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» Dibattito pubblico

Piano di Sviluppo Aeroportuale (PSA)
o Master Plan (MP) Aeroporto BGY

Oggetto: Il PSA 2029-2043 assuma I’'invito del Piano Nazionale Aeroportuale 2026-2035 a
costituire il Sistema Integrato Aeroportuale Lombardo, quale parte integrante
del Sistema di Mobilita Integrata Intermodale Regionale, in cui la ferrovia
svolga un ruolo determinante nell’accessibilita aeroportuale sostenibile, ben
maggiore di quello atteso dal PSA BGY e i Territori della fascia Pedemontana,
riconosciuto I'impatto stradale indotto dal traffico aeroportuale, ottengano
soluzioni e risposte, ambientali, sociali ed economiche, effettivamente
sostenibili e resilienti

Premessa

Ci siamo costituiti in Comitato lo scorso anno, in relazione al Dibattito Pubblico per il nuovo
duplice attraversamento, stradale e ferroviario, del’Adda, ma sul territorio dell’lsola
Bergamasca e della Bassa Val San Martino abbiamo una lunga esperienza di sofferenza,
vissuta, osservata e studiata, per inadeguata Mobilita, locale e regionale: né sostenibile
ambientalmente, socialmente ed economicamente, né resiliente. Quindi abbiamo acquisito la
consapevolezza che - in assenza cambiamenti radicali e rapidi - la situazione non pud che
peggiorare, da un lato con accentuazione di fenomeni e tendenze dannosi gia in atto e,
dall’altro, con il rischio d’innesco di ulteriori processi di crisi € depauperamento del territorio.
«Che responsabilita ha I’aeroporto “Milan Bergamo” (BGY) (1) in tutto questo?»: ci siamo
chiesti, prima di decidere di partecipare a questo “Dibattito Pubblico”. Come appare chiaro nella
Vs. Relazione di Progetto, lo Scalo interagisce con il territorio, a tutto campo e una delle
attivita che caratterizza tale rapporto € la mobilita sul territorio:
¢ quello locale, che comprende la nostra Zona, di cui “interessa” non solo gli utenti dello
scalo, ma anche e soprattutto, chi vi abita o ha attivita e si sposta per studiare, lavorare e/o
domandare od offrire beni, servizi e relazioni e riceve o spedisce merci oppure
e quello vasto, fino alle “2 ore che impiega un’auto per raggiungere lo scalo”, che da forma al
suo “Bacino di utenza” (Catchment Area).
Nella Relazione di progetto appare esplicitamente anche il riferimento allimpatto sul Territorio
del traffico indotto dall’aeroporto che, tra le altre, “interessa” la Zona di cui siamo parte e, in
forma meno chiara e piu indiretta, pure i risvolti negativi di tale impatto sull’ambiente.

Nota (1) BGY in sigla International Air Trasport Association (IATA)



Condividiamo che la Modalita aerea abbia un ruolo sempre piu importante nella Mobilita,
delle persone e delle merci, e che fattore determinante di tale Modalita di trasporto sia
I'innovazione, tecnologica e organizzativa, supportata da digitalizzazione e transizione
energetica. Tuttavia — come indica il Piano Trans-European Networks — Transport dell’Unione
Europea, citato dalla Relazione - fattore di sviluppo ¢ il Sistema integrato di Mobilita
Intermodale nel suo insieme, non la singola modalita e ancora meno la singola opera.
Condividiamo altresi I'invito del Piano Nazionale Aeroportuale 2026-2035 (2) a valutare,
avere visione e progettare la Mobilita con approccio sistemico e intermodale, sia pure con
il punto di vista del trasporto aereo. Pertanto, il Progetto di sviluppo futuro della singola opera
Scalo BGY, insieme agli obiettivi di competitivita, sviluppo e successo d’impresa, dovrebbe
considerare di essere parte integrante del Network degli Aeroporti Italiani e dei Sistemi Integrati
Lombardi, Aeroportuale e Intermodale.
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Introduzione

Pur considerando tutte le motivazioni a corredo, non puo sfuggire che la scadenza attuativa
del Piano di Sviluppo dell’Aeroporto di Bergamo, il 2043, sia collocata a soli 7 anni dal
2050, termine - assunto dall’Accordo mondiale di Parigi (3) e dalla strategia attuativa di tale
Accordo nell’Unione Europea, chiamata Green Deal - per raggiungere la Neutralita climatica,
ovvero saldo 0 (Zero) tra immissioni in atmosfera e assorbimenti di gas serra (4). Né ci si pud
esimere dal considerare che il monitoraggio scientifico del riscaldamento globale della Terra e
dei fenomeni conseguenti sta rilevando I'accelerazione di tali manifestazioni e una loro
maggiore concentrazione in Europa e nel Mediterraneo.

Nella Relazione di Progetto, incuriosiscono due fatti, in apparenza nominalistici e privi di
conseguenze pratiche: Orio Aeroporto, di norma chiamato Bergamo nel PNA ENAC 2026-35,
piu volte & citato come “Milan Bergamo Airport” e mai una volta con il nome di “Caravaggio”.

La Relazione di Progetto € in sintonia con il Piano Nazionale Aeroportuale, quando attribuisce
centralita al traffico aereo nella Mobilita del futuro e laddove richiama gli indirizzi
regolamentari e di pianificazione internazionali ma, su alcune questioni nodali, pare
esprimere opzioni difformi da detto PNA, quando non contrastanti, anche se non
esplicitamente.

L'esposizione del Progetto &€ connotata da
+ una fedele ricostruzione dello storico circolo virtuoso di crescita scalo-citta di Bergamo;
¢ tre conferme
- il modello di sviluppo basato su centralita dell’aeroporto, binomio Aeroporto-Turismo e
binomio del fattore Mobilita Aereo-Automezzi,
'apparente dedizione al traffico Low Cost e il ruolo certo di maggiore scalo e Hub
Ryanair dell’Europa continentale, e

- le strategie adottate con il Piano di Sviluppo ora in atto;

+¢ il taglio imprenditoriale orientato a un futuro di continuita della crescita, dello scalo, del
traffico passeggeri e della manutenzione aeromobili, con cura di cinque priorita
- la competitivita dello scalo,

- il bacino di traffico dello scalo,

- I'innovazione tecnologica,

- linterazione con gli studi superiori e la formazione delle competenze aeronautiche e
- il rispetto dei vincoli, riconosciuti e accettati;

+ due scelte di mantenimento:

- un unico vero collegamento ferroviario, con Milano Capoluogo lombardo, passando
per Bergamo e Treviglio e
- il traffico merci.

+ un’attenzione al territorio particolarmente accentuata, sia a quello locale, circoscritto
pero alla citta di Bergamo e ai Comuni contigui allo scalo e dominato da economico e
istituzionale, sia a quello vasto, invece molto allargato fino ad abbracciare un ottimale bacino
di traffico dello scalo.

