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Ryanair, Alitalia, gli scali, il sostegno ai voli e la crisi

La crisi Alitalia, le incertezze sull’hub nazionale, l’incremento del numero dei voli e dei passeggeri trasportati dagli scali periferici e/o minori del nord e centrosud Italia hanno radici comuni ed un risultato innegabile: il successo delle aerolinee low cost accompagnato ad una quota ridotta di posti offerti dalla home carrier (Alitalia) e restanti vettori italiani.

I vettori italiani nelle rotte intra UE hanno una quota inferiore al 30% mentre i restanti mercati europei arrivano anche al 67% dei tedeschi.

La crisi diffusa in Italia, quindi dei vettori nazionali, anche dei due hub (chic) di Fiumicino e Malpensa, è principalmente collegata all’ingresso massiccio delle low cost europee sugli scali periferici. Alla politica di sostegno ai voli avviata ed incentivata a livello locale per poter disporre di collegamenti point to point verso destinazioni europee.


La sola Ryanair offrendo quasi il 13% del volato (Alitalia è circa al 22%) nell’estate 2003 ha registrato ben 803 voli settimanali. Distanti i vettori major UE come British, Air France e Lufhtansa (tra il 6 – 7%).


Il successo strepitoso delle low cost, con Ryanar in testa, ha trovato nell’investigazione della COMMISSIONE UE SUGLI ORIENTAMENTI POLITICI RELATIVI AL FINANZIAMENTO DEGLI AEROPORTI E DEI COLLEGAMENTI AEREI con la decisione del 12 febbraio 2004  “concernente i vantaggi concessi dalla regione Vallonia e da Brussels South Charleroi Airport alla compagnia aerea Ryanair in relazione al suo insediamento a Charleroi”, una chiave interpretativa essenziale per le analisi dello stato “di crisi” odierna del trasporto aereo nazionale.

Nelle conclusioni della lunga inchiesta la Commissione UE ha constatato che il Belgio ha illegittimamente erogato aiuti alla compagnia aerea Ryanair in violazione dell'articolo 88, paragrafo 3 del trattato pur considerando il contributo che tali aiuti possono fornire all'avvio di nuovi servizi di trasporto aereo e allo sviluppo durevole di un aeroporto regionale, ed inevitabilmente inquadrano un interrogativo primario: i sostegni e gli accordi che hanno riguardato (ancora in corso) anche gli scali aeri della periferia italiana come hanno inciso nella crisi di Alitalia?

Quale responsabilità hanno gli esercenti degli scali italiani che hanno collegamenti Ryanair nella crisi Alitalia e in quella più ampia dei vettori nazionali?

Chi indaga se una parte degli tali aiuti devoluti dai sistemi aeroportuali e dalle attività sorte per il marketing ai voli, se non la loro totalità, può essere dichiarata compatibile con il mercato comune e in sostanza quale contributo o handicap hanno determinato tali finanziamenti/supporti alla crisi Alitalia?

Il successo degli scali periferici italiani, nei termini di numero di voli e di passeggeri trasportati, la modalità dell’ottenimento  di numerosi collegamenti e delle tante frequenze, hanno inciso direttamente nella crisi Alitalia, o l’esito fallimentare dell’home carrier romana è imputabile esclusivamente alla dirigenza societaria che si è negli anni avvicendata?

E’ certo che il rilancio del nuovo CEO Cimoli, il finanziamento ponte per il riassetto aziendale e la nuova mission non può prescindere dalla continuità di finanziamenti ai voli ed al marketing degli scali periferici nei termini e negli accordi sviluppati negli ultimi cinque anni e destinati a talune low cost.

Gli accordi Ryanair e di altre low cost con gli scali italiani andrebbero sottoposti alle restrizioni delineate dalla Commissione UE il 12 febbraio scorso e disponibili on - line su www.aerohabitat.org, nella sezione Link.
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