crescita economico-sociale regionale.

Nel complesso, nel 2006 il Sistema Aeroportuale pugliese ha registrato 2.754.394 passeggeri, con una forte crescita rispetto al 2005: +14,8%; valore quasi doppia rispetto al dato nazionale (+8,7%). Le ragioni vanno ricercate principalmente all’ampliamento dell’offerta di collegamenti, soprattutto internazionali nonché nella concorrenza che si è venuto a creare sulle rotte per Fiumicino (tra Alitalia, Air One e Blue-Express) e Linate (tra Alitalia, Air One e Alpi Eagles). Circostanza che ha determinato anche una riduzione dei prezzi dei biglietti.

Aeroporto di Bari-Palese

Situato a 8 km a nord-ovest del centro di Bari, l’aeroporto internazionale Karol Wojtyla è il principale scalo pugliese. Esso nasce come struttura adibita al traffico militare aperta ai voli dell’aviazione civile solo negli anni ‘60, allorché l’Alitalia istituisce i collegamenti con Roma, Catania, Palermo, Ancona, Venezia ed in seguito con Tirana. Successivamente, con l’entrata in servizio degli aeromobili DC-9 dell’Ati, si rese necessaria la realizzazione di una nuova pista di volo, mentre l’aerostazione dell’aeroporto militare venne utilizzata come terminal passeggeri. 

Nel 1981 fu realizzata una nuova struttura, prevista come aerostazione merci ma che di fatto divenne a tutti gli effetti il nuovo terminal passeggeri. Nel 1990, in occasione dei mondiali di calcio, la pista fu allungata e l’aerostazione ampliata, subendo un’ulteriore ristrutturazione nel 2000. I costanti incrementi di traffico hanno condotto, nel 2002, all’avvio dei lavori per un nuovo terminal, completato nel 2005, all’ammodernamento delle infrastrutture di volo (piazzali sosta aeromobili, pista e via di rullaggio) ed alla costruzione della nuova torre di controllo completata l’anno successivo. Nel 2006 ha preso il via l’iter per l’allungamento della pista e nel 2007 è iniziata la progettazione del primo ampliamento del nuovo terminal passeggeri.

In termini di traffico, nel 2006 come indicato dalle tabelle che seguono, Bari registra un numero dei passeggeri, in assoluto pari a 1.950.000, con un aumento del 20,1% su base annuale, di cui: per la linea nazionale si è ottenuto un +19,5% (Fiumicino: +134.976 passeggeri; Linate: +73.689; Bologna +23.080; Venezia +21.668; Verona +13.365); per la linea internazionale si è registrato un +26,0% (Bruxelles: +16.935 passeggeri; Colonia +19.324; Francoforte-Hahn: +42.459; Monaco +36.832); per il charter si è ottenuto un +12,7% pari a 13.893 passeggeri, grazie all’ampliamento dell’offerta outgoing e soprattutto all’attivazione del progetto integrato con MSC Crociere per l’incoming dalla Spagna.

Tabella 18 - Il traffico commerciale dell’aeroporto di Bari
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Tabella 19 - Il traffico passeggeri da origine a destinazione dell’aeroporto di Bari (2006)
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Attualmente, l’aeroporto dispone di una nuova aerostazione passeggeri che si sviluppa su un’area di circa 30.000 metri quadrati distribuiti su cinque livelli e realizzata secondo i più rigorosi standard di sicurezza ed efficienza operativa, che ne fanno una delle più importanti strutture del panorama aeroportuale italiano. Oltre alla nuova aerostazione, Bari può contare su infrastrutture di volo che, come detto, nel corso degli ultimi anni sono state oggetto di un radicale processo di riqualificazione e potenziamento in parallelo al progressivo incremento del traffico passeggeri frutto del potenziamento dei collegamenti nazionali, dell’avvio di collegamenti di linea con le principali destinazioni europee (Monaco, Stoccarda, Colonia, Londra, Francoforte, Parigi, Mosca) e con contesti che si stanno affacciando in maniera più significativa sullo scenario economico europeo (Albania e Romania).

In questo quadro la realizzazione del Nuovo Aeroporto di Bari non è che una delle tappe del processo di crescita che interessa l’intero sistema aeroportuale della regione. Tale attività, resa possibile dall’attuazione di strumenti di pianificazione strategica e di programmazione economica realizzati da Aeroporti di Puglia e recepiti nel Piano Regionale dei Trasporti adottato dalla Regione Puglia, prevede investimenti, inseriti nell’Accordo di Programma Quadro Trasporti sottoscritto nel 2003, per circa 151 M€.

Brindisi Papola – Casale

Attiva già prima della Seconda Guerra Mondiale con una pista costruita dal Demanio Militare, l’aerostazione di Brindisi decolla nel trasporto aereo commerciale con la compagnia Ala Littoria, che collega la città con Roma. Dopo un decennio sulla stessa rotta subentra l’Alitalia, che collega anche Catania a Brindisi via Bari. Nello stesso periodo Brindisi diviene uno scalo di transito per i voli diretti nel Medio Oriente, a causa della completa inagibilità di Corfù. 

Tra il 1960 e il 1970 la seconda pista viene allungata fino ai 2.620 metri attuali. Dal 1970 al 1974 la Olympic Airway collega lo scalo con Corfù. Nel 1974, con l’introduzione del DC-9, l’Ati inaugura il servizio Brindisi-Bari-Genova-Milano Linate. I servizi del gruppo Alitalia durano fino ai giorni nostri, anche se gli unici voli diretti operativi rimangono quelli con Milano e Roma. 

Per il traffico si è registrato una crescita annuale solo del 2,9% per via della concomitante ristrutturazione ed ampliamento dell’aerostazione che non ha consentito un’incisiva politica commerciale, come risulta dalle seguenti tabelle. 
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Tabella 20 - Il traffico commerciale dell’aeroporto di Brindisi

Fonte: ENAC, 2007

La linea nazionale è cresciuta del 8,6% (Fiumicino +32.533 passeggeri, Linate +31.337, Bologna +13.014, Venezia +7.242, Verona +8.009), ma quella internazionale ha registrato un –39,8%, con particolare riferimento alla riduzione dei voli Ryanair per Londra. Il charter ha visto un +20,0%, pari a 5.900 passeggeri, grazie all’ampliamento dell’offerta incoming per la Germania e la Francia.
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Tabella 21 Il traffico passeggeri da origine a destinazione dell’aeroporto di Brindisi (2006)

Fonte: ENAC, 2007

Nel quadro di una serie di attività promozionali per migliorare e riqualificare le condizioni di accessibilità al territorio, la Camera di Commercio, la Provincia ed il Comune di Lecce in collaborazione con Aeroporti di Puglia SpA, hanno realizzato il nuovo Airport City Terminal di Lecce. Si tratta di una struttura ubicata in posizione strategica all’ingresso Nord di Lecce dove i passeggeri in transito per l’aeroporto di Brindisi possono effettuare le operazioni di accettazione se viaggiano con il solo bagaglio a mano. La struttura dispone anche di un punto di informazioni turistiche e di un’area parcheggio completa di zona sosta per camper, collegata direttamente all’aeroporto di Brindisi.