Nota (3) Sottoscritto nel novembre 2018 da 196 Stati dell’ONU (non da Iran, Libia e Yemen), di cui 183 vi hanno
aderito, da quest’anno gli USA hanno formalmente ritirato adesione e sottoscrizione.
Nota (4) Anidride carbonica e altri gas con effetti multipli CO., come Metano (CHy), Protossido di azoto (N-O) ecc
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Una Relazione di Progetto di Sviluppo Aeroportuale che guarda al 2043 non
puo eludere i riferimenti spazio-temporali di contesto

Si colgono, oltre a un’incomprensibile mancata lettura dei possibili effetti sul trasporto aereo
del Cambiamento climatico e delle sue Conseguenze, quasi una sorta di ininfluenza delle
Crisi planetarie (sanitarie, sociali-migratorie, commerciali, economico-finanziarie e belliche) o,
comunque, di sopravvalutazione della capacita di resilienza dello Scalo di Bergamo e, in
qualche misura, del Network nazionale.

In Pianura padana e nel Mediterraneo le temperature medie sono destinate ad aumentare in
misura consistente: meno in presenza di contromisure piu efficaci, di piu attuando quelle gia
programmate e ancora di pili qualora le contromisure venissero accantonate o disattese. E noto
I'elevato apporto degli aeromobili a tale tendenza. Meno noto € il contributo delle infrastrutture
aeroportuali al’aumento delle temperature ambientali: con gli impianti di condizionamento, con
lo scambio di calore per raffreddare i server che trattano i dati (digitalizzazione) e con le
impermeabilizzazioni del suolo. Sono sempre piu tangibili anche le conseguenze di tale
aumento delle temperature: piu dirette e immediate, con bolle di calore, per la salute psico-
fisica delle persone, in particolare le piu fragili, sui territori pit urbanizzati; meno dirette, ma
molto piu dannose e distruttive, con carenze di acqua e siccita ed eventi atmosferici estremi,
sempre piu diffusi e ricorrenti, che possono alterare pure la disponibilita di alimenti e
I'autosufficienza alimentare.

La pandemia di Covid: si & diffusa velocemente sulle ali degli aeromobili e, oltre a drastiche
cadute di traffico, ha bloccato lo sviluppo del trasporto aereo ai livelli 2019, fino al biennio 23-24.

Le guerre diffuse — la Terza guerra mondiale a pezzi — hanno dimostrato di essere in grado di
abbattere voli civili, senza preavviso. Quelle con maggiore impiego di risorse e capacita
ostativa-distruttiva dimostrano di poter alterare commerci, mercati e prezzi, soprattutto delle
fonti energetiche fossili e delle materie prime, anche alimentari, talvolta con vantaggio per il
trasporto aereo, ma senza certezze. Mentre sono certe e appaiono sempre piu evidenti le
conseguenze sui carburanti, in disponibilita e prezzi, pure per aeromobili e mezzi di
servizio degli aeroporti, con impatti conseguenti su prezzi dei biglietti e costi di gestione.
Meno evidenti e prevedibili, ma con effetti potenzialmente vasti e devastanti, talvolta di
blocco temporaneo di gestione e sicurezza del traffico aereo le azioni belliche digitali.

La globalita priva di regole, autorita e governo condivisi rende incerte e imprevedibili
condizioni di comunicazione, mercato e operativita che, per il traffico aereo intercontinentale,
sono indispensabili.

In base ad art. 698 del Codice della Navigazione e attuali (2025) dati, di traffico, livelli di con-
accessibilita (5) offerta e scala territoriale, gli aeroporti “di interesse nazionale” si articolano
in:
¢ di prevalente “rilevanza intercontinentale”: Fiumicino, Malpensa e Venezia;
o di prevalente “rilevanza internazionale”: Bologna, Bergamo, Napoli, Catania, Firenze,
Pisa, Bari, Milano Linate, Palermo e Torino;

Nota|(5) Indica la facilita con cui si raggiungono le strutture dello scalo e la fruizione dei terminal per ogni utente.
Comprende i collegamenti di trasporto (treni, bus, strade), l'eliminazione delle barriere e [’assistenza inclusiva.



e di prevalente “rilevanza nazionale” Genova, Cuneo, Brescia, Verona, Treviso, Trieste,
Bolzano, Parma, Rimini, Forli, Ancona, Pescara, Perugia, Roma Ciampino, Salerno, Brindisi,
Taranto Grottaglie, Foggia, Lamezia Terme, Reggio Calabria, Crotone, Comiso, Lampedusa,
Trapani Birgi, Pantelleria, Cagliari, Alghero e Olbia.

Il Sistema integrato aeroportuale Lombardo &€ composto dagli aeroporti di Malpensa, Milano
Linate, Bergamo e Brescia (Montichiari).
Tutti i sistemi integrati aeroportuali contigui hanno margini di sovrapposizione, perché
non sono isolati ma elementi sinergici del network nazionale. Al Sistema integrato
Lombardo sono contigui:

= j| Sistema integrato aeroportuale del Nord Ovest (Genova, Torino e Cuneo);

= j| Sistema integrato aeroportuale del Nord Est (Venezia, Treviso, Trieste, Verona e

Bolzano);
= il Sistema integrato aeroportuale dell’Emilia-Romagna (Bologna, Parma, Rimini e Forli).

ENAV (6) € impegnato nel processo per una piu razionale utilizzazione degli spazi aerei e
per il contrasto della saturazione degli scali. Legati a questo tema sono i programmi per un
sistema di controllo remoto del traffico aereo presso gli scali nazionali, tramite 7orri di
Controllo Digitali Remote Remote Digital Tower (in sperimentazione) (7). L'obiettivo € migliorare
'operativita delle infrastrutture aeroportuali, abbattendo i costi di gestione e favorendo la
costituzione dei sistemi di collaborazione integrati aeroportuali.

Per ENAC e strategica la valorizzazione delle diverse possibili forme di intermodalita, in
una logica di sistema,
- per garantire migliore accessibilita di cittadini e attivita alla rete aeroportuale,
superando o attenuando le vigenti difficolta, diseguaglianze e discriminazioni e
- per dare risposta concreta alla domanda di mobilita sull’'intero territorio nazionale.
Particolare attenzione va posta agli interventi finalizzati a realizzare in pieno I'integrazione
intermodale:

o in primo luogo, ferroviaria, come da contratto di programma Stato — RFI (Rete Ferroviaria
Spa, Gruppo FS Spa), a cominciare dall’Alta Velocita, ma anche con le altre infrastrutture
ferroviarie nazionali e regionali, con incentivazioni e

o con gli altri sistemi di trasporto, ivi compreso il sistema stradale-autostradale, con
incentivazione di veicoli elettrici e a idrogeno o ad essi equiparabili;

o con considerazione del trasporto locale,

- attivando innanzitutto il coordinamento con le Regioni,

- sensibilizzando gli Enti territoriali a collegamenti che possano essere
consistentemente adeguati,

- inserendo gli aeroporti nei Piani di sviluppo dei TPL come poli intermodali, anche a
servizio delle comunita locali.

o con ciclopedonali, se in grado di supportare un’accessibilita alternativa da e per gli scali.

