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Malpensa, hub e polemiche strapaesane
           
Tutti vogliono un aeroporto che assicuri posti di lavoro e tanti collegamenti e destinazioni a bassa costo. Le opportunità di posti di lavoro sono gradite a tutti anche quando questi “lavori” non assicurano stipendi elevati e contratti di lungo periodo.

Tutti i “partiti” vogliono un aeroporto nelle proprie aree elettorali. 

Anche il sistema economico, industriale, commerciale e turistico necessitano di un aeroporto in grado di supportare le rispettive esigenze di mobilità.

Tutti pretendono – giustamente - un aeroporto a misura d’uomo e quindi in grado di coesistere con il territorio e la comunità circostante. La sindrome di NIMBY si associa ad uno sfrenato bisogno di imbarcarsi per destinazioni esotiche vicino casa si associa in un anarchismo federalista aeroportuale. E le contraddizioni nascono subito.

Soprattutto in un Paese che non dispone di (i) un Piano Nazionale degli Aeroporti, di (ii) un vettore in grado di sviluppare attività di feederaggio e collegamenti intercontinentali neppure su un singolo scalo hub.

In aggiunta la politica campanilistica degli ultimi 10 – 15 anni ha sviluppato e fatto crescere e proliferare a dismisura scali aerei in ogni angolo del Paese. 

Di cui tutti vantano gli indiscutibili primati.

I parametri e i criteri delle catchment area (zone - bacino di raccolta del traffico e dei viaggiatori) si sono sovrapposti determinando le fortune e le criticità delle gestioni aeroportuali.

Una scompaginante politica di accordi con vettori low cost ha fatto del BelPaese terra di colonizzazione e prosperità delle piccole e grandi low cost. 

E questa politica non sembra arrestarsi, anzi. Per gli esercenti di scalo e le amministrazioni territoriali (Province, Regioni e Comuni in primis) non ci sono altri strumenti di potenziamento dei voli nell’eterna competitività con lo scalo più vicino. 

Anche i vettori aerei scontano pesanti responsabilità. 

Alla vicenda Alitalia che contrassegna nei decenni flotte inadeguate, strategie di rete e una imprenditorialità perennemente assistita, si affiancano aerolinee destinate alla sopravvivenza quotidiana. 

Senza target competitivi alla ricerca del colpo di fortuna e del successo derivato da un mercato che invece perpetua turbolenze e crisi ricorrenti (pur di fronte ad una costante crescita dei viaggiatori) e che contribuisce ad erodere la presenza “nazionale” sui volumi di traffico interno e la vacillante competizione estera.

Le alterne vicende di vettori domestici, i tanti fallimenti (Azzurra, Minerva, VolareGroup, Gandalf, Air Sicilia ecc.)  e le odierne precarietà sono un campionario “aviation” tanto negativo quanto eloquente. 

Ora, dopo un lungo decennio di promesse e attese siamo alla resa dei conti. 

Non sarà un periodo breve.

La disputa sulla location dell’hub, nonostante i parametri infrastrutturali (bacino di traffico, biglietti venduti, sistema cargo, ecc.) identificano nel nordpadano il corretto posizionamento nonostante la critica accessibilità viaria, sembrerebbe promuovere Fiumicino.

Alla vocazione hub di Malpensa (assicurata da un sistema industriale, commerciale, economico) la Capitale risponde esclusivamente con una vocazione a traffico turistico cospicuo ma inadeguato per un sistema minimale hub.

Entrambi gli scali tuttavia scontano innegabili ritardi infrastrutturali, legati alle esigenze di un moderno hub sintetizzabili ad un sistema airside in grado di movimentare almeno 90-100 movimenti/ora. Entrambi gli scali dovrebbero dotarsi di una ulteriore pista. 

Per fronteggiare le carenze dei voli di capacità oraria/annuale ma soprattutto per rendere compatibile la coesistenza tra territorio/comunità/ambiente. 

Ma siamo daccapo. 

L’ampliamento del sedime aeroportuale agevola un controllo sulle compatibilità ambientali (emissioni atmosferiche, acustiche e rischio terzi).

Sono perciò giustificate e legittime anche le persistenti esigenze dell’universo ambientalista, a tutela del territorio e dell’ambiente, che non è stato – e non viene – mai coinvolto nella pianificazione territoriale.

E’ un dato di fatto inoltre che la proliferazione degli scali in lungo e in largo nella “Penisola” costituiscono probabilmente una “minaccia” all’ambiente superiore a quell’intrinseca ai due scali (vedi Parco del Ticino e la zona Maccarese, Litorale Romano e Oasi Naturalistiche).

La proliferazione degli scali e la loro vigorosa crescita dei voli ha innescato problematiche diffuse di compatibilità ambientale e rischio sicurezza sui territori e sulla comunità dei cittadini. E criticità di mitigazione e rischio terzi irrisolte su la quasi totalità degli scali in perenne incremento di voli e di passeggeri trasportati.

Occorrono scelte condivise e consapevoli. 

Saper scegliere ad esempio la localizzazione del terzo scalo laziale a Viterbo, negare l’apertura di Siena Ampugnano e chiudere Albenga in un quadro di Piano Nazionale Aeroporti in grado di risolvere l’estrema criticità infrastrutturale d’alcuni scali inghiottiti nei centri urbani – metropolitani (Ciampino, Capodichino, Linate, Orio al Serio, Peretola, Treviso) e altro.  

Una situazione complessiva che compromette la pianificazione territoriale in misura più severa di quanto avrebbe potuto avvenire con la tempestiva adozione di un Piano Nazionale degli Aeroporti. Atteso invano negli anni ’80 e ’90.

Uno strumento in grado di concentrare il traffico aereo su alcuni scali determinando una politica dei trasporti che avrebbe tenuto alla larga l’attività corsara delle low cost, evitato le turbolenze d’impresa delle aerolinee nazionali.

Ora è tardi. 

Una ricomposizione delle politiche del trasporto aereo Italiano è comunque una operazione indispensabile e indifferibile.

Dovrà essere verificata e rapportata al mercato e alla competitività tra vettori e majors auspicando che gli aeroporti (per loro i soggetti esercenti privati --pubblici - politici) disseminati un po’ dovunque possano comprendere l’esigenza di un territorio più vasto di quello osservabile dalla somma del proprio campanile.

Se due hub sono troppi – almeno in questo stadio evolutivo del traffico nostrano – e sono troppi gli aeroporti che vantano accordi riservati con vettori low cost, qualsiasi  incorporazione di quel che resta della ex compagnia di bandiera Alitalia non potrà che misurarsi con una realtà comunque ostile a soluzioni rapide e lineari e non traumatiche.
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