Foggia

Sede di una scuola di volo per piloti statunitensi già prima della Seconda Guerra Mondiale, l’aerostazione di Foggia “Gino Lisa” diventa un’importante base aerea militare che ospita i veivoli dell’Aeronautica Militare, della Lufwaffe tedesca e successivamente dell’USAF, il cui personale costruisce una pista in grelle metalliche per le fortezze volanti. Solo nel 1971 inizia l’attività civile con l’Ati, che inserisce lo scalo di Foggia nella tratta Taranto-Trieste. Successivamente vengono introdotti dei collegamenti bigiornalieri per Roma.

Dal 1975 al 1988 l’aeroporto è frequentato unicamente dagli aerei dell’aviazione generale.
 Parziale eccezione è il servizio elicotteristico dell’Alidaunia per le isole Tremiti. Alla fine degli anni ottanta l’Aliblù collega Foggia a Roma, quindi l’Alidaunia Foggia a Malpensa e poi a Parma dal 1993; ma solo per brevi periodi. Nel gennaio 1994 la International Flying Service (oggi Eureca) inaugura la linea Torino-Foggia-Roma Ciampino che però ben presto viene sospesa. Da dicembre 2006 il vettore Itali Airlines opera un collegamento giornaliero con Milano Malpensa. 

Come si può notare dalla tabella seguente, anche oggigiorno il traffico foggiano risente delle incertezze di cui sopra nell’avvio di collegamenti stabili; i piccolissimi numeri da origine a destinazione esclusivamente verso l’Italia nonché in calo, peraltro, si legano in parte al turismo religioso (per S. Giovanni Rotondo). Probabilmente il mantenimento dell’infrastruttura è da ricondursi ad esigenze sia di natura militare ma anche e soprattutto di accessibilità del territorio. La Puglia è, infatti, l’unica regione meridionale a disporre di un sistema aeroportuale alquanto strutturato. 
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Tabella 22 Il traffico commerciale dell’aeroporto di Foggia

Fonte: ENAC, 2007

Chiudere lo scalo in questione significherebbe lasciare una zona regionale scoperta del mezzo di trasporto aereo ma anche far venir meno il concetto di sistema aeroportuale integrato; obiettivo principale al quale la regione Puglia, insieme alla Società Aeroporti di Puglia, sta lavorando da vari anni.

Taranto Grottaglie

Con un sedime aeroportuale di circa 120 ettari comprendente una zona militare di supporto tecnico e logistico ai nuclei aerei ed elicotteristici della Marina Militare ed una civile dedicata in modo prioritario all’attività cargo, l’aerodromo Marcello Arlotta di Grottaglie è aperto ai voli commerciali regolari dall’Alitalia dal 1964. Nel 1969 lo scalo venne chiuso in seguito ai risultati del “Rapporto Lino” sulla sicurezza negli scali italiani; esso fu riaperto nel 1989 allorché l’Alinord riavvia un servizio per Ciampino, Bergamo, Perugia e Milano Linate. 

Nel 1990 il vettore fallisce e Grottaglie per un triennio ritorna nuovamente ad essere frequentato solo dall’aviazione militare sino al 1993, quando la Genavia e la Victor Fly tentano vanamente di attivare collegamenti stabili. I voli vengono, dunque, sospesi lasciando Taranto senza collegamenti di linea regolari e proiettando l’aeroporto verso una funzione limitata ad un ridotto trasporto merci all’interno della piattaforma logistica di Taranto. 

Data la sua posizione geografica e strategica connessa al porto commerciale ed all’importante base cittadina della Marina Militare,
 l’aeroporto di Taranto Grottaglie potrebbe effettivamente candidarsi al ruolo di sede operativa per un vettore cargo o per un operatore logistico (quali DHL, TNT o UPS) che intenda stabilire un nodo di connessione per servire i Balcani, il Nord America e il Medio Oriente. Allo scopo lo scalo dispone delle necessarie infrastrutture air-side, quali una pista da 3200 metri che consente l’atterraggio e il decollo degli aeromobili cargo con maggiore portata, beneficiando della vicinanza ad un terminal di transhipment (Taranto Container Terminal). 

Rispetto agli scali calabri, che pur potrebbero trarre vantaggio dalla vicinanza al porto di Gioia Tauro ma non dispongono né di una pista adeguata per una base di trasporto cargo né di un territorio di influenza in grado di creare una significativa domanda, Taranto potrebbe, dunque, candidarsi a fornire servizi di intermodalità mare–aria anche con riferimento alle merci in arrivo al Porto di Gioia Tauro. Concentrare in un unico punto la massa di merci di cui sopra potrebbe rappresentare un’eventualità strategica in grado di rendere economicamente sostenibile l’avvio di collegamenti aerei cargo verso il Nord e Centro Europa, i Balcani e l’Africa Occidentale.

1.5 Sardegna

A fronte di ritardi strutturali in altri ambiti, dovuti anche alla condizione di isola scarsamente popolata e con un basso livello di industrializzazione, la Regione Autonoma della Sardegna dispone di 3 scali maggiori e di 2 di minore rilievo.

Cagliari 

Con due milioni e mezzo di passeggeri trasportati nel 2006, l’aeroporto di Cagliari Elmas è la principale porta di accesso alla Sardegna. Il nucleo originario dell’aerodromo Mario Mameli, situato in un’area a nord-ovest della città, era costituito da un idroscalo che sorgeva su una penisola nella laguna di Santa Gilla. Nel 1928 furono inaugurati i collegamenti con l’idroscalo di Ostia e nel 1934 fu aperta una pista di atterraggio per una scuola di pilotaggio. Dal 1958 lo scalo è stato dotato di una nuova aerostazione, più idonea alle mutate esigenze di traffico, sostituita in seguito da altre infrastrutture; una inaugurata nel 1980 ed una nel 2003 con 6 loading bridge (i “pontili” che consentono di imbarcarsi direttamente in aereo senza scale né bus-navetta) e con un edificio polifunzionale primo nucleo della futura cargo city.

Dal 1992 lo scalo è gestito dalla SOGAER SpA, Società Gestione Aeroporto di Cagliari Elmas, nata per iniziativa della Camera di Commercio di Cagliari che ne detiene il 93,1%. Il Gruppo Sogaer svolge anche i servizi di handling, di gestione dei parcheggi a pagamento e delle pulizie negli uffici. 

Le tabelle riportate di seguito mostrano un moderato ma costante incremento del traffico aereo sullo scalo, in particolare della componente internazionale che, seppure ancora ridotta in assoluto, sottende l’incidenza crescente dei voli operati da vettori low cost.
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Tabella 23 - Il traffico commerciale dell’aeroporto di Cagliari
Fonte: ENAC, 2007

Per quel che riguarda precipuamente il traffico nazionale si nota una differenza delle destinazioni da Cagliari rispetto agli altri scali meridionali. Le principali tratte nazionali dal capoluogo sardo, infatti, risultano: Bologna con 62.711 passeggeri, Venezia con 45.792 e Verona (42.910). Lo scalo sardo si può, dunque, definirsi un buon punto di collegamento con il Nord-Est. 