Nota (6) L’ Ente Nazionale di Assistenza al Volo esercita il controllo del traffico aereo.

Nota (7) Le torri di controllo digitali da remoto sono strutture, in cui i controllori del traffico aereo gestiscono
voli, decolli e atterraggi di uno o pin aeroporti da una sala di controllo lontana anziché dalla tradizionale torre
fisica sul campo. La Sperimentazione, iniziata a Brindisi, dove ha sede ['unica Tower Digital Remote operativa
(2022), ha inglobato Perugia (2024), si sta estendendo a Taranto e, poi, a Salerno e Foggia. Entro il 2031, quando
terminera il vigente Piano strategico “Future Sky” di ENAV, con l'obiettivo finale di controllare da remoto piu
della meta dei 45 aeroporti italiani gestiti.



Coordinate di riferimento del Piano Nazionale Aeroporti ENAC 2026-2035

Il nuovo Piano Nazionale degli Aeroporti (PNA), sviluppato in un’ottica di integrazione
intermodale, si colloca come strumento di pianificazione in attesa di un Piano Generale
della mobilita e del trasporto.

L’intero comparto (8) del trasporto aereo, ivi compresi gli aeroporti, € chiamato a dare
risposte alle seguenti quattro tematiche:

1. la sfida della sostenibilita, ambientale, sociale ed economica;

2. la capacita di resilienza e crescita delle strategie poste alla base dei piani di
sviluppo, a fronte di scenari futuri che possano impattare in maniera significativa sul
settore del trasporto aereo (9);

3. I'evoluzione tecnologica, con I'accelerazione dei processi di digitalizzazione;

4. la piena integrazione funzionale rispetto al territorio e al network dei trasporti,

“ in una logica intermodale tesa anche a ridurre le differenze tra zone del Paese con
differenti livelli di accessibilita ai servizi di trasporto.

Quindi il nuovo Piano, in generale, non promuove la realizzazione ex novo di infrastrutture
aeroportuali, salvo casi eccezione che possano portare evidenti benefici ambientali e sociali
e punta, invece, ad ottimizzare le capacita, infrastrutturali ed operative, degli scali esistenti
e arinnovare-adeguare le infrastrutture divenute obsolete.

Stabilisce i criteri (principi e dimensioni) di valutazione dello sviluppo aeroportuale e,
posizionandosi a livello strategico, definisce gli obiettivi su scala nazionale e sistemica con
% Direttive e
« best practices.

Definisce obiettivo lo sviluppo della cosiddetta “rete aerea di supporto”, rappresentata da
¢ scali con traffico commerciale estremamente rarefatto e
¢ aeroporti di aviazione generale (10).
Tale sviluppo passera attraverso la valorizzazione delle attivita aeronautiche, in grado di
rendere tali aeroporti (o terminal dedicati negli scali commerciali, come a Venezia e Trieste)
- terminali di questa rete, diffusa, innovativa e sostenibile (11) e
- aderenti alle esigenze del territorio locale.

Prevede, in base ad analisi, una crescita totale del traffico aereo negli aeroporti italiani del
+54,6% dal 2023 al 2035 (+39,3% sul 2024) (12), considerando quindi necessario che - pur in
una logica di mercato (13) - gli aeroporti che presentano bacini di traffico (catchment area)
sovrapposti (/4) operino in termini sistemici prestando attenzione ai giusti equilibri dei flussi.

Nota (8) Nel PNA si utilizza il termine Settore, pero probabilmente Settore puo considerarsi l’intero sistema dei
trasporti e la Modalita Trasporto Aereo ne rappresenta un comparto.

Nota (9) Con [’evidente cautela del riferimento a potenziali scenari futuri “che possano impattare sul ... trasporto
aereo”, auspica che i Piani di Sviluppo dei singoli Aeroporti abbiano capacita strategiche di crescita ovvero di
resistenza e adattamento alle difficolta.

Nota (10) Ogni attivita di volo civile non commerciale di linea o nel lavoro aereo (privati, diporto, affari e turismo)
Nota (11) In questo caso il concetto di sostenibilita ¢ esclusivamente economica e, forse, sociale-territoriale.

Nota (12) Ottimistica.

Nota (13) Con competitivita tra gli scali nazionali.

Nota (14) Anche parzialmente, come nella maggior parte delle situazioni.



Tale scenario di base indica un Tasso di Crescita Annuo Composto (CAGR) del 3,1%.

Prevede, nello scenario baseline, che al 2035 la potenzialita di | passeggeri | nazionale, si
quantifichi in 304,6 milioni e che, in base all’assunzione di condizioni piu 0 meno favorevoli,
possa variare da un minimo di 265,7 a un massimo 318,13 milioni.

Considera che la rappresentazione chiarisca come, per il medio-lungo periodo, le stime di
crescita del singolo scalo siano molto incerte e molto dipendenti da fattori esterni e che,
quindi, tali previsioni andranno rideterminate periodicamente, tenendo in considerazione

- i pattern di ripresa del traffico e

- irisvolti macroeconomici conseguenti ad assestamenti politici e conflitti e,

- piu in generale, i rincari delle materie prime energetiche.

Prevede differenze, per tipologia di mercato, nella crescita al 2035:

mercato domestico mercato europeo mercato intercontinentale
+31,2% +43,8% (15) + 38%
la conferma al 2035 degli equilibri storici di traffico fra le macroaree geografiche:
aeroporti del Nord gestiranno oltre 136,33 milioni di passeggeri potenziali 44,76%
aeroporti del Centro | gestiranno 83,42 milioni di passeggeri potenziali 27,39%
aeroporti delle Isole | gestiranno 44,20 milioni di passeggeri potenziali 14,51%
aeroporti del Sud gestiranno 40,63 milioni di passeggeri potenziali 13,34%

con differenze interessanti per le potenzialita di mercato al 2035 rispetto al 2024:
- il Nord presenta crescite leggermente superiori pari a + 44,8%,
- il Sud presenta una crescita attesa pari a + 44,5%
- il Centro mostra una crescita di poco meno di + 34% e
- le Isole si assestano una crescita attesa intorno a + 30%.

Prevede che gli aeroporti con piu di 10 milioni di passeggeri contribuiranno al traffico
nazionale 2035 per circa il 69%.

