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di Giovanni Ossola, Elisa Giacosa e Guido Giovando

Traffico aeroportuale e ferroviario

passeggeri: opportunita
di business aziendale?

Airport and railway infrastructures are a tool for facilitating tra-
de within a country or between countries, encouraging their de-
velopment. On the contrary, inadequate airport and railway infra-
structures generate an economic backwardness, due to difficult
interaction between companies and people.

The objectives of the study are manifold. First, we verified if the
airport sector and railway one are characterized by a positive trend
in passengers traffic, in the period 2004-2011 for each European
country, representing a business opportunity for the involved com-
panies. Secondly, we identified which is the more attractive sector
(the airport or the railway one) for companies investments in terms
of generated passengers traffic, in the period 2004-2011 for each
European country.

It emerged that the airport sector in all European countries in the
period 2004-2011 is a business opportunity for companies, due to
the generated passenger traffic. This is particularly evident in de-
veloping countries. This confirms European Commission studies,
which promote the growth of airport infrastructures to face the
forecast of an increasing passengers traffic in the coming years.
In the railway sector, not all European countries have an increa-
se in passengers traffic: in some developing countries the traffic
decreased, while all other developed European countries (except
for Spain and Portugal) have achieved positive growth in passen-
ger traffic.

The percentage of use of the air compared to train at European le-
vel increased from 12.20 % to 13.73%: it means that air traffic
has increased by trend to a greater extent than train one. It fol-
lows that the airport sector (referred to the passengers) is an inte-
resting context of investment for companies, considering its abili-
ty to generate traffic. Some developing countries are characterized
by a significant growth in air traffic compared to rail. If we consi-
der, however, some developed countries with major infrastructural
facilities, they show different dynamics with reference to passen-
ger traffic: Spain is the country in which air traffic is on average hi-
gher than the railway traffic, while Germany is the country where
there is less difference between the use of the air and train. Italy
and France stood in an intermediate position.

" Introduzione

Il trasporto aereo e quello ferroviario
dei passeggeri rappresentano una mo-
dalita di soddisfacimento del bisogno
economico di trasferirsi da un luogo
all’altro ([11). Negli ultimi anni, tale
bisogno umano si & notevolmente mo-
dificato, a seguito di una serie di va-
riabili legate alla disponibilita di in-
frastrutture aeroportuali e ferroviarie,
all’landamento dei consumi a livello
mondiale, nonché alle scelte indivi-
duali dei passeggeri.

In tale contesto di riferimento, la ri-
cerca si propone un duplice obietti-
vo. Con riferimento alla principale re-
search question (RQ1), I'obiettivo e
quello di verificare se il settore aero-
portuale e quello ferroviario a livel-
lo europeo nell’arco temporale 2004-
2011 si mostrano rispettivamente ca-
ratterizzati da un andamento positi-
vo del traffico passeggeri, rappresen-
tando una opportunita di business per
le aziende coinvolte sotto il profilo del
traffico generato. Tale scenario, infat-
ti, & stato oggetto di recenti modifica-
zioni a seguito del venir meno della si-
tuazione di monopolio nei settori presi
ad esame e dal conseguente ingresso
di nuovi operatori, volti ad una offer-
ta sempre piu efficiente, all’avanguar-
dia oppure maggiormente competitiva
in termini di prezzo ([2]). Volendo ana-
lizzare le potenzialita derivanti sia dal
settore aeroportuale sia da quello fer-
roviario nel loro complesso emergenti
dall’andamento del traffico passegge-
ri, I'indagine non si focalizza su singo-
le tratte di viaggio aereo e viaggio fer-
roviario, quanto piuttosto sul totale del
traffico passeggeri per ognuno dei due
settori considerati.
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Dal principale obiettivo della ricerca
deriva la seconda finalita della stessa,
rappresentata dall’identificazione del
settore (quello aeroportuale o quello
ferroviario) piu interessante per gli in-
vestimenti aziendali sotto il profilo del
traffico passeggeri generato, nei diffe-
renti Paesi europei sull’orizzonte tem-
porale 2004-2011 (RQ2).

Il lavoro della ricerca non & stato foca-
lizzato sulla possibile integrazione tra
il servizio aereo e quello ferroviario, in
quanto essa non rientra tra gli obietti-
vi della ricerca.

'oggetto della ricerca risulta di estre-
ma rilevanza, in quanto esso € in-
fluenzato sia dall’adeguatezza del-
le infrastrutture aeroportuali e ferro-
viarie di un Paese, che facilitano gli
scambi commerciali all’interno di una
nazione oppure tra Paesi e ne favori-
scono lo sviluppo, sia da altre varia-
bili collegate alle dinamiche dei con-
sumi ed alla presenza di strumenti di
trasporto alternativi. Inoltre, anche la
Commissione Europea ha enfatizzato
la rilevanza degli investimenti infra-
strutturali aeroportuali, affinché ven-
ga ridotto il divario tra la capacita ae-
roportuale e la domanda di servizi ae-
rei da parte dei passeggeri.

Il lavoro & cosi articolato: dopo una
breve analisi della letteratura al riguar-
do, la metodologia della ricerca viene
descritta con I'obiettivo di illustrare le
diverse fasi secondo le quali lo studio
e stato sviluppato. A seguire, vengo-
no esposti e discussi i risultati ottenu-
ti e, da ultimo, esplicitate le riflessio-
ni conclusive propedeutiche per con-
testualizzare le implicazioni della ri-
cerca, oltre alle sue limitazioni.