Le principali destinazioni internazionali, invece, sono la Gran Bretagna (Luton e Gatwick rispettivamente con 60.487 e 24.197 passeggeri) e la Germania (Munich con 35.175 passeggeri e Cologne con 26.050). Inoltre, dal prossimo aprile 2008 sarà introdotto un nuovo collegamento della SAS con Oslo; tale volo amplierà qualitativamente la scelta di collegamenti diretti da Cagliari e consentirà l’afflusso di un turismo diverso e caratterizzato da una buona propensione alla spesa.
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Tabella 24 Il traffico passeggeri da origine a destinazione dell’aeroporto di Cagliari (2006)

Fonte: ENAC, 2007

Il descritto trend ha incoraggiato la Società di gestione a concludere nuovi accordi commerciali per offrire ai passeggeri una scelta sempre più ampia per le destinazioni dei loro viaggi e per consolidare il ruolo dell’aeroporto di Cagliari nei diversi segmenti del mercato aereo. Dal versante infrastrutturale, oltre ad un ampliamento del piazzale aeromobili, che passa da 13 a 16 spot, è stata portata a termine un’area tecnica con ricovero per i mezzi di rampa, spogliatoi per il personale, spazi per il catering, la mensa, la manutenzione dei mezzi ed i depositi materiali. Contemporaneamente si è proceduto al riassetto della viabilità esterna, con la creazione di un doppio livello che separa arrivi e partenze servito da un viadotto coperto, l’ampliamento del parcheggio multipiano e un collegamento diretto pensile tra il parcheggio e l’aerostazione.

Olbia 

La prima aerostazione dell’aeroporto della Costa Smeralda è stata inaugurata nel 1974, in seguito al trasferimento delle operazioni dallo storico aeroporto di Venafiorita; un aerodromo militare aperto al traffico civile dal 1964 ma divenuto presto insufficiente per assecondare la dinamica del traffico commerciale. Proprio in quegli anni incominciarono i primi collegamenti effettuati dall’Alisarda, la compagnia aerea che nel 1991 cambiò la propria denominazione in Meridiana al fine di proiettarsi in una dimensione nazionale e internazionale. Lo sviluppo dell’aeroporto è stato fortemente legato alla crescita della suddetta aerolinea che ha creato in Sardegna la sua base operativa, gli hangar ed il quartiere generale contribuendo in maniera significativa allo sviluppo economico del territorio.

Dal 1989 è diventata operativa la Geasar SpA, Società di gestione dell’aeroporto di Olbia, controllata da Meridiana SpA (79,8%), Camera di Commercio di Sassari (10%), Camera di Commercio di Nuoro (8%), Regione Autonoma della Sardegna (2%), Consorzio CostaSmeralda (0,2%). Nel 2005 la Geasar ha ottenuto la gestione totale con concessione quarantennale.

Nell’ultimo decennio il traffico passeggeri ha registrato una crescita costante con un aumento medio di circa il 5%. Benché il traffico sia stagionale e si concentri prevalentemente fra maggio e ottobre, ad Olbia transitano un milione e mezzo di passeggeri, facendone un punto nodale in quella rete di city-airport alla quale l’Italia del turismo di qualità è naturalmente vocata. L’andamento del cargo, invece, segue un andamento negativo. 

I passeggeri hanno superato, nel 2006, la quota di 1.700.000 registrando un incremento del 10% rispetto l’anno precedente, come risulta dalla tabella seguente. Principali destinazioni italiane risultano essere, come per Cagliari: Verona e Venezia, rispettivamente con 42.879 e 31.841 passeggeri. 
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Tabella 25 Il traffico commerciale dell’aeroporto di Olbia

Fonte: ENAC, 2007

Il traffico internazionale da Olbia, come si evince dalla tabella che segue, si riconduce prevalentemente alla Germania. Inaugurate nel 2003 dal low cost Hapag Lloyd Express, sono da segnalare la tratta da Olbia verso Cologne con 73.621 passeggeri, che colloca la città sarda in seconda posizione dietro a Bologna per volume di traffico verso questa destinazione, i 65.300 passeggeri per Berlin Schoenefeld, i 64.745 per l’aeroporto di Munich Franz Josef Strauss ed i 44.942 per il Frankfurt Internazional. Il traffico verso la Gran Bretagna viene assorbito quasi totalmente dalla struttura di London Gatwick. Si tratta di un primo importante passo verso la destagionalizzazione dell’aeroporto. Nel corso del 2004 sono state aperte nuove rotte verso Stoccarda, Stoccolma e Oslo. 

Tabella 26 Il traffico passeggeri da origine a destinazione dell’aeroporto di Olbia (2006)
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Fonte: ENAC, 2007

Negli ultimi tre anni sono stati realizzati investimenti per infrastrutture e sicurezza per un totale di circa 46 M€ e per i prossimi anni ne sono previsti altri per oltre 35 M€. L’aerostazione è stata recentemente ampliata e ammodernata secondo criteri e standard internazionali orientati al più ampio confort per i passeggeri e gli equipaggi. A tal fine è nata “Eccelsa Aviation” una business unit di Geasar SpA che ha lo scopo di fornire servizi di elevato standard qualitativo e soddisfare le necessità operative legate a questo specifico settore.

Alghero

Lo scalo di Alghero Fertilia fu inaugurato nel 1938 per sostituire l’idroscalo di Porto Conte. Una pista in terra battuta lunga 700 metri venne costruita dalla Luftwaffe durante la seconda guerra mondiale. Storicamente le attività militari dell’aeroporto di Alghero consistevano anche nella formazione dei piloti all’interno della la Scuola di volo basico iniziale. In seguito a questa tradizione ed in ragione delle particolari condizioni sulle quali insiste l’aeroporto di Alghero, nacque la prestigiosa Scuola Volo dell’Alitalia, che ha formato intere generazioni di piloti. 

Dal 1947 l’aeroporto fu aperto al traffico civile con i collegamenti per Cagliari, Milano e Roma. Negli anni ‘50 la lunghezza della pista fu raddoppiata, poi portata a 1800 e quindi a 2200 mt. Una fase significativa di trasformazioni ebbe luogo negli anni ‘60 con l’utilizzo di un hangar di 4.000 mq. 

Solo nel 1968 venne realizzato un vero e proprio terminal e nel 1971 fu inaugurato il primo collegamento internazionale regolare con Londra. Attualmente il sedime aeroportuale di Alghero Fertilia copre una superficie complessiva di circa 246 ettari ed è composto da una zona centrale occupata dalle infrastrutture di volo, da un’ampia area ad ovest di competenza militare e da una più limitata zona ad est della pista destinata alle attività dell’aviazione civile.