Prevede altresi che, nel complesso, azioni combinate tra enti territoriali, sistema ferroviario
e gestore aeroportuale otterranno quote di accessibilita sostenibile (/6):

- rilevanza rilevanza . .
Aeroporti di . . . . rilevanza nazionale
intercontinentale internazionale
2030 35% 25% 15%
2035 50% 40% 30%

Considera importante il traffico intercontinentale passeggeri perché, per definizione, non
ha mezzi di trasporto alternativi e la spesa degli utenti € mediamente 10 volte superiore a
quella di quelli dei voli nazionali, con impatto certamente positivo sul PIL (77).

Constata che I'ltalia ha un deficit di traffico intercontinentale di circa il 20% e che tutti i
principali Paesi europei sono in una posizione migliore.

Nota (15) E il traffico che interessa di preferenza I’Aeroporto di Bergamo (BGY): il meno esposto a fattori esterni e
interessato dai “transiti del traffico intercontinentale”, quindi, ¢ piu sicuro e pianificabile con piu certezze ma é
anche quello in competizione con l’Alta Velocita: non é eccessiva la pianificazione di questo aumento di traffico?
Nota (16) Stressato il concetto di sostenibilita solo socioeconomica. il traffico autostradale-stradale, indotto dagli
scali - negli ecosistemi pin urbanizzati, come Pianura padana e Lombardia - non é sostenibile da ambiente, clima e
salute della biodiversita, persone comprese, I’accessibilita con tale modalita non puo essere giudicata sostenibile
e, con la “neutralita tecnologica”, e ancora peggio, pero, lofferta ferroviaria prevedibile non é competitiva.

Nota (17) E nota linadeguatezza dell’indicatore PIL per sostenibilita ambientale ed effetti dell over tourism.



Quindi, al Network aeroporti, la Direttiva di competizione intraeuropea per tale traffico (/8),
in primis a quelli a prevalente traffico intercontinentale e, soprattutto, al principale (Fiumicino).

Il trasporto aereo all’interno dell’lUnione Europea ammontava nel 2024 a circa 2 miliardi e
470 milioni di passeggeri, dato del 30% superiore rispetto alla meta del decennio scorso.
Nell’'ordine Regno Unito, Spagna, Germania, Francia, Olanda, Belgio e Italia contribuiscono
per oltre il 55% al numero totale di passeggeri trasportati (circa 1 miliardo e 330 milioni).

In Italia i primi 11 aeroporti trasportano piu dell’80% del traffico annuale e i primi 15 oltre il
90%: significa che la maggior parte del traffico nel nostro Paese, oggi, € movimentata dal 35%
degli scali. Questo fenomeno di accentramento del traffico aereo, domanda e offerta, &
presente, in misura maggiore, anche in altri Paesi Europei.
E definita “airport capacity crunch” (crisi della capacita Aeroportuale) questa congestione
europea di capacita aeroportuale: 16.2 milioni di voli in Europa nel 2040 (“Challenge of
Growth”, Eurocontrol 2018) ovvero 14.7 milioni nel 2035 (PNA-ENAC 2026-2035). In Europa,
oltre 111 aeroporti hanno avviato o stanno avviando programmi per aumentare la capacita
aeroportuale (79) e i primi 20 aeroporti per traffico passeggeri, tra cui Roma Fiumicino,
potranno garantire un aumento di capacita di circa il 28% (2.4 milioni di movimenti) (20).
Il PNA prevede che - in assenza di azioni di pianificazione — ci sia il rischio di gap di capacita
aeroportuale in crescita, constatando che il progressivo ritorno alla normalita, post pandemia,
confermi fragilita del sistema aeroportuale, connesse alla limitata capacita (21):

» (gli effetti generati da eventi inaspettati come I'incendio di Catania e

» la difficolta a contenere le dinamiche di prezzo favorite da fenomeni di scarsita dell’offerta

rispetto ai picchi di domanda.

Il cambiamento climatico, con il conseguente aumento di eventi naturali eccezionali, come
piogge intense, temporali ed altri eventi estremi, potranno causare brusche interruzioni sul
network, aumentando ancora di piu il rischio di ritardi e congestione.

Il PNA trattando della | movimentazione delle merci |, distingue le tipologie di traffico cargo:
la prima distinzione ¢ tra:
o traffico Belly: merce trasportata nella stiva dei velivoli passeggeri, caratteristica tipica, ad
esempio, dei voli di linea intercontinentali;

o traffico “Dedicated Freighters”: utilizza aerei allestiti esclusivamente per merci e posta.
la seconda distinzione tra:

General cargo Courier Postale E-commerce | Avio-camionato
All cargo | Belly Network integrato | simile al Courier in forte crescita pallets/contenitori
50% 50% intermodale buste e pacchetti | utilizza tutti i modi: su gomma con

pochi scali rete scali capillare | rete scali capillare | all cargo, courier | lettera vettura avio

Nota (18) Una strategia nazionale legittima di recupero di quote di mercato mancate, ma la competitivita intra
continentale, parte integrante del Mercato Unico UE, espone al rischio di contromosse di altri, pure in alleanza.
Nota (19) Si percepisce una sorta di Circolo vizioso della Crescita senza limite: +traffico— +capacita— +traffico.
E sviluppo sostenibile questo?

Nota (20) Appare evidente che il “libero mercato” favorisce che il traffico aereo europeo si concentri su un
numero limitato di aeroporti, contribuendo in modo determinante a crisi di capacita aeroportuale e congestione.
Nota (21) Cio che appaiono abbastanza evidenti sono [’eccesso di rigidita e il deficit di resilienza del Sistema
aeroportuale rispetto agli eventi non prevedibili e, in particolare, a quelli di maggiore intensita e durata (I'ultima
eruzione dell ’Etna per gli aeroporti siciliani ne é un esempio eclatante; ma anche rispetto a eventi economici,
politici, militari e umanitari).



Il PNA individua a livello comunitario piu che nazionale la competizione aeroportuale cargo.
Nelle movimentazioni cargo europee, 'apporto degli aeroporti italiani rappresenta un 6,8% (a
fronte di un 12% per i passeggeri), nonostante oltre I’'11% delle esportazioni extra UE (Eurostat)
siano oggi processate dal nostro Paese, che nel 2023 ha registrato il valore record di 303 miliardi
di euro di esportazioni Extra europee, 74 dei quali (25%) per mezzo aereo (Eurostat).
Analizzando i punti di forza e di debolezza del sistema air cargo nazionale, adotta direttive per
s*incrementare il volume di traffico merci oggi realizzato in Italia, con I’obiettivo di
colmare il gap rispetto ad altri Paesi europei (22), comparabili con il tessuto economico e
di produzione manifatturiera italiani;
«»*migliorare il posizionamento del Sistema Paese nello scenario globale di mercato.
Per riguadagnare maggior rilevanza nel mercato globale individua
“le iniziative per rendere il processo logistico piu competitivo e
+ gli aeroporti adeguati a supportare la crescita merci.