" Letteratura

Numerosi studi si sono focalizzati sul
settore economico aeroportuale, costi-
tuito da quelle aziende coinvolte nel-
la gestione dell’'infrastruttura aeropor-
tuale e nell’erogazione del servizio ae-
roportuale passeggeri ([11[2] [3] [4]).
Gli effetti della deregulation sul set-
tore aeroportuale sono stati analizzati
da una ricca letteratura, in qualita di
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fattore che ha eliminato il monopolio
naturale della struttura aeroportuale
([5], [6], [7]) e favorito una pit ampia
competizione tra operatori ([81, [9]),
creando un effetto benefico sull’offer-
ta ai passeggeri. Inoltre, la deregula-
tion ha permesso I'ingresso degli ope-
ratori low cost ([10], [11]) e una serie
di operazioni di aggregazione azienda-
le tra compagnie, che hanno modifi-
cato il contesto di riferimento ([12],
[13], [14], [15], [16D).

Nonostante la marcata competizione
derivante dalla deregulation, gli inte-
ressi dei soggetti economici coinvol-
ti nel settore si sono mantenuti eleva-
ti. Cid e stato enfatizzato anche dal-
la Commissione Europea, la quale ha
evidenziato come il gap tra le capa-
cita aeroportuali e la domanda di tra-
sporto aereo generera una crisi della
capacita aeroportuale e un congestio-
namento del traffico aereo, se non sa-
ranno effettuati gli investimenti di po-
tenziamento dell'infrastruttura entro il
2025 ([17]). Gli auspicati investimen-
ti nel settore sono giustificati dal fatto
che la struttura aeroportuale viene in-
tesa come una essential facilities, os-
sia essenziale per il servizio da eroga-
re ([18]).

Altri studi hanno analizzato i fattori
che influenzano la scelta in termini di
mezzi di trasporto alternativi da parte
dei passeggeri ([19], [20], [21], [22]),
nonché I'impatto del traffico ferrovia-
rio su quello aereo, considerando i fat-
tori di concorrenzialita del treno ri-
spetto all’aereo ([23]). Nell'ottica di
aumentare la competitivita della pro-
pria offerta, & emerso che gli operatori
coinvolti (considerando quelli operanti
a media/lunga percorrenza, inclusi le
aziende che offrono il servizio ferrovia-
rio ad alta velocita, le compagnie ae-
ree ed i carriers low cost) massimizza-
no il loro profitto attraverso la variabi-
le prezzo, impiegata per differenziare i
servizi offerti ([22], [24]).

Alcuni studi si sono focalizzati sul-
la comparazione aereo-treno, condot-
ti su singole tratte ([25], [26], [27])
0 a livello di singoli Paesi ([28], [29],
[30]), facendo emergere il grado di

competizione tra il trasporto aereo
e quello ferroviario ([311, [32]), do-
ve il settore ferroviario risulta carat-
terizzato da una serie di specificita
proprie rispetto a quello aereo ([33],
[34], [35], [36]). Allo stesso tempo,
lo studio comparativo tra aereo e tre-
no & stato condotto anche effettuan-
do un’analisi costi/benefici a carico
delle aziende che decidono di inve-
stire nell’infrastruttura aeroportuale o
in quella ferroviaria ([37], [38], [26],
[39]). Inoltre, & emerso che la doman-
da di trasporto aereo €& influenzata, ol-
tre che da strumenti di trasporto alter-
nativi, anche da una serie di variabili,
tra le quali il PIL del Paese, la variabi-
le prezzo alla quale il servizio & offer-
to, I'ubicazione dell’hub e la densita
di popolazione del territorio coinvolto
([21, [40], [41]). Per competere in ta-
le contesto fortemente concorrenziale,
ne consegue che le compagnie aeree
dovranno operare con aerei piu piccoli
e su tratte a maggiore frequenza [42].
Un'altra chiave di lettura & rappresen-
tata dagli studi relativi alla possibile
cooperazione/integrazione tra il tra-
sporto aereo e quello ferroviario ad al-
ta velocita ([43], [44], [45]) in am-
bito europeo ([27], [46], [47], [48],
[49]). | servizi aerei e quelli ferroviari
vengono intesi in un’ottica intermoda-
le: i servizi ferroviari vengono impiega-
ti come strumenti di collegamento tra
I'aeroporto e la citta, in alternativa ai
collegamenti su strada, migliorando il
servizio in termini qualitativi e di im-
patto ambientale ([50], [51], [52]). In
un’ottica di integrazione, alcuni stu-
di hanno distinto differenti scenari di
competizione, a seconda che |'aero-
porto considerato nella ricerca sia ca-
ratterizzato o meno da vincoli di capa-
cita ([53], [64]). E emerso che, al fi-
ne di massimizzare il benessere socia-
le nonché ridurre I'impatto ambienta-
le ([43], [55], [56], [57]), lo sviluppo
dell’alta velocita ferroviaria in Europa
andrebbe incoraggiato ([49]). Tali stu-
di sono stati particolarmente enfatiz-
zati anche considerando I'attenzio-
ne dell’Unione Europea ([58], [591)
in un’ottica di risoluzione sia delle
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problematiche di congestione degli
aeroporti a piu alto traffico sia di que-
stioni ambientali legate all’emissione
di anidride carbonica nell’atmosfera
([43], [60], [61]).