Nel 1994 la CCIAA di Sassari, il Comuni di Alghero e Sassari, la Regione Sardegna e la SFIRS – la finanziaria pubblica regionale – hanno dato vita alla Sogeaal SpA; Società di gestione dell’Aeroporto di Alghero. Nel 1995 la Sogeaal ha ottenuto la concessione per la conduzione dei servizi di handling sullo scalo di Alghero, nel 1999 l’autorizzazione alla riscossione dei diritti aeroportuali e nel 2000 l’affidamento in concessione del servizio di sicurezza aeroportuale (controllo passeggeri e bagagli a mano). 

A livello di traffico, per il secondo anno consecutivo l’aeroporto conferma il raggiungimento di un milione di passeggeri, come illustrato nelle tabelle sotto riportate. Il risultato è attribuibile all’istituzione di nuove rotte che hanno favorito migliori collegamenti tra la Sardegna e varie destinazioni nazionali quanto, soprattutto, internazionali. In tale ottica si pongono appunto i nuovi collegamenti di linea con Dublino, Nottingham (East Midlands), Colonia, Dusseldorf, Stoccolma, Brema (istituito dal 2007). Da evidenziare che il traffico verso la Germania è assorbito completamente dalla tratta verso Hahn Airport con appunto 85.849 passeggeri.
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Tabella 27 Il traffico commerciale dell’aeroporto di Alghero

Fonte: ENAC, 2007

Per ciò che concerne il traffico nazionale, le principali destinazioni sono Milano Linate, Roma Fiumicino e Pisa Queste tratte, effettuate dalla sola Alitalia, sono soggette ad Oneri di servizio Pubblico. Inoltre, da gennaio 2008 è stato avviato un collegamento con Bergamo.
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Tabella 28 Il traffico passeggeri da origine a destinazione dell’aeroporto di Alghero (2006)

Fonte: ENAC, 2007

In seguito al finanziamento CIPE del 28/08/97, la Sogeal ha investito sullo scalo risorse per un importo complessivo di circa 25 M€ con un programma lavori che si articola nella realizzazione della nuova aerostazione e nella riqualificazione di quella esistente. Gli interventi di concretizzazione della nuova aerostazione passeggeri interessano anche la viabilità di accesso al terminal e la riorganizzazione dei parcheggi.

Tortolì Arbatax 

L’aeroporto di Tortolì-Arbatax si trova nella costa orientale della Sardegna, in un paradiso naturalistico e marino dislocato a circa 140 km da Cagliari e 100 Km da Nuoro. È nato negli anni ‘60, insieme al porto di Arbatax, come supporto tecnico e logistico alla omonima cartiera. Dopo la chiusura della cartiera è passato in proprietà alla Regione Sardegna e ad una cordata di imprenditori della zona. Trasformato presto in un’attrezzatura turistica, l’aeroporto funziona a regime soprattutto d’estate. 

La pista è di circa 1.300 mt., sì da garantire la possibilità di atterraggio a diversi tipi di aeromobili e jet di dimensioni medio-piccole. È, tuttavia, previsto un suo allungamento di ulteriori 350 mt. per poter consentire l’atterraggio ed il decollo di aerei di linea di dimensioni maggiori.

D’estate è collegato con Roma e Milano (ed altre città italiane, diverse ogni anno) e con alcune città tedesche (Monaco fra tutte). Numerosi i voli charter da tutta Europa. Nel 2006 è stato utilizzato da oltre 180.000 passeggeri. 

Oristano 

In aggiunta ai tre aerodromi riportati è da segnalare anche quello di Oristano Fenosu, situato a 4 km dal capoluogo, le cui origini risalgono al 1942 quando fu realizzata la pista di volo per uso militare. Cessata tale funzione, rimase per lungo tempo inutilizzato, finché negli anni ‘70 iniziò la propria attività l’Aeroclub di Oristano; oggi rinomato Centro Federale nonché Scuola Regionale di paracadutismo sportivo. Proprio in considerazione della sua presenza, nel 1981 un decreto del Ministero dei Trasporti sancì l’apertura dell’aeroporto al traffico aereo civile limitatamente all’attività dell’Aeroclub stesso. 

Nel 1997 si costituì la società di gestione, SO.GE.A.OR. SpA (Società di Gestione Aeroporti Oristanesi) con capitale sociale pari a € 2.182.360
 allo scopo di completare l’infrastrutturazione e l’allestimento strumentale dell’aeroporto e renderlo così operativo. Nel 2005 l’aeroporto è stato aperto, oltre che al traffico del locale Aeroclub, anche all’aviazione generale, con esclusione del traffico commerciale. 

I recenti lavori di adeguamento della pista di volo hanno consentito una classificazione superiore (ICAO 2C) per l’aviazione generale, avvenuta nel luglio 2006. Attualmente l’intero sedime aeroportuale è vasto 136 ettari e la pista di volo è lunga 1199 metri e larga 30.

1.6 Sicilia

Gli aeroporti della Sicilia da vari anni presentano una configurazione dualista nella quale il traffico complessivo, di poco oltre 10 milioni di passeggeri, si concentra nei due aeroporti di Palermo e Catania, mentre pressoché inesistente è il dato di Trapani (311.000 passeggeri, nonostante le tratte “sociali”), nonché il contributo apportato dalle Isole minori (Lampedusa e Pantelleria), fortemente dipendenti dalla stagionalità turistica. Lo scenario, comunque, appare destinato a mutare nei prossimi anni.

È stata, infatti, annunciata l’apertura dello scalo di Comiso Pio “La Torre”, in proprietà all’omonimo Comune, gestito dalla Società dell’aeroporto di Comiso So.A.Co. SpA recentemente nata allo scopo di rendere tale aerodromo pienamente sinergico con il grande scalo catenese di Fontanarossa. Nella Sicilia occidentale, invece, nonostante la previsione nel Piano Regionale dei Trasporti di un unico polo aeroportuale, pare muoversi la prospettata realizzazione di uno scalo nella Valle dei Templi di Agrigento; tanto più imminente nei proclami degli enti locali quanto più disconosciuto dall’Enac e dal Ministero dei Trasporti.

In realtà già lo scalo di Trapani continua ad essere gestito in una logica di concorrenza con quello di Palermo, piuttosto che in termini di integrazione e sinergia, al punto tale che il mantenimento di un partecipazione da parte del gestore aeroportuale di Palermo (GESAP) ha costituito un motivo di esasperata conflittualità piuttosto che di unitarietà di visione; così come accade per altri sistemi aeroportuali del Centro-nord Italia. Allo stesso modo, in maniera scollegata dai futuri piani di sviluppo dell’aeroporto di Palermo, appare anche la prospettata decisione di avviare un aerodromo ad Agrigento. Ma anche altri studi di fattibilità sono in essere per un nuovo aerodromo a Catania e/o Sigonella.