Mette a fuoco che la domanda di trasporto aereo principalmente & determinata da:
- la globalizzazione dei mercati, che ha spinto I'industria ad allargare i propri orizzonti
geografici, ripensando il concetto di distanza e raggiungibilita,
- la convenienza a operare in Paesi “lontani” ha reso il trasporto aereo cargo una
componente strategica della “catena del valore” (supply chain), integrandolo nella
filiera produttiva e distributiva come attivita generatrice di valore (23);
- la tendenziale necessita di limitare gli sprechi e aumentare I'efficienza dei processi,
insieme cicli di vita dei prodotti sempre piu brevi (23);
- la crescita esplosiva dell’e-commerce negli ultimi 10 anni.
Per 'e-commerce, il PNA osserva che circa I'80% transfrontaliero é trasportato per via aerea
e prevedendo (ricerca Nasdaq) che entro il 2040 lo sara il 95% di tutti gli acquisti, ipotizza
che 'e-commerce sia destinato a crescere ancora significativamente nei prossimi 10 anni.
Operativamente ha tempi brevi di durata del processo ordine-consegna e fasi logistiche
snelle, in linea con il modello business di courier o express, i vettori piu tipici di questi mercati:
= catene di fornitura piu corte,
= fortemente intermodali e modulari,
caratterizzate da
* macro-flussi via aerea e
» ridistribuzione della merce a livello territoriale con centri di distribuzione e smistamento
che logisticamente sono punti di generazione e destinazione per selezionare lo scalo.
Il PNA invita anche a considerare gli esempi virtuosi in cui le integrazioni con altre modalita
di trasporto si sono rilevate vincenti, come nel caso dell’aeroporto di Lipsia, in cui oltre 150
mila tonnellate di merci passano attraverso I'aeroporto grazie al trasporto su ferro.
Altresi che, se I’e-commerce, per esigenze di rapidita di consegna, sviluppa per lo piu una
catena di integrazione intermodale gommal/aereo/gomma con basi logistiche vicine agli
aeroporti, la maggiore sostenibilita ambientale di tale catena potrebbe concorrere a
valutare e designare la struttura ideale del network air cargo. La possibilita di garantire filiere
sostenibili con percorrenze su gomma piu brevi pud essere elemento di forte riconciliazione
con 'ambiente, perché ridurrebbe il traffico di mezzi pesanti, evitando le relative esternalita
negative (congestioni, inquinamento, incidentalita ...).
La leva degli interventi di connessione ferroviaria degli aeroporti va utilizzata per aprirli
anche alla parte cargo e va promosso, anche in via sperimentale, I'utilizzo di nuovi mezzi di
trasporto, come i droni, per alimentare i flussi del cargo aereo.

Nota (22) Anche in questo caso la strategia nazionale é legittima e anche piu impegnativa, ma — in assenza di
alleanze con altri Network nazionali — espone a contromosse.

Nota (23) Salvo ci fosse un rapido recupero di sicurezza, affidabilita e governo delle viabilita intercontinentali, le
ultime evoluzioni potrebbero modificare tali approcci.



Il PNA ritiene che gli aeroporti di rilevanza cargo si suddividano in due distinti livelli:

= Milano Malpensa e Roma Fiumicino quali scali air cargo principali;

= Venezia, Brescia, Ancona, Catania, Cagliari, Taranto e Lamezia Terme quali scali di

riferimento per favorire 'ulteriore sviluppo dell’air cargo.

Inoltre, sottolinea in particolare le potenzialita di Brescia Montichiari, che - trovandosi al
centro della Pianura Padana ed essendo equidistante dai territori piu produttivi del nostro
Paese - potrebbe rappresentare un’infrastruttura strategica per lo sviluppo dell’aircargo.
Infine, aggiunge, alla classificazione di cui sopra, scali che gia movimentano significative
quantita di merci e che, nei loro piani di sviluppo, prevedono interventi cargo, come:

= Bergamo, Bologna, Pisa e Napoli.
Il PNA rileva 'importanza dello sviluppo tecnologico per le dinamiche future del comparto,
cui pone adeguata attenzione e crea spazi idonei alle sperimentazioni di mobilita futura:

¢ le nuove forme di trasporto e servizi, raggruppate sotto I'appellativo di Mobilita Aerea
Avanzata/Urbana (AAM/UAM: Advanced Air Mobility/Urban Air Mobility) e

¢ il tema della navigazione suborbitale e ipersonica,;

e inoltre, I'utilizzo di droni e di aerei elettrici di nuova generazione con carico utile (payload)
tra 800 e 2000 kg consentirebbe lo sviluppo di traffico merci ad alto valore economico
(beni primari, farmaceutici ecc.) elo di necessita (emergenze) per raggiungere velocemente
aeree remote, poco servite o di difficile accessibilita.

L’attuazione del PNA dovra garantire qualita e sicurezza del servizio, nel riconoscimento di
centralita dei diritti del passeggero e sostenibilita economica e sociale.
Per far tesoro della lesson learned della gestione della pandemia, il PNA considera
strutturale la necessita di

o spazi adeguati e flessibili all'interno delle aerostazioni;

o assicurare una “safe & quality passenger experience” al nuovo profilo di passeggero.

L’attuazione del PNA implica il raggiungimento dei target ambientali in linea con i piu
recenti orientamenti dell’l.C.A.O. (International Civil Aviation Organization, o Organizzazione
Internazionale dell'Aviazione Civile), in particolare:

a.contribuire al risparmio del 2% annuo di consumo di carburante fino al 2050;

b.contribuire a raggiungere emissioni di CO2 nulle al 2050;

c. sviluppare e condividere best practices per i green airports: smart buildings, energie
rinnovabili, mobilita green, adattamento ai cambiamenti climatici e sviluppo resiliente,
coinvolgimento delle comunita locali;

d.sviluppare I'utilizzo dei SAF dei LCAF (Low Carbon Aviation Fuel) e delle altre fonti di
energia per I’aviazione (elettriche, rinnovabili e idrogeno);

e.adottare le azioni necessarie per assicurare la compliance alle previsioni del
programma CORSIA (24), sia per misure e prescrizioni che per tempistiche attuative;

f. attuare studi e best practices per affrontare I’esposizione all’inquinamento acustico da
fonte aeroportuale della popolazione, con particolare attenzione a sistemi digitali di
monitoraggio e al fenomeno di fastidio e insofferenza psichici (annoyance).