Questo lavoro mira ad ampliare la let-
teratura esistente, in quanto esso
prende in considerazione il sistema
infrastrutturale di natura aeroportuale
e ferroviario di un Paese nel suo com-
plesso; I'ottica perseguita € quella di
valutare un network based model che
consideri le potenzialita infrastruttu-
rali a livello di sistema-Paese, nonché
gli effetti dell’infrastruttura posseduta
sia sulle opportunita di business delle
aziende coinvolte, sia sui vantaggi per
i passeggeri.

"6 Metodologia

Si e detto che gli obiettivi della ricerca

sono duplici: da un lato, verificare se

il settore aeroportuale e quello ferro-

viario a livello europeo e nell’arco tem-

porale 2004-2011 si mostrano rispet-
tivamente caratterizzati da un anda-
mento positivo del traffico passeggeri,
costituendo una opportunita di busi-
ness aziendale. Dall’altro, identificare

il settore (quello aeroportuale oppure

quello ferroviario) piu interessante per

gli investimenti aziendali sotto il profi-
lo del traffico passeggeri generato, nei
differenti Paesi sull’orizzonte tempora-

le 2004-2011.

Per raggiungere i suddetti obiettivi,

sono state formulate le seguenti rese-

arch questions:

e RQ1: il settore aeroportuale e
quello ferroviario a livello europeo
nell'arco temporale 2004-2011 co-
stituiscono una opportunita di bu-
siness aziendale, sotto il profilo del
traffico passeggeri generato?

¢ RQ2: quale settore (tra quello ae-
roportuale e quello ferroviario) ri-
sulta maggiormente interessante
per gli investimenti aziendali sot-
to il profilo del traffico passeggeri
generato, nei differenti Paesi con-
siderati sull’orizzonte temporale
2004-20117
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La nostra main hypothesis, derivante
dalla RQ1, & basata sulla considera-
zione che sia il traffico aereo sia quel-
lo ferroviario a livello europeo siano
caratterizzati da un andamento positi-
vo nell’orizzonte temporale considera-
to, non riflettendo la crisi della spesa
che invece ha interessato altri setto-
ri; ne consegue che essi possono rap-
presentare un contesto di particolare
interesse per le aziende. Cid potrebbe
essere giustificato, tra le altre variabi-
li, anche dall'ingresso di nuovi opera-
tori in entrambi i settori, che hanno
ampliato I'offerta commerciale. Con ri-
ferimento al settore aeroportuale, gli
operatori low cost si sono rivolti sia ad
un target giovane sia a quella cliente-
la con esigenza di risparmio, ottenen-
do I'effetto di un incremento di voli ri-
chiesti. Con riferimento a quello fer-
roviario, I'introduzione dell’alta velo-
cita ha reso il viaggio in treno parti-
colarmente confortevole e competiti-
vo in termini di durata, facendolo ap-
prezzare come uno strumento alterna-
tivo al viaggio in automobile e gene-
rando un picco di domanda dei viag-
gi high speed train (treni ad alta velo-
cita); inoltre, I'ingresso di nuovi opera-
tori ha favorito la competizione con le
aziende ex-monopoliste, migliorando
I'offerta e riducendo i prezzi di merca-
to del viaggio in treno.

Main hypothesis: sia il traffico ae-
reo sia quello ferroviario a livello eu-
ropeo sono caratterizzati da un anda-
mento positivo nell’orizzonte tempo-
rale 2004-2011, rappresentando un
contesto di particolare interesse per
le aziende coinvolte sotto il profilo del
traffico passeggeri generato.

La ricerca & stata condotta in diverse fasi.
Nella prima fase, I'oggetto della ricer-
ca & stato analizzato attraverso I'esa-
me della letteratura esistente, inter-
nazionale e nazionale: le monografie
di settore e una serie di articoli e pa-
per su riviste nazionali e internazionali
hanno permesso di delineare un qua-
dro generale nel quale condurre I'inda-
gine della ricerca.

Nella seconda fase, € stata condotta
un'indagine empirica che ha impie-
gato una serie di dati riferiti al traf-
fico aereo passeggeri e a quello ferro-
viario per ogni singolo Paese europeo
nell’orizzonte temporale 2004-2011,
messi a disposizione da importanti en-
ti di ricerca di natura internaziona-
le, quali Eurocontrol, Eurostat e Istat,
International Air Transport Association
(IATA), Airports Council International
(ACI), e italiani, quali Enac ed Enav.
L'indagine ha preso in considerazione i
due settori (aereo e ferroviario), rispet-
tivamente nel loro complesso e per
ogni singolo Paese, al fine di vaglia-
re le opportunita di business aziendale
in ciascun comparto in termini di traf-
fico passeggeri sviluppato. Ne conse-
gue che i dati utilizzati si riferiscono a
tutto il traffico aereo passeggeri (sia di
linea sia charter); per omogeneita me-
todologica, nel traffico ferroviario pas-
seggeri sono considerate le varie tipo-
logie di collegamenti (alta velocita, se
presente, euro star, intercity, interre-
gionali e locali). L'indagine empirica
¢ stata articolata nel modo seguente:
a) con riferimento alla RQ1: si & pro-
ceduto ad analizzare il traffico ae-
reo di passeggeri e quello ferro-
viario articolati per i singoli Pae-
si europei, nell’orizzonte tempora-
le 2004-2011. L'andamento del
traffico passeggeri del settore ae-
reo, da un lato, e di quello ferrovia-
rio, dall’altro, permette di verificare
se tali settori sono stati caratteriz-
zati da una crescita positiva oppure
negativa del numero di passeggeri;
b) con riferimento alla RQ2: sono stati
creati i seguenti indicatori:

i) RATIO A: esso mette in rela-
zione, sull’orizzonte tempora-
le 2004-2011 e considerando
ogni singolo Paese europeo, il
traffico aereo di passeggeri ri-
spetto a quello ferroviario. La
funzione informativa del RATIO
A & duplice: in primo luogo, os-
servando ogni singolo Paese per
ogni anno di riferimento, esso
permette di evidenziare la per-
centuale di traffico aereo pas-
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seggeri rispetto a quello ferro-
viario in quell’anno; in secondo
luogo, osservando ogni singolo
Paese nell’intero orizzonte tem-
porale, esso permette di rappre-
sentare quanto ¢ variata la rela-
zione esistente tra il traffico ae-
reo passeggeri e quello ferrovia-
rio nel corso del tempo. Il RA-
TIO A & composto come segue:

Traffico aereo
di passeggeri di un Paese
RATIO A = x100
Traffico ferroviario
di passeggeri di un Paese

ii) RATIO B: al fine di disporre
di dati omogenei di confron-
to, sia per l'utilizzo del mezzo
aereo sia di quello ferroviario,
che tenessero in considerazio-
ne la differente densita di po-
polazione dei vari Paesi euro-
pei, si € optato per I'utilizzo del
traffico medio per Paese. E sta-
to creato il RATIO B, il quale fa
emergere il rapporto tra I'anda-
mento del traffico medio aereo
con quello ferroviario nel pe-
riodo considerato, consideran-
do i singoli Paesi e le loro spe-
cificita. Esso mette a raffronto,
per ogni singolo Paese europeo
sull’orizzonte temporale 2004-
2011: da un lato, il traffico ae-
reo medio passeggeri di ogni
singolo Paese europeo (calcola-
to rapportando il traffico aereo
totale passeggeri con il nume-
ro di abitanti del Paese stesso);
dall’altro, il traffico ferroviario
medio di ogni singolo Paese eu-
ropeo (calcolato rapportando il
traffico ferroviario totale pas-
seggeri con il numero di abitan-
ti del Paese stesso). Il RATIO B
e strutturato come segue:

Traffico aereo di passeggeri
di un Paese/numero
di abitanti del Paese
RATIO B = x100
Traffico ferroviario di passeggeri
di un Paese/numero
di abitanti del Paese
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iii)una correlazione di Pearson: es-

sa & stata impiegata per identifi-
care una positiva o negativa cor-
relazione tra I'andamento del
traffico aereo e quello ferrovia-
rio, aggregando i vari Paesi euro-
pei per ciascun anno considera-
to. In particolare, & stato corre-
lato il traffico aereo passeggeri a
quello ferroviario, a livello aggre-
gato europeo, per ogni anno pre-
so in considerazione (dal 2004
al 2011). E necessario puntua-
lizzare che, nel rapporto di Pe-
arson (p), vale la seguente impo-
stazione:

e sep>0

esiste una correlazione diretta;
e sep=0

non vi € correlazione;

e sep<O

esiste una correlazione inversa;
e se0<p<0.3

la correlazione & debole;

e se0.3<p<0.7

la correlazione € moderata;

e sep>0.7

la correlazione ¢é forte;

iv) una regressione lineare median-

te il coefficiente di determina-
zione dell’R-quadro (R?): essa &
stata impiegata per verificare il
ruolo della variabile indipenden-
te di osservazione (traffico ferro-
viario passeggeri) su un’altra va-
riabile dipendente (traffico ae-
reo passeggeri), a livello aggre-
gato europeo per ciascun anno
considerato, ossia per verificare
se I'andamento del traffico aereo
passeggeri fosse in qualche mo-
do condizionato da quello ferro-
viario. Si consideri che:

se il valore = O, la variabile in-
dipendente X (traffico ferrovia-
rio passeggeri) non avra nessun
ruolo sul comportamento della
variabile dipendente Y (traffico
aereo passeggeri). In tal caso, i
punti osservati non sono allinea-
ti alla retta di regressione;

se valore = 1, la variabile indi-
pendente X (traffico ferrovia-
rio passeggeri) avra un ruolo sul

comportamento della variabile
dipendente Y (traffico aereo pas-
seggeri). Vi € un perfetto adatta-
mento ai dati, poiche tutti i pun-
ti osservati risultano allineati al-
la retta di regressione.

™ Risultati conseguiti

Di seguito, sono illustrati i risultati ot-
tenuti, con riferimento alle due rese-
arch questions.

4.1) Il settore aeroportuale e quello
ferroviario a livello europeo nell’arco
temporale 2004-2011 costituiscono
una opportunita di business
aziendale, sotto il profilo del traffico
passeggeri generato? (RQ1)

Con riferimento alla RQ1, si & pro-
ceduto ad analizzare il traffico ae-
reo di passeggeri e quello ferroviario
articolati per i singoli Paesi europei,
nell’orizzonte temporale 2004-2011
(Tabella 1).