Un tale inquadramento non consente una chiara interpretazione dello scenario degli aeroporti siciliani; tantomeno dei loro futuri programmi di sviluppo. Stante anche la carenza di una strategia complessiva di integrazione del sistema dei trasporti che coinvolga anche i collegamenti autostradali e ferroviari dell’isola.

Palermo

La storia dello scalo di Punta Raisi inizia dal 1953, anno in cui fu costituito il “Consorzio Autonomo per l’Aeroporto di Palermo” onde realizzare uno scalo alternativo all’aeroporto di Boccadifalco; aerodromo militare aperto al traffico civile che all’epoca, pur essendo il terzo aeroporto in Italia come movimentazione, non risultava più idoneo a soddisfare la crescente domanda di traffico. Dopo un lungo e travagliato iter progettuale l’aeroporto, realizzato con due piste parallele di cui una strumentale ed una di rullaggio, è entrato in esercizio all’inizio dell’anno 1960. Dopo pochi mesi, constatato che l’operatività dello scalo risultava fortemente penalizzata dai venti provenienti dal versante meridionale, si giunse alla determinazione di realizzare anche una pista trasversale, progettando al contempo una nuova aerostazione che, per varie vicissitudini, ha visto la luce soltanto negli anni ‘90. 

Nel 1985 è stata costituita la GESAP, Società di Gestione dell’Aeroporto Falcone e Borsellino di Palermo, il cui capitale (15,912 M€) è ripartito tra “Provincia Regionale” (nell’ambito delle sue prerogative di regione a Statuto speciale la Sicilia riconosce quest’Entità come connubio tra gli Enti Regione e Provincia), Comune e Camera di Commercio del Capoluogo siciliano. Fino al 1994 la GESAP ha operato esclusivamente quale handler, unico prestatore dei servizi di assistenza a terra per lo scalo di Palermo, la cui gestione è affidata direttamente allo Stato ed esercitata dalla Direzione della Circoscrizione Aeroportuale, allorché ha assunto la gestione parziale dello scalo con convenzione ventennale, divenendo concessionaria degli spazi land side (aerostazioni e relative pertinenze). Nel 1999, in forza dell’art. 17 Legge 135/97, la GESAP ha ottenuto l’immissione anticipata nella gestione degli spazi air side e, specificamente, delle infrastrutture di volo (piste, raccordi, bretelle e vie di rullaggio).

Nell’ultimo decennio l’andamento del traffico passeggeri è stato particolarmente premiante, raggiungendo i 4.246.555 passeggeri, ovvero +11,5% sul 2005, che non solo ha superato il dato medio nazionale (+8,7%), cresciuto a sua volta di molto anche con riferimento alla media europea (+5,2%), ma è apparso soprattutto in decisa controtendenza rispetto al modesto valore del 2005 (+1,4%), come indicato nella tabella seguente. 

Tabella 29 Il traffico commerciale dell’aeroporto di Palermo
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Fonte: ENAC, 2007

Il risultato registrato dallo scalo di Palermo è persino migliore di quella di altri importanti aeroporti nazionali quali Napoli (+11%), Venezia (+8,9%) e specialmente Catania (+3,9%), nonché di altri strategici scali regionali quali Bologna (+8,2%), Cagliari (+5,8%) e Torino (+3,5%). Inarrivabili, invece, i tassi di crescita degli aeroporti dedicati alle compagnie low-cost, vero traino dell’aviazione commerciale italiana: Pisa (+29,2%), Bergamo (+20,4%) e Roma Ciampino (appena +16,9% nel 2006 ma era cresciuto di oltre il 66% nel 2005). Le principali destinazioni nazionali risultano essere Roma Fiumicino, con 586.870 passeggeri e Milano Linate, con 483.996 passeggeri.

Circa il traffico internazionale, la tabella sotto riportata evidenzia uno specifico interesse verso la Germania (gli aeroporti di destinazione che accolgono un traffico superiore ai 20.000 passeggeri sono Stuttgart Echterdingen, con 57.256 unità e Munich Franz Josef Strauss con 42.418), la Gran Bretagna (assorbito quasi totalmente da London Stansted con 181.119 passeggeri e la Francia (Paris Charles De Gaulle con 107.713 unità). 
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Tabella 30 Il traffico passeggeri da origine a destinazione dell’aeroporto di Palermo (2006)

Fonte: ENAC, 2007

A fronte di un incremento del 12,6% dei passeggeri del segmento linea, i movimenti degli aeromobili nello stesso settore si sono ridotti del 13,5%, mentre il loro tonnellaggio è cresciuto dell’8,8%. Il vistoso incremento del traffico è stato determinato anche da una diffusa riduzione del costo dei biglietti da parte dei vettori di linea tradizionali, che potrebbero avere approfittato di due elementi congiunturali particolarmente positivi presentatisi in contemporanea sullo scalo di Palermo nel 2006: la riduzione dei diritti aeroportuali per effetto della Legge 248/05 e la forte riduzione dei costi per i servizi a terra. 

Diversamente da quello passeggeri, il settore merci ha riproposto la tradizionale limitata consistenza del traffico, manifestando un contenuto decremento. A tale risultato è sotteso il venire meno dell’apporto del vettore TNT, che nel 2005 aveva attivato un volo all cargo giornaliero basando un proprio aeromobile sullo scalo; contribuendo così ad invertire il trend negativo registrato dal comparto dal 2003. Purtroppo, l’esperimento avviato da TNT non ha raggiunto gli obiettivi minimi che ne giustificassero il prolungamento, data anche la tiepida reazione del sistema imprenditoriale locale che non ha neppure consentito l’introduzione, già sperimentata positivamente in altri scali come a Napoli, del road feeder service; ovvero del volo gommato.

Nel 2006 sono proseguite le attività di progettazione ed esecuzione lavori degli interventi previsti nel programma di investimenti di cui all’Accordo di Programma Quadro sottoscritto nel novembre 2001 tra il Ministero dell’Economia, quello per le Infrastrutture ed i Trasporti, la Regione Siciliana, l’Enac, l’Enav e la GESAP; a fronte di un finanziamento complessivo di oltre 71 M€, 12 dei quali a carico della Società. Si tratta di un articolato sistema di investimenti che coinvolge pressoché in contemporanea l’intero sedime aeroportuale: dall’adeguamento dell’aerostazione passeggeri, alla realizzazione dei pontili di imbarco; dall’ampliamento del piazzale aeromobili, alla installazione di impianti di controllo per la sicurezza dei bagagli da stiva.

Catania

Intitolato a Vincenzo Bellini, l’Aeroporto Internazionale di Catania Fontanarossa è il più importante aeroporto del Sud Italia per passeggeri movimentati e il secondo per estensione dopo quello di Napoli. È gestito dalla società pubblica SAC (Società Aeroporto Catania), costituita dalle Camere di Commercio di Catania, di Siracusa e di Ragusa, dal Consorzio ASI di Catania e dalle Province Regionali di Catania e Siracusa.