Coniil Cielo unico europeo, progettazione, gestione e regolazione dello spazio aereo sono
armonizzate in tutta I'Unione Europea, con I'obiettivo di rafforzare sicurezza ed efficienza
del traffico aereo in Europa, ridurre i ritardi e ottimizzare la capacita degli spazi aerei.

Nota (24) Lo schema internazionale di regolazione delle emissioni di CO; derivanti dall’Aviazione Civile previsto
dalla Risoluzione ICAO A39-3 adottato dalla 39° Assemblea Generale ad ottobre 2016
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Osservazioni e quesiti al PNA-ENAC 2026-2035

Inspiegabilmente non si pone la questione delle rotte artiche che, spostando a nord il
“baricentro geometrico” del traffico aereo intercontinentale, sia passeggeri che soprattutto merci
e indebolirebbe la capacita di concorrenza del Network aeroportuale italiano.

La questione dell’Accessibilita agli aeroporti sostenibile ambientalmente appare
contraddittoria. In particolare, tra la parte di dettaglio, dove & evidente e sottolineata la scelta
privilegiata per la ferrovia e la parte generale dove il concetto di sostenibilita ambientale & piu
equivoca e sbiadita, e sono concorrenti sullo stesso piano ferrovia e autostradale-stradale,
percorsi con automezzi elettrici o a combustibile idrogeno (verde?).

Le scelte di transizione ecologica e resilienza climatica, con decarbonizzazione e neutralita
COz2 al 2050 sembrano incontrovertibili. Tuttavia, tre aspetti lasciano perplessi:

il silenzio sul ritiro dall’Accordo di Parigi e sulle politiche negazioniste e di rilancio dei
combustibili fossili di U.S.A. e diverse mega imprese globali, che potrebbe incrinare o
ridiscutere gli orientamenti dell’Organizzazione Internazionale dell’Aviazione Civile in merito;

s+ attualmente gli orientamenti non prevedono di sostituire con certezza i combustibili fossili
per la propulsione degli aeromobili commerciali, ma attenzione e stimolo per la ricerca e lo
sviluppo di fonti alternative di energia per I'aviazione e il progressivo impiego di integratori a
base di scarti vegetali (oli cucina, grassi e residui agricoli) per la parziale sostituzione del
fossile cherosene, che permane; restano la produzione di CO: e di altri gas, tra i quali ozono
e ossidi di azoto; in tali condizioni la “crescita continua” di traffico aereo, in parte, annulla
I'effetto delle integrazioni correttive al carburante;

“spur in presenza di piani attuativi definiti, sono indubbie
- la sistematica priorita attribuita al’economia con “continuita della crescita” che, nella sua

accezione di sostenibilita, diviene ostacolo a investire in transizione ecologica;
- il sostanziale appiattimento sugli indirizzi internazionali, privo di scelte aggiuntive
coraggiose, eccezion fatta forse per i Sistemi Integrati Intermodali della Mobilita.

Contraddizioni tra PNA-ENAC 2026-2035 e PSA BGY 2029-2043

La piu evidente e stridente € la questione Sistemi Integrati Intermodali della Mobilita:
presente e sviluppata nel PNA-ENAC 2026-2035, &, invece, assente nel PSABGY 2029-2043.

Assente, nel PSA di Bergamo, anche I’analisi delle criticita esterne, soprattutto globali, che
potrebbero impattare sulle strategie adottate (in particolare per traffici intercontinentali e merci)
e che fanno ritenere al PNA necessaria una propria revisione periodica.

Non dichiarata, ma conflittuale con il PNA, I'attribuzione - nel PSA - allo scalo di Bergamo e non
alla Rete nazionale di baricentro geometrico del traffico internazionale-intercontinentale.

Pure non dichiarata, ma altrettanto conflittuale con il PNA, il “silenzio” del PSA BGY sulla scelta
tassativa di HUB italiani per il traffico intercontinentale, invece del transito da altri HUB
europei (UE, GB), come di norma avviene per le compagnie Low Cost e, in particolare, per
Ryanair, punto di forza dell’aeroporto di Bergamo.

Solo un’attenta lettura evidenzia la differente opzione su quale Modalita di trasporto debba
essere in futuro il “perno dell’Intermodalita”: il PSA BGY ribadisce pesantemente al 2043,
con investimenti, il connubio aria-gomma/asfalto, che conferma agli automezzi tale ruolo,
assunto negli anni ‘50 del secolo scorso, mentre nel PNA mette a fuoco la crisi della modalita
automezzi, da affrontare con piu modalita ferroviaria e piu modalita aria.
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Le regioni sollecitate dal PNA-ENAC 2026-2035 e le criticita della mobilita
della Lombardia, pressoché assente dal PSA BGY 2029-2043

Il PNA fa riferimento alle Regioni in tre occasioni:

«»come riferimento, non rigido, per I'attivazione dei Sistemi Integrati, Aeroportuali e di Mobilita
Intermodale;

«+con l'invito a prendere in considerazione, in forma strutturale, la “solidarieta” per far fronte a
carenze di capacita aeroportuale, sia per ragioni commerciali che, soprattutto, per
fronteggiare in modo efficace le emergenze;

«»come Soggetto Istituzionale Competente in materia di Mobilita, per svolgere il ruolo di regia
di valutazione, visione, progettazione, pianificazione e gestione dei Sistemi Integrati di
Mobilita Intermodale, con particolare attenzione a ferrovie e mobilita dolce e lenta.

Il Piano di Sviluppo dell’Aeroporto di Bergamo non vede le Regioni e, in particolare, non
considera la Lombardia.

Considerando che ’Amministrazione della Lombardia non s’€ mai occupata di modalita aerea
del trasporto, questa omissione potrebbe trovare motivazione. Tuttavia — su carta e su digitale —
la Regione considera la Mobilita Intermodale: perd nulla di tutto cid si € finora concretizzato
progettualmente e le uniche attenzioni sono state poste al traffico merci nazionale,
continentale e intercontinentale, su sollecitazione di Rete Ferroviaria Italiana Spa, di soggetti
privati o di Enti locali interessati, trai quali il Comune di Milano. In altri termini Regione
Lombardia “non vede” la Mobilita come Sistema e come Fattore di sviluppo: infatti continua a
osservarla come 2ommatoria di singole opere e di criticita, con una rigorosa separazione tra
modalita diverse di trasporto.

Cosi che, in generale, il trasporto su gomma rappresenta ben oltre il 90% della mobilita
lombarda e quello su ferro (treno, metropolitane e metrotranvie) meno del 10%: non ci si pud
meravigliare, perché oggi I’offerta ferroviaria non € competitiva con quella su gomma, né
per i passeggeri, né per le merci, né per i colli (courier, postali ed e-commerce) e la questione
non viene problematizzata.