Emerge che il traffico aereo passegge-
ri € passato, a livello europeo aggre-
gato, da 933.526 passeggeri (dati in
migliaia) nel 2004 a 1.215.222 (da-
ti in migliaia) nel 2011, con un incre-
mento del 30,18% nell’arco tempo-
rale considerato. Il traffico ferroviario
passeggeri, considerando i Paesi eu-
ropei in modo complessivo, si € in-
crementato del 15,72%, passando da
7.651.196 passeggeri (dati in miglia-
ia) nel 2004 a 8.853.803 (dati in mi-
gliaia) nel 2011. E osservabile I'effet-
to della crisi mondiale anche sull’an-
damento del traffico aereo e ferrovia-
rio: nel 2009, entrambi hanno subito
un arresto, per poi riprendere la loro
crescita (tale andamento € riscontrabi-
le in molti Paesi presenti nel campio-
ne). Il suddetto andamento del traffi-
co aeroportuale e ferroviario del conte-
sto europeo a livello aggregato nel pe-
riodo considerato viene rappresentato
nella figura seguente (Figura 1).

Con riferimento al settore aereo, tut-
ti i Paesi dei quali vi fosse una dispo-
nibilita completa dei dati sul traffi-
co passeggeri hanno registrato una
crescita positiva del traffico aereo
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Tabella 1 — Traffico aeroportuale e ferroviario di passeggeri a livello europeo nel periodo 2004-2011 (dati in mi-gliaia di passeggeri)
Fonte: Elaborazione personale su dati Eurostat, 2013 (dati 2011) e aggiornamenti
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Figura 1 — Andamento del traffico aereo e ferroviario in ambito europeo a livello aggregato nel

periodo 2004-2011 (in migliaia di passeggeri)

Fonte: Elaborazione personale su Eurostat 2013 (dati 2011) con aggiornamenti

passeggeri. E interessante osserva-
re che i Paesi la cui economia € in
corso di sviluppo a partire dagli ulti-
mi anni siano quelli naturalmente ca-
ratterizzati da una maggiore cresci-
ta del traffico aereo passeggeri, qua-
li la Polonia (+238,73%), la Romania
(203,43%), la Lituania (+170,78%),
|"Estonia (+92,53%) e la Slovacchia
(+67,28%). Nell’ambito di altri Paesi
particolarmente rappresentativi per la
dotazione aeroportuale e caratterizzati
da un mercato maturo, il Belgio e I'l-
talia si attestano su una crescita oltre
il 40% (I'ltalia del 43,22% e il Belgio
del 43,68%), mentre la Francia e la
Germania hanno registrato una cresci-
ta al di sotto del 30% (la Francia del
27,55% e la Germania del 29,05%).
Ne consegue che, a livello di traffico
passeggeri generato, il contesto euro-
peo si manifesta particolarmente inte-
ressante per le aziende che scelgono
di operarvi se si considera il traffico
passeggeri generato nello stesso.

Con riferimento al settore ferroviario,
una serie di Paesi la cui economia &
in corso di sviluppo a partire dagli ul-
timi anni hanno registrato una cre-
scita negativa del traffico ferroviario
passeggeri, mentre per essi la cresci-
ta del traffico aereo passeggeri era la
pit elevata d’Europa (la Romania con
-38,68%, la Polonia con -14,18%,
I'Estonia con -9,78%). Anche altri
Paesi la cui economia ¢ in corso di

sviluppo negli ultimi anni presentano
una crescita negativa del traffico fer-
roviario, mentre quella dell’aereo pre-
sentava un incremento seppur meno
elevato rispetto ai precedenti Paesi
(la Repubblica Ceca con -6,93% ¢ la
Slovacchia con -5,71%). Nell’ambito
dei Paesi europei con un’economia
matura, la Spagna (dotata di una ca-
pillare ed innovativa rete ferroviaria)
ha registrato una riduzione del traf-
fico ferroviario passeggeri (-2,43%),
mentre il traffico aereo passeggeri si
era incrementato del 27,26%. Al con-
trario della Spagna, altri Paesi euro-
pei con un’economia matura hanno ot-
tenuto un buon incremento del traffi-
co ferroviario passeggeri: la Germania
(+13,34%), I'ltalia (+16,76%),
la Francia (+21,87%) e il Belgio
(+24,30%), oltre ad un buon aumen-
to di quello aereo come osservato in
precedenza. Sia per il settore ferrovia-
rio, sia per quello aereo, & riscontrabi-
le I'effetto della crisi mondiale anche
sull’andamento del traffico: nel 2009,
molti Paesi europei hanno subito un
calo del traffico, che nell’anno succes-
sivo € tornato a crescere.

In risposta alla RQ1, & possibile af-
fermare che il settore aeroportua-
le a livello europeo nell’arco tempo-
rale 2004-2011 costituisce una op-
portunita di business aziendale, in vir-
tu del traffico passeggeri generato; la
crescita del traffico aereo passeggeri

e stata particolarmente elevata nei
Paesi caratterizzati da un’economia
in fase di sviluppo negli ultimi anni.
Considerando il settore ferroviario, non
tutto il contesto europeo si manifesta
particolarmente interessante per le
aziende che scelgono di operare nel-
lo stesso; infatti, alcuni Paesi caratte-
rizzati da un’economia in fase di svi-
luppo negli ultimi anni hanno registra-
to una riduzione del traffico. Al contra-
rio, tutti gli altri Paesi europei svilup-
pati (fatta eccezione per la Spagna ed
il Portogallo) hanno ottenuto una cre-
scita positiva del traffico passeggeri.