L’aerostazione civile fu inaugurata ufficialmente nel 1924; nel 1947 atterrò il primo volo delle Linee Aeree Italiane Internazionali (che poi diverrà Alitalia) proveniente da Torino. Il traffico passeggeri stentò fino a tutti gli anni ‘50, mentre negli anni ‘60 si ebbe un notevole incremento dei viaggiatori, che già nel 1966 superarono quota 260.000. Negli anni ‘70, con un traffico in continuo aumento (500.000 passeggeri in media) si progettò una nuova aerostazione unitamente alla torre di controllo, scalo merci, caserma dei vigili del fuoco e ad un allungamento della pista. L’impianto, inaugurato nel 1981 per una capacità di 800.000 passeggeri annui, risultò ben presto inadeguato ai nuovi sorprendenti tassi di crescita del traffico; quindi si dedicò tutta la vecchia struttura alle sole partenze realizzando, contestualmente, un piccolo terminal arrivi di fianco. Successivamente, si è provveduto alla realizzazione di un nuovo terminal di circa 44.000 mq, articolato su due livelli (arrivi e partenze), dotato di sei finger d’imbarco (passerella d’imbarco parte terminale del loading bridge) e di una torre alta circa 30 metri.

Favorito dalla posizione geografica, dalle condizioni climatiche e dai collegamenti stradali e marittimi, ancora oggi il traffico è in continua espansione, prossimo ai 5.500.000 transiti, come indicato nella tabella seguente, grazie ai numerosi voli di linea e charter verso importanti mete europee ed extraeuropee (come Capo Verde e Dubai). Il traffico nazionale prevalente è quello verso Roma Fiumicino, con 685.814 passeggeri, con Milano Linate (483.996) e Malpensa (148.700). Hanno oltre 100.000 passeggeri anche le destinazioni verso Venezia e Bologna. 
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Tabella 31 Il traffico commerciale dell’aeroporto di Catania

Fonte: ENAC, 2007

Le nazioni estere che accolgono il maggior numero di voli provenienti da Catania sono la Germania (per via del gran numero di emigrati siciliani), la Gran Bretagna e la Francia; queste ultime con un volume di traffico in crescita legato, però, alla stagione estiva. I principali aeroporti tedeschi che assorbono il traffico catanese sono: Munich Franz Josef Strauss con 59.142 passeggeri, Frankfurt Internazional con 44.942 e Stuttgart Echterdingen con 38.857. Il traffico verso la Gran Bretagna è diretto quasi interamente a London Gatwick con 115.602 passaggi. 
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Tabella 32 Il traffico passeggeri da origine a destinazione dell’aeroporto di Catania(2006)

Fonte: ENAC, 2007

La citata nuova aerostazione fa parte di un progetto di costruzione più ampio che si completerà (da previsione) nel 2012 con l’assetto definitivo di 3 terminal, la costruzione di una seconda pista, il collegamento con la metropolitana e con le Ferrovie dello Stato nonché con la riqualificazione di tutto il territorio circostante attraverso la costruzione di parcheggi multipiano e nuove aree commerciali. La capacità annuale di traffico passeggeri sarà quindi ulteriormente incrementata fino a raggiungere i 20.000.000 di passeggeri annuali.
 
Trapani 

L’attuale aeroporto di Trapani Birgi è in ordine cronologico il terzo scalo del trapanese; esso è un aeroporto internazionale militare aperto al traffico civile con piste di decollo autonome. La sua posizione geografica, ad ovest della Sicilia, lo pone come aeroporto alternativo a tutto il traffico verso la Sicilia occidentale e al traffico in transito dal bacino nord-africano verso il nord Europa. 

Candidato a soddisfare le caratteristiche di un’utenza dalle molteplici esigenze (compresa quella turistica per le Egadi), l’aerostazione è situata a metà strada fra Trapani e Marsala, distanti solo 15 km; pertanto ha le caratteristiche di un city-airport il cui bacino arriva da un lato fino a Sciacca e dall’altro fino a Palermo (entrambi a 100 chilometri), toccando anche Agrigento (168 chilometri). Peraltro, quale aeroporto militare aperto al traffico civile non ha le limitazioni e/o penalizzazioni tipici del traffico civile.

Storicamente, ancora prima della Seconda Guerra Mondiale era in funzione la base militare di Milo. Dal 1955 al 1961 fu aperto al traffico civile lo scalo di Chinisia e solo nei primi anni ‘60 entrò in attività Birgi, con collegamenti per Palermo, Pantelleria e Tunisi. Dal 1964 fino alla metà degli anni ‘80 l’Ati operò sulla rotta Roma-Napoli-Palermo-Trapani, a cui fu aggiunta anche Lampedusa dal 1968. 

Negli anni ‘70 Birgi conobbe una crescita dell’attività militare che portò all’odierna separazione del piazzale civile dalla pista. Dal 1997, a livello di handling lo scalo è gestito dall’AIRGEST SpA, la cui governance è così suddivisa: Provincia Regionale 33%, CCIAA 20%, 16% Sardo Andrea, 6,5% Ditta Durante, 10,8% Cudia Piero, 6,3% Sveglia Giuseppe.

A livello di traffico, tuttavia, pur con valori in costante crescita, lo scalo non sembra riuscire a trovare una propria dimensione definitiva, come illustrato nelle seguenti tabelle; sono praticamente assenti anche i collegamenti internazionali. Dal 2006 l’Enac ha istituito le tratte “sociali” per Roma Fiumicino, Bari, Milano Linate, Cagliari e Pantelleria, mentre la Ryanair opera quotidianamente da e per Pisa. Altri operatori sono Airone, Meridiana, Avanti Air, Clipper (aerotaxi).
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Tabella 33 Il traffico commerciale dell’aeroporto di Trapani

Fonte: ENAC, 2007
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Tabella 34 Il traffico passeggeri da origine a destinazione dell’aeroporto di Trapani (2006)

Fonte: ENAC, 2007

Dotato di un’aerostazione e di un sedime di dimensioni ragguardevoli, l’aeroporto di Trapani Birgi è oggi una realizzazione imponente. Gli interventi infrastrutturali previsti, per complessivi 19 M€, prevedono la riqualifica dell’intera aerostazione, che sarà strutturata su due livelli. Il pianterreno sarà dedicato alla zona arrivi e il primo piano alle partenze; dando luogo così ad un’ampio terminal a misura di passeggero. Il primo piano sarà invece dedicato alle attività commerciale. Completeranno gli interventi, a partire dal 2007, il trasferimento del deposito carburanti, che con un intervento di 2.300.000 euro garantirà una totale autonomia operativa all’aeroporto e la ristrutturazione dell’aerea merci (723.000 euro) in vista di un rilancio dell’attività cargo.

Pantelleria
Lo scalo nasce nella seconda metà degli anni ‘30 come piazzaforte militare a presidio di un particolare nodo geo-politico relativo al controllo sul Canale di Sicilia. La particolare situazione geografica dell’isola ne ha fatto da sempre un importante avamposto strategico. Furono gli Americani a ripristinare lo scalo, che per la fine degli anni ‘40 fu dotato di due piste, una di 1300 metri e l’altra che oggi ne misura 780. Nel 1989 è stata edificata una nuova aerostazione. 

Nel 1997 è stata costituita la Società per la Gestione dell’Aeroporto di Pantelleria S.p.A. (in sigla G.A.P.), con sede in Pantelleria, da parte un gruppo di imprenditori locali che si prefiggevano la gestione dell’aeroporto in regime di concessione a norma dell’art. 10 comma 13 della Legge 537/93. Attualmente la società è composta da 47 soci (tra cui il Comune di Pantelleria, la Provincia Regionale di Trapani, la società Aeroporto di Venezia Marco Polo SpA. SAVE e la Banca Nuova SpA del Gruppo Banca Popolare di Vicenza) con un capitale sociale di € 386.250.

Dal 2004 sono stati istituiti collegamenti giornalieri con Trapani e Palermo in regime di oneri di servizio pubblico. Il traffico che parte dall’isola è solo nazionale, ma soprattutto regionale di carattere e legato alla stagionalità estiva, come risulta dalla seguente tabella.

Tabella 35 Il traffico commerciale dell’aeroporto di Pantelleria
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Fonte: ENAC, 2007

Una serie di interventi importanti per 18 M€ ridefiniranno la fisionomia e la capacità operativa dello scalo con l’ampliamento dell’aerostazione passeggeri, oltre al già realizzato del piazzale di sosta per il parcheggio di quattro aeromobili, onde coprire una domanda di traffico stimata in 300.000 passeggeri/anno al 2015, con punte nei mesi estivi di circa 2.600 passeggeri/giorno. Altri 11 M€ sono destinati alla riqualificazione delle piste ed alla creazione di un deposito di carburante, che avrà un impatto notevole sullo sviluppo dell’aviazione generale e migliorerà le condizioni di esercizio dei voli commerciali.

Lampedusa
Anche l’aeroporto di Lampedusa è in gestione diretta da parte dell’Enac. Allestito durante il secondo conflitto mondiale con una pista in terra battuta di 800 metri, dopo la fine della guerra lo scalo fu utilizzato sporadicamente per il soccorso aereo e rimase abbandonato fino alla metà degli anni ‘60. Nel 1965 l’Esercito allestì una pista di 1.200 metri grazie alla quale nel 1968 atterrò il primo volo commerciale proveniente da Trapani, via Pantelleria, effettuato dall’ATI. Dal 1969 alla linea con Trapani si affiancò un servizio con Palermo svolto stagionalmente fino all’estate del 1978, quando le due linee vennero separate. I voli Lampedusa-Trapani furono poi definitivamente cancellati. 

Nel 1975 lo scalo fu riclassificato come civile, con l’immediata liberalizzazione per i voli ATI e nel 1979 fu aperto a tutto il traffico aereo nazionale. Negli anni ‘80 venne ampliata la pista, che raggiunse 1.920 metri di lunghezza e 45 metri di larghezza ed ingrandita l’aerostazione che raggiunse una capacità oraria di 400 viaggiatori. 

Nei primi mesi del 2004 l’Enac ha concluso l’iter di affidamento delle rotte in regime di oneri di servizio pubblico per il collegamento degli aeroporti meridionali e delle isole maggiori con il sistema nazionale. Il traffico passeggeri ha registrato, nell’ultimo decennio, una discreta crescita seppure nel 2006 si è manifestata una contrazione, alla stregua del segmento cargo, come illustrato dalla tabella che segue:
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Tabella 36 Il traffico commerciale dell’aeroporto di Lampedusa

Fonte: ENAC, 2007

Prima della fine del 2008 sorgerà un nuovo complesso aeroportuale, con un progetto all’avanguardia da un punto di vista funzionale ed estetico, pensato per soddisfare le esigenze in primo luogo degli abitanti dell’isola ma anche dei turisti, che sempre più numerosi la scelgono come meta per le loro vacanze. L’Enac ha già provveduto alla riqualifica della pista di volo, per migliorarne le condizioni operative in sicurezza ed all’ampliamento dell’attuale aerostazione passeggeri, per far fronte alle nuove esigenze di traffico; lavori conclusi nel 2003 con un investimento di 3,85 M€. 

L’attuale aerostazione sarà sostituita con una completamente nuova, edificata in un sito diverso rispetto all’attuale. L’ultimazione è prevista entro il 2009 con un costo dei lavori di 14 M€. È previsto, inoltre, l’ampliamento del piazzale di sosta aeromobili, l’adeguamento della viabilità di accesso all’aerodromo e nuovi parcheggi per le auto.

2. Il traffico degli aeroporti del Mezzogiorno nel 2007

I dati al 2007 del traffico aereo nel Mezzogiorno confermano sostanzialmente il trend di sviluppo delle strutture del Sud del Paese. In particolare si segnalano le buone performance degli scali di Catania Fontanarossa e Napoli Capodichino che, pur registrando un elevato numero di passeggeri in valore assoluto, hanno comunque evidenziato nell’ultimo anno un incremento elevato.
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Tabella 37 – Il traffico commerciale degli aeroporti del Mezzogiorno nel 2007

Fonte: Assaeroporti, 2008
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� Il lavoro ha avuto un Advisory Board che ha fornito indirizzi strategici e testimonianze privilegiate, composto da: Fausto Cereti (Presidente Assaereo), Domenico Di Paola (Presidente Assaeroporti), Bruno Nieddu (Presidente ENAV), Gerardo Pelosi (Direttore Generale della Direzione Generale per la Navigazione Aerea), Vito Riggio (Presidente ENAC).


� Cfr. Regolamento CEE n. 2408/92 ed art. 2, co. 1 lett. b) D.Lgs. 18/99. 


� Ranalli F., 1999, “Il sistema aziendale: aspetti costitutivi ed evolutivi”, in Cavalieri E., Ranalli F., Economia aziendale vol. II, Giappichelli.


� Alcuni economisti hanno mostrato che per un’area in ritardo di sviluppo puntare su settori di frontiera o ad alto contenuto tecnologico potrebbe, paradossalmente, essere più opportuno e conveniente che focalizzarsi su quelli tradizionali; rappresentando un viatico per accelerare il loro processo di maturazione economica. Si veda, ad es., Hirschmann (1971).


� L’estensione territoriale pari al 24% dell’intero Mezzogiorno associata ad una popolazione di appena il 9%, una rete viaria stradale e ferroviaria di appena l’8,5% – ma le strutture portuali sono al 19% – ed una concentrazione di imprese pari a circa il 10%, rendono alquanto evidente la vocazione della Regione a “dialogare” con l’esterno. Allo scopo, il modo di trasporto aereo potrebbe rappresentare un ottimo mezzo.


� L’indagine dell’Unioncamere ha considerato solo i primi 13 aeroporti per importanza (Alghero, Bari, Brindisi, Cagliari, Catania, Crotone, Foggia, Lamezia, Napoli, Palermo, Olbia, Reggio Calabria, Trapani). Nel 2006 questi scali hanno coperto il 22,3% della movimentazione nazionale, con 25.442.000 passeggeri (+50% sul 2000) rispetto agli 80,9 milioni del Centro Nord. Con oltre 13,7 milioni di passeggeri, Napoli, Catania e Palermo sono tra i primi dieci scali italiani.


Unioncamere, L’accessibilità degli aeroporti del Mezzogiorno, 2004


� Non tutti gli aeroporti hanno terminato la compilazione della carta dei servizi.


� Unioncamere, L’accessibilità degli aeroporti del Mezzogiorno, 2004


� Istituto Tagiacarne, Unioncamere, La dotazione di infrastrutture nelle province italiane 1997-2000, 2001


� Proprio per valutare i collegamenti tra aeroporto ed altre reti di trasporto locali, nell’indagine Unioncamere si introduce il concetto di “porta di accesso” che rappresenta il luogo fisico, puntuale ed infrastrutturato, collegato con le reti nazionali ed internazionali, che ha la possibilità di permettere il facile accesso ad una determinata meta. Non è necessario che ogni “porta” sia accessibile a tutti gli aeroporti; per es., la rete ferroviaria ha dei costi di mantenimento che potrebbero non giustificare la realizzazione di un collegamento via ferro diretto tra l’aeroporto e la stazione più vicina. In alcuni casi, tuttavia, quest’infrastruttura potrebbe essere legittimata se il bacino d’utenza non si limita agli utenti aeroportuali ma si estende a zone limitrofe allo scalo.


Unioncamere, L’accessibilità degli aeroporti del Mezzogiorno, maggio 2004


� Delle esemplificative diffuse formule di successo sono quelle del fly & drive o dei fly & hotel laddove ad un costo simile o addirittura inferiore al solo normale biglietto A/R si usufruisce anche della possibilità di noleggiare un’auto per girare una località o di pernottare in un albergo convenzionato per 2/4 notti.


� In qualche circostanza si è finanche puntato sul funzionamento part-time dello scalo; magari per aeromobili anch’essi di dimensioni ridotte sì da far raggiungere alla compagnia aerea più agevolmente il break even point.


� Eurocontrol, Challenges to Growth, 2004


� Secondo le stime della Iata, i costi economici, sociali e ambientali di quest’emergenza già oggi sono elevatissimi. Le sole compagnie europee perdono 2 miliardi di euro l’anno per gli inconvenienti legati all’intasamento degli aeroporti; un aereo fermo in pista in attesa consuma circa 20 kg. di carburante al minuto e 50 kg per l’holding pattern in volo (il girare in circolo in attesa dell’autorizzazione all’atterraggio). L’effetto-ingorgo si manifesta anche sottoforma d’allarme per le collisioni sfiorate. Nei soli Stati Uniti il costo dei suddetti disservizi è stimato dalla Federal Aviation Administration in 22 miliardi di dollari annui (Livini, 2008). 


� Cini T., Milotti A., “Misurazione dell’accessibilità intercontinentale passeggeri e merci”, in Sinatra A. (a cura di), Lettura dei sistemi aeroportuali: strategie e indicatori, Guerini e Associati, Milano, 2000


� Tale base è stata oggetto di una convenzione, stipulata nel settembre 2006 con la Regione Campania, che prevede la concessione di contributi finalizzati per incentivare l’istituzione di collegamenti aerei nello scalo campano.


� Il 28 febbraio 2008 è stato firmato un protocollo d’intesa tra la regione ed il Ministero dei Trasporti con lo stanziamento di 1.050 M€ da attingere dai fondi europei e nazionali di competenza della Regione e dal Piano Nazionale per il Mezzogiorno.


� L’aviazione generale è il settore dell’� HYPERLINK "http://it.wikipedia.org/wiki/Aviazione_civile" \o "Aviazione civile" �aviazione civile� al quale appartengono tutti i voli non militari e non di linea; quindi include tutti i voli di turismo ma anche i voli dei jet cargo oppure i lanci con il paracadute. La maggior parte degli � HYPERLINK "http://it.wikipedia.org/wiki/Aeroporto" \o "Aeroporto" �aeroporti� è utilizzata solamente dall’aviazione generale; che non a caso rappresenta la maggior parte del traffico aereo mondiale.


� In occasione del conflitto in Kosovo del 1999, ad es., per motivi di sicurezza l’aeroporto di Grottaglie è stato l’unico scalo pugliese operativo.





� Capitale detenuto da: Amministrazione Provinciale di Oristano (48,51%); Comune di Oristano (20,42%); Camera di Commercio di Oristano (20,79%); Regione Autonoma della Sardegna (4,67%); Consorzio per il Nucleo di Industrializzazione dell’Oristanese (4,32%); SFIRS Spa (Società Finanziaria Industriale Rinascita Sardegna) (1,29%).


� Tale servizio consiste nel trasporto di merci per via aerea ma che per un tratto del tragitto (iniziale o finale) sono trasportate su camion. Si tratta, pertanto, di un prolungamento del trasporto aereo di merci, generalmente ad elevato valore aggiunto, che consente di ridurre le distanze tra i mercati periferici e quelli internazionali e che permette all’aeroporto che offre il servizio di accrescere il traffico merci complessivo dello scalo, con ovvie ricadute positive sull’attività economica; grazie anche alla domanda degli spedizionieri doganali che richiedono di poter svolgere la loro attività in aeroporto.


� Sono in corso da alcuni anni degli studi di fattibilità per realizzare un nuovo aeroporto intercontinentale nella � HYPERLINK "http://it.wikipedia.org/wiki/Piana_di_Catania" \o "Piana di Catania" �Piana di Catania� a qualche decina di chilometri ad ovest dello scalo di Fontanarossa, nell’area corrispondente di massima alla vecchia sede dell’aeroporto militare di � HYPERLINK "http://it.wikipedia.org/w/index.php?title=Gerbini&action=edit" \o "Gerbini" �Gerbini� utilizzato nel corso della � HYPERLINK "http://it.wikipedia.org/wiki/Seconda_guerra_mondiale" \o "Seconda guerra mondiale" �seconda guerra mondiale� e poi del tutto abbandonato. Tale progetto parte dalla considerazione che non è possibile estendere oltre la superficie occupata dallo scalo di Fontanarossa stretta com’è tra il mare, la città, la � HYPERLINK "http://it.wikipedia.org/wiki/Zona_industriale_di_Catania" \o "Zona industriale di Catania" �zona industriale di Catania� e gli impianti ferroviari della � HYPERLINK "http://it.wikipedia.org/wiki/Stazione_di_Catania_Bicocca" \o "Stazione di Catania Bicocca" �Stazione Bicocca�. È stata anche avanzata la proposta di realizzare il nuovo scalo nell’attuale base � HYPERLINK "http://it.wikipedia.org/wiki/NATO" \o "NATO" �NATO� di � HYPERLINK "http://it.wikipedia.org/wiki/Sigonella" \o "Sigonella" �Sigonella�, qualora venisse smilitarizzata.
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