Per le persone

mezzo privato su Trasporto Pubblico Mobilita dolce e lenta
gomma
63,00-69,50% 15,00-19,50% 15,50-23,00%
auto moto treno metro-tram bus bici- - a piedi
monopattini
60-65% 3-4,5% 8-10% 2,5-3,5% 4,5-6% 4,5-5,0% 11-18%
Comune di Milano
mezzo privato su gomma Trasporto Pubblico Mobilita dolce e lenta
40-45% 40-45% 17-20%
Milano Citta metropolitana
mezzo privato su gomma Trasporto Pubblico Mobilita dolce e lenta
55-60% 24-30% 11-15%
Provincia di Bergamo
mezzo privato su gomma Trasporto Pubblico Mobilita dolce e lenta
68-75% 10-12% 15-20%

Per il trasporto merci, tutte comprese, i loro spostamenti in Lombardia avvengono per il 92,7%
su gomma e per il 7,3% su ferro: della quota su gomma il 60% sono spostamenti locali e
regionali, ivi compresi quelli da e verso gli aeroporti (1-2%) e il 40% nazionali, continentali e
intercontinentali, compresi quelli verso altri aeroporti, nazionali ed europei.
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Il ruolo dominante del trasporto su gomma, a differenza di altre Regioni U.E., determina
sempre piu frequenti congestione e incidentalita, che a loro volta inducono ulteriori impatti,
che ne compromettono la sostenibilita ambientale, sociale ed economica.

Le statistiche annuali evidenziano che la Lombardia € una delle regioni piu congestionate
d'Europa, guidata dal blocco critico dell'area metropolitana di Milano e dai picchi di traffico
registrati nei capoluoghi storici. Il volume di traffico e le ore perse dagli automobilisti sulle strade
lombarde hanno registrato un incremento costante, superando i livelli pre-pandemia nel
55% delle arterie stradali.
Ore perse nel traffico in coda imbottigliati nel traffico urbano (Dati annuali):
- Milano: 137 ore I'anno per conducente
- Brescia: 57 ore I'anno perse in coda per conducente
- Bergamo: 55 ore annue perse in coda per conducente (in incremento).
Indicatori di traffico e impatto regionale
 flussi di veicoli: sulla rete stradale e autostradale lombarda, monitorata dai sistemi di
rilevamento si concentra oltre il 15% dell'intero parco veicolare nazionale;
« velocita media: nei centri urbani lombardi densamente popolati (es. Bergamo e Brescia),
la velocita media nelle ore di punta & crollata a circa 18 km/h
 Incidenti correlati: La congestione si riflette sulla sicurezza, con incidenti fortemente
concentrati nei nodi urbani e autostradali nei momenti di picco del traffico.

Dopo il ritorno alla piena normalita post-pandemica, gia registrato nel 2023, nel 2024
conferma una crescita dell’incidentalita stradale in Lombardia:

nel complesso, nel 2024 in Lombardia si sono verificati 30.068 incidenti con lesioni a persone,
che hanno causato 38.969 feriti e 383 decessi;

ciononostante la Lombardia conferma un tasso di mortalita stradale pari a 38 morti per milione
di abitanti, significativamente inferiore sia al dato nazionale (562 morti per milione di abitanti) sia
alla media europea (46 morti per milione).

La categoria di strada piu critica continua a essere quella urbana, dove nel 2024 si
concentra il 76% degli incidenti, il 49% dei morti e il 73% dei feriti.

| pedoni si confermano tra gli utenti piu vulnerabili: rappresentano il 20% dei deceduti.

Nel complesso gli utenti vulnerabili (pedoni, ciclisti, motociclisti e ciclomotoristi) costituiscono
il 57,4% del totale delle vittime, quota superiore alla media nazionale (61,8%).
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Conferme e auspici della Relazione di Progetto PSA BGY 2029-2043

Si affermano le cosiddette low cost che superano il 40% dell’intero mercato intra-EU e dettano
lo standard del medio e corto raggio.

Si consolidano le compagnie aeree che crescono piu degli aeroporti e spesso li dominano.

La voce turismo & indispensabile per tutta la penisola e aereo e il mezzo indispensabile peril
trasporto passeggeri.

Permane una polarizzazione delle merci al nord Italia.

Nel 2025 ’Aeroporto di Bergamo per traffico passeggeri € 3° in Italia e 36° in Europa.

Nel network Ryanair ¢ il terzo aeroporto (dopo Dublino e Stansted) e il 1° in Europa continentale,
caratterizzandosi con ruolo primario tra gli aeroporti cresciuti con le low cost.

Per con-accessibilita, lo scalo contribuisce in Regione per il 18% e si estende oltre la Regione.

|Tuttavia, la crescita immaginabile per il futuro non sara piit come quella passata.|

Quindi, diventa obiettivo contribuire alla prosperita del Territorio.

Aumentare decongestione e vivibilita del territorio, aumentando la sintonia con la specificita
della collocazione territoriale, adatta a sviluppare una piattaforma multimodale a servizio non
solo del passeggero aeroportuale ma del territorio stesso.

Enunciazioni concettuali presenti, ma contraddittorie con strategie e concretizzazioni:
Sogagettivita dei Territori: si, ma pluri-polis su piattaforma regionale.

Priorita: Benessere multi-territoriale da Riequilibri e Transizione Ecologica.

Criticita: Sistemi Intermodale e Aeroportuale Integrati da Ferrovie e con-connettivita
(Intercontinentale)

Punti Forza: Rigenerazione Ecosistema Territoriale e Innovazione, Infrastrutture intelligenti e
Formazione

La qualita dell’accessibilita terrestre ¢ chiave per competitivita e sostenibilita di un aeroporto.
La connessione efficace con le principali reti di trasporto — stradali e ferroviari — & essenziale per
garantire la fluidita dei flussi passeggeri, sostenere la crescita economica del territorio e
promuovere soluzioni piu sostenibili di mobilita.

L’'ubicazione strategica dello scalo, a soli 5 km dal centro di Bergamo e circa 45 km da Milano e
Brescia, lo colloca al centro di un’area densamente abitata e altamente produttiva, con un
ampio bacino d’utenza che si estende oltre la provincia di Bergamo, includendo quelle di Milano,
Brescia, Verona e Lecco.

Questo contesto dinamico, caratterizzato da una domanda di mobilita in continua crescita,
rende fondamentale un accesso efficiente e sostenibile all’Aeroporto.

Lo studio del ruolo dell’Aeroporto nel contesto della mobilita intermodale e sostenibile ¢ stato
condotto identificando sei ambiti chiave:

¢ ground operations,

«*cyber security,

+*security e controllo accessi,

¢ sistemi gestionalli,

++servizi al passeggero e attivitd non-aviation,

«*infrastruttura IT.

14



Carenze del PSA BGY 2029-2043

A fronte dell’andamento positivo di Scalo e Gruppo imprenditoriale gestore, sorprende eccesso
omissivo in lettura e analisi delle criticita che hanno interessato, interessano e potrebbero
riguardare in futuro UAeroporto. Ci limitiamo a quelle, che consideriamo di maggiore portata:

1. la lettura “distorta” del territorio di riferimento:

e daun lato si limita alla sola Citta di Bergamo, “rimuovendo” una relazione territoriale locale
pil ampia, nel contesto bergamasco, delle Provincie limitrofe (Lecco, Monza e Brianza e
Brescia) e oltre (Citta metropolitana di Milano, ma anche Cremona e Mantova),

e dall’altro si espande a quasi l'intera Pianura padana, con una visione del Bacino di traffico (2
ore d’auto) ben piu ottimista della realta consentita da congestioni e incidentalita del traffico
stradale e autostradale e

¢ infine, ma non da ultimo, & priva di focalizzazione sulla Regione Lombardia, ancorché citata;

2. mancata valutazione della “crisi” del traffico merci, che vedeva l’'aeroporto di BGY al 3°
posto in Italia, dopo Fiumicino e Malpensa ed e crollato, dopo la pandemia, da 125.948
tonnellate (2077) a 21.730 tonnellate (2023: -1.042%): con indubbi benefici per U'impatto
ambientale, soprattutto acustico perché in prevalenza notturno, ma con evidente cambio di
ruolo nella rete nazionale degli scali Air Cargo (registrato dal PNA ENAC), rispetto allo
storico, perché il successivo recupero a 22.964 tonnellate (2024) e poi a 24.531 tonnellate
(2025) non cambia affatto il posizionamento dell’aeroporto, sceso al 6° posto nazionale,

¢ alle spalle di Brescia Montichiari, che con 38.568 tonnellate (2024), 31.411 tonnellate
(2025) e di nuovo in crescita nel 2026 (+42% nel primo semestre) pare soppiantarlo e

e adistanza abissale da Malpensa, con 723.000 tonnellate (2023), 702.000 tonnellate (2024)
e 764.171 tonnellate (2025);

inoltre, Brescia-Montichiari pare destinato a svilupparsi ulteriormente, per la particolare

attenzione all’e-commerce e per il trasferimento dell'intero hub cargo di Amazon Air da

Milano-Malpensa, puntando a superare le 100.000 tonnellate annue entro il 2030;

3. non trovano alcuno spazio nell’analisi:

e né l'apparente mancata gestione del trasferimento del vettore courier DHL, probabile
principale causa del crollo di cui sopra,

¢ né le evidenti difficolta di relazione con i gestori degli altri scali lombardi: SEA (Malpensa
e Milano-Linate), socio di minoranza nel gruppo gestore di BGY, di cui SACBO ha respinto la
richiesta di fusione e che ora sembrerebbe “guardare” a Torino e Catullo Spa (Verona e
Brescia-Montichiari) del gruppo SAVE Spa (Venezia), che ha respinto la richiesta di SACBO di
acquisto di Montichiari;

4. le omesse analisi e valutazione dellimpatto ambientale del traffico autostradale e
stradale indotto dallo scalo e degli “errori” di intermodalita tra aeroporto e ferrovia (RFI):

- lPunico collegamento efficace, ancora da completare, € previsto con Bergamo e Milano,
confermato dalla versione “terminale” della Stazione ferroviaria davanti allo scalo, ma il
40% di traffico (previsto dal PSA BGY) € messo in discussione dal duplice collegamento
su ferro di Linate (Ferrovia e Metropolitana 4), gia destinata a diventare Air city (PNA 2026-
2035), dal famoso ostacolo dell’incrocio a Treviglio con UAlta Velocita-Alta Capacita (salto
del montone?) e da sempre piu frequenti congestioni e black out del sovraccarico nodo
ferroviario milanese, che sconsigliano vivamente di passare da li per andare a Malpensa;
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- inoltre, la costruenda stazione dell’aeroporto € errata, proprio perché immaginata e
progettata in fretta, per avere il finanziamento PNRR (perso per i ritardi costruttivi) e male,
per la parzialita del collegamento (solo da e verso Bergamo citta e Milano): la ragione dei
“binari che terminano all’aeroporto”;

- l'osservazione delle linee ferroviarie esistenti svela che in treno la via piu diretta tra
Montichiari (BS), Orio (BG) e Malpensa (VR) passa da Bergamo e Carnate (MB) e che
ostacoli alla competitivita della ferrovia con 'autostrada sono i lunghi tratti a binario unico
(Rovato BS-Bergamo e Bergamo-Seregno MB) e il tratto mancante Montello-Orio, che
impedisce a Brescia l'accesso diretto all’aeroporto BGY e obbliga i treni regionali a fermate
inutili con caratteristiche da Traffico Locale, pure in aumento (Ospedale Seriate e Fiera);,

- il Piano di Sviluppo 2029-2043 non crede all’intermodalita con la ferrovia se non
prevede: il collegamento ferroviario regionale veloce tra gli aeroporti, il raddoppio del
binario ferroviario sia verso Ovest (Malpensa) sia verso est (Brescia e Montichiari), la
stazione “passante” all’Aeroporto e lo sviluppo della rete ferroviaria nello scalo, al posto
degli enormi parcheggi per il polo di interscambio merci.

Ci sono scelte del PSA che, a nostro avviso, paiono discutibili:

1. la conferma di un modello di sviluppo insostenibile, basato su Crescita continua e Binomio
inscindibile ed esclusivo di Modalita automezzi + Modalita aerea, sul quale si concentrano
investimenti importanti e che pare non considerare abbastanza l'appiattimento della curva di
penetrazione delle compagnie Low Cost emergente dal grafico;

2. la sostanziale e non motivata esclusione del Sistema Integrato Aeroportuale e di Mobilita
Intermodale, con ruolo centrale per la ferrovia, sia peri passeggeri che per le merci.

3. non pare affrontare le criticita ambientali e sociali rilevanti sul territorio.

Quesiti alla Relazione di Progetto PSA BGY 2029-2043

1. Incomprensibile e immotivata la velata critica al focus UE su
% Green Deal e
*»*obiettivi di decarbonizzazione.

2. Pur considerando le eccellenti intenzioni, a medio-lungo termine, di produzioni di energia con
fonti rinnovabili e di abbattimento delle fonti fossili per gliimpieghi dello scalo, perché il PSA
BGY 2029-2043 non si pone il problema dell’impatto climatico della struttura, né di
attivarne il monitoraggio e il bilancio di apporto e assorbimento di gas serra e calore?

3. Perché gli Aeroporti asset strategici del Paese e non la Mobilita? E perché appaiati
strategicamente all’Indipendenza energetica?

4. Sul consumo di suolo nello scalo e stata fatta