4.2) Quale settore (tra quello
aeroportuale e quello ferroviario)
risulta maggiormente interessante
per gli investimenti aziendali sotto

il profilo del traffico passeggeri
generato, nei differenti Paesi
considerati sull’orizzonte temporale
2004-20117

L'analisi dell’andamento del traffico
passeggeri nei settori aeroportuale e
ferroviario ha fatto emergere I'interes-
se di verificare quale fosse, tra i due
considerati e per ogni Paese di osser-
vazione, il settore maggiormente inte-
ressante per gli investimenti azienda-
li sotto il profilo del traffico passegge-
ri generato.

Di seguito, viene esposto il RATIO A,
illustrato nella metodologia, calcola-
to per ogni singolo Paese, espresso
sia per ogni anno di osservazione, sia
a valore medio sul periodo considera-
to (Tabella 2).

Emerge che, nel periodo considera-
to, in tutti i Paesi europei (ad eccezio-
ne della Grecia, Lussemburgo e Regno
Unito) la percentuale che misura I'u-
tilizzo del mezzo aeroportuale rispet-
to a quello ferroviario & cresciuta (os-
sia il RATIO A si & incrementato nel
tempo). In particolare, alcuni Paesi la
cui economia € in via di sviluppo ne-
gli ultimi anni (quali Estonia, Lituania
e Romania) sono caratterizzati da una
notevole crescita del RATIO A, ossia
la percentuale del traffico aereo ri-
spetto a quello ferroviario si € notevol-
mente incrementata. Con riferimento
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Tabella 2 — RATIO A per ogni Paese europeo nel periodo 2004-201 1

Fonte: Elaborazione personale su Eurostat 2013 (dati 2011) e aggiornamenti

ad alcuni Paesi sviluppati particolar-
mente rappresentativi per la loro dota-
zione infrastrutturale, vi € una sostan-
ziale differenza nell’andamento della
percentuale di traffico passeggeri tra
i due settori: la Francia e I'ltalia han-
no un RATIO A mediamente allineato
(la Francia con 11,05% e I'ltalia con
12,71%), ossia in Francia il traffico
aereo rispetto al treno & mediamente
dell’11,05% piu alto, mentre in ltalia
del 12,71% superiore. In Germania
(RATIO A medio del 6,99%), vi € una
minore differenza tra utilizzo dell’ae-
reo e del treno, mentre in Spagna I'uti-
lizzo dell’aereo rispetto al treno & me-
diamente del 25,39% piu alto. A livel-
lo aggregato europeo, la percentuale
dell’utilizzo del mezzo aeroportuale ri-
spetto a quello ferroviario € cresciuta,
passando dal 12,20% al 13,73%. Si

consideri, infatti, che il traffico aereo,
nel periodo considerato, € aumentato
di circa il 30,18%, mentre il traffico
ferroviario € aumentato del 15,72%.
Per rafforzare le considerazioni deriva-
te dal RATIO A e tenere in considera-
zione la differente densita di popola-
zione di ciascun Paese, si &€ proceduto
al calcolo del RATIO B, illustrato nel-
la metodologia. Esso definisce il rap-
porto tra I'andamento del traffico ae-
reo medio con quello ferroviario me-
dio nel periodo considerato, per cia-
scun Paese. La tabella seguente mo-
stra il RATIO B per ogni singolo Paese
(Tabella 3).

Il RATIO B conferma I'andamen-
to del RATIO A. Fatta eccezione per
la Grecia, il Lussemburgo e il Regno
Unito, tutti gli altri Paesi sono caratte-
rizzati da un RATIO B tendenzialmente

in aumento, che dimostra che il rap-
porto tra il traffico medio aereo e quel-
lo ferroviario medio si € incrementato.
Ne consegue che il traffico medio ae-
reo € cresciuto, se comparato al traf-
fico medio ferroviario. A titolo esem-
plificativo, con riferimento all’ltalia,
si osserva che il RATIO B & passa-
to dall’l1,13% del 2004 al 13,69%
del 2011: cio significa che il traffi-
co medio aereo era I'11,13% di quel-
lo medio ferroviario nel 2004, men-
tre nel 2011 tale percentuale & salita
al 13,69%, registrando un incremen-
to del traffico medio aereo rispetto a
quello medio ferroviario.

In risposta alla RQ2, &€ emerso che a
livello europeo il traffico aereo & au-
mentato in via tendenziale in misu-
ra maggiore rispetto a quello ferrovia-
rio. Ne consegue che il settore aereo
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Tabella 3 — RATIO B per Paesi europei nel periodo 2004-2011

Fonte: Elaborazione personale su Eurostat 2013 (dati 2011) e aggiornamenti

(riferito ai passeggeri) costituisce un
interessante ambito di investimento
per le aziende, se si considera la capa-
cita di generare traffico. Alcuni Paesi
in via di sviluppo (quali la Estonia, la
Lituania e la Romania) sono caratteriz-
zati da una notevole crescita del traf-
fico aereo rispetto a quello ferroviario.
Quei Paesi sviluppati particolarmen-
te dotati sotto il profilo infrastruttura-
le presentano differenti andamenti del
traffico passeggeri considerando i due
settori: in Francia ed ltalia il traffico
aereo € mediamente piu alto rispet-
to a quello ferroviario (rispettivamen-
te dell’11,05% e del 12,71% in pil);

in Germania vi & una minore differen-
za tra utilizzo dell’aereo e del treno,
mentre & la Spagna il Paese il cui uti-
lizzo dell’aereo rispetto al treno € me-
diamente piu elevato.

Per rafforzare le conclusioni alla RQ2,
si & verificata la presenza di una cor-
relazione tra I'andamento del traffico
aereo e quello ferroviario nei vari Paesi
europei. La Tabella seguente mostra i
risultati della correlazione di Pearson
tra utilizzo dell’aereo e quello del tre-
no, a livello aggregato europeo, per
ogni anno di osservazione (Tabella 4).
Emerge che la correlazione di Pearson
tra le due variabili & moderata, ad

Tabella 4 — Correlazione di Pearson tra utilizzo del treno ed aereo nel periodo 2004-201 1Fonte:
Elaborazione personale su Eurostat 2013 (dati 2011) e aggiornamenti

eccezione del 2006 nel quale la cor-

relazione € debole. Ne consegue che

I'andamento del traffico aereo e di

quello ferroviario non risultano forte-

mente correlati. Le ragioni possono es-
sere le seguenti:

- il treno viene fortemente impiega-
to dai pendolari giornalmente, nella
cui tratta e per le esigenze da sod-
disfare I'aereo non risulta indicato;

- il treno, se considerato a lunga per-
correnza, non ad alta velocita e
in fascia notturna, potrebbe esse-
re maggiormente conveniente ri-
spetto all’aereo; pertanto, il treno
verrebbe scelto per una ragione di
convenienza;

- la tratta aerea e quella ferroviaria
non € spesso la medesima e, quin-
di, risulta di difficile comparazione:
il treno € maggiormente capillare,
anche considerando le tratte regio-
nali e locali, mentre |'aereo serve
soltanto le grandi o medie citta;

- l'aereo viene generalmente usato
nelle lunghe tratte, anche interna-
zionali, dove il treno non & competi-
tivo per ragioni di comodita e di du-
rata del viaggio.

La correlazione tra le due variabili po-

trebbe esistere, invece, sulla medesi-

ma tratta di media/lunga percorrenza,
quando il passeggero deve spostarsi in
via occasionale, generalmente per va-
canza o per ragioni lavorative: in ta-
le ambito, il treno diventa concorren-
ziale rispetto all’aereo quando la trat-
ta & servita dal treno ad alta velocita.

E il caso della tratta italiana Milano-

Roma: il prezzo del viaggio aereo e di

quello ferroviario si avvicina. Anche a

livello di tempistiche di viaggio, le due

soluzioni sono alquanto simili: il treno
ad alta velocita no-stop impiega circa
tre ore, con il vantaggio di partire e ar-
rivare in centro citta e non richiede-
re operazioni di sicurezza e imbarco;

il viaggio in aereo ha una durata in-

feriore, al quale perd € necessario ag-

giungere il tempo dedicato allo sposta-
mento verso |'aeroporto e alle pratiche
aeroportuali.
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Tabella 5 — R? tra I'utilizzo del treno e dell’aereo nel periodo 2004-2011

Fonte: Elaborazione personale su Eurostat 2013 (dati 2011) e aggiornamenti

Per rafforzare tali considerazioni rela-
tive alla RQ2, e stato calcolato il co-
efficiente di determinazione R?, a li-
vello aggregato europeo, indicato nella
Tabella seguente (Tabella 5).

Tale coefficiente di determinazione R?
riporta risultati vicino allo zero, signifi-
cativi di una scarsa capacita di adatta-
mento del modello di regressione utiliz-
zato: cid significa che la variabile indi-
pendente traffico ferroviario non ha al-
cun ruolo sul comportamento della va-
riabile dipendente traffico aereo.

Di seguito, viene presentato grafica-

mente il coefficiente di determinazione
R? (Figura 3).

Emerge che, anche considerando la
relazione tra le due variabili di osser-
vazione nei singoli anni di osservazio-
ne (ossia I'andamento del traffico ae-
reo passeggeri e quello ferroviario),
non vi & alcuna correlazione tra loro.
Ne consegue che, attraverso la corre-
lazione di Pearson e la regressione li-
neare mediante il coefficiente di de-
terminazione R?, non emerge alcuna
correlazione tra I'andamento del traf-
fico aereo e quello ferroviario nei vari

Figura 3 — Regressione lineare mediante il coefficiente di determinazione R? nei singoli anni del

periodo 2004-2011

Fonte: Elaborazione personale su Eurostat 2013 (dati 2011) e aggiornamenti

Paesi europei.

Osservando i risultati derivanti dall’in-
dagine collegata alle due research
qguestions, la main hypothesis risul-
ta confermata: sia il traffico aereo sia
quello ferroviario a livello europeo so-
no caratterizzati da un andamento po-
sitivo nell’orizzonte temporale consi-
derato, rappresentando un contesto di
particolare interesse per le aziende. Il
settore aereo &, tra i due considerati,
quello che ha registrato una maggiore
crescita di traffico passeggeri nell’oriz-
zonte temporale.

™ Conclusioni,
implicazioni e
limitazioni della ricerca
Il lavoro effettuato porta ad alcune im-
portanti conclusioni con riferimento al
contesto europeo. In primo luogo, &
possibile affermare che in tutti i Paesi
europei il settore aeroportuale nell’ar-
co temporale 2004-2011 costituisce
una opportunita di business azienda-
le, in virtu del traffico passeggeri che
esso riesce a generare. Cid & partico-
larmente evidente nei Paesi la cui eco-
nomia € in via di sviluppo negli ulti-
mi anni. Quanto detto conferma i da-
ti degli studi della Commissione euro-
pea, che incentivano I'incremento di
strutture aeroportuali per fronteggiare
la previsione di un incremento di pas-
seggeri nei prossimi anni.

In ambito ferroviario, non tutti i Paesi
europei presentano una crescita del
traffico ferroviario dei passeggeri: in-
fatti, alcuni Paesi la cui economia & in
via di sviluppo negli ultimi anni han-
no registrato una riduzione del traffi-
co, mentre tutti gli altri Paesi euro-
pei sviluppati (fatta eccezione per la
Spagna ed il Portogallo) hanno otte-
nuto una crescita positiva del traffico
passeggeri.

A livello europeo, il traffico aereo ¢ au-
mentato in via tendenziale in misura
maggiore rispetto a quello ferroviario.
Ne consegue che il settore aereo (rife-
rito ai passeggeri) costituisce un inte-
ressante ambito di investimento per le
aziende, se si considera la capacita di
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esso di generare traffico. Alcuni Paesi
la cui economia & in via di sviluppo
negli ultimi anni sono caratterizzati da
una notevole crescita del traffico ae-
reo rispetto a quello ferroviario. Se si
considerano, invece, alcuni Paesi svi-
luppati con importanti dotazioni infra-
strutturali, essi mostrano dinamiche
differenti con riferimento al traffico
passeggeri: € la Spagna il Paese nel
quale il traffico aereo € mediamente
pil elevato rispetto a quello ferrovia-
rio, mentre la Germania & la nazione
nella quale vi & una minore differen-
za tra utilizzo dell’aereo e del treno.
L'ltalia e la Francia si attestano in una
posizione intermedia.

E inoltre emersa una moderata corre-
lazione di Pearson tra I'andamento del
traffico aereo e quello ferroviario nei
vari Paesi europei a livello aggregato
per ogni anno di osservazione, per ra-
gioni legate agli specifici bisogni che
i viaggiatori debbono soddisfare. Cio
e rafforzato dall’impiego della regres-
sione con il coefficiente di determina-
zione R?, a livello aggregato europeo:
emerge che la variabile traffico ferro-
viario non ha alcun ruolo sul compor-
tamento della variabile traffico aereo,
ossia il traffico aereo passeggeri non e
particolarmente influenzato da quello
ferroviario.

Le implicazioni del presente lavo-
ro derivano dalle suddette considera-
zioni conclusive. Gli investimenti in

academy

strutture aeroportuali possono essere
considerati interessanti per le aziende
private; infatti, nonostante la crisi che
coinvolge I'economia mondiale, il set-
tore del trasporto aereo ha manifesta-
to un incremento del suo traffico del
30,18%. Anche il comparto ferroviario
rappresenta un contesto interessante,
in quanto il traffico passeggeri che es-
so ha generato si € incrementato del
15,72%. Tale considerazione pud ave-
re una ripercussione anche a livello
governativo e istituzionale, sensibiliz-
zando I'opportunita di investimenti in
infrastrutture aeroportuali e ferroviarie
da parte delle aziende.

Il nostro studio si attesta ad una fase

iniziale della ricerca; come tale, esso

mostra una serie di limitazioni:

- I'attuale obiettivo della ricerca &
stato quello di giudicare se il setto-
re aereo e quello ferroviario fossero
dei contesti interessanti per gli in-
vestimenti aziendali sotto il profilo
del traffico passeggeri da essi ge-
nerato. A tal proposito, i due settori
sono stati osservati rispettivamen-
te nel loro complesso; per omoge-
neita metodologica, il traffico aereo
considerato comprende sia quel-
lo derivante dai voli di linea sia i
voli charter, mentre quello ferrovia-
rio contiene ogni tipologia di servi-
zio ferroviario, ossia i treni ad alta
velocita, quelli intercity, gli interre-
gionali e quelli locali. Potrebbe es-

sere interessante ampliare |'ottica
di osservazione, raffrontando sin-
gole tratte di percorrenza, al fine
di verificare I'effettiva concorrenza
sulle stesse tra I'aereo ed il treno
ad alta velocita. A tal proposito, la
nuova ipotesi della ricerca potreb-
be considerare il treno ad alta velo-
cita come il vero competitor dell’a-
ereo, soprattutto in una tratta a me-
dia/lunga percorrenza;

la presente ricerca mira ad un in-
quadramento complessivo dell’in-
frastruttura aeroportuale e ferrovia-
ria in ambito europeo, senza effet-
tuare una sub-distinzione a secon-
da dell’estensione della superficie e
della conformazione naturale e geo-
grafica del Paese preso in conside-
razione, nonché al suo tessuto eco-
nomico che pud influenzare la dota-
zione di infrastrutture;

le limitazioni dei metodi statisti-
ci impiegati, che potrebbero esse-
re superati attraverso un’analisi pit
ampia grazie ad ulteriori strumenti
di indagine. In particolare, riferen-
dosi alla RQ2, la metodologia po-
trebbe essere rafforzata utilizzando
una regressione multivariata nel-
la quale, nell’ambito delle variabi-
li indipendenti, andrebbe distinto il
traffico ferroviario ad alta velocita
da quello tradizionale (ossia non ad
alta velocita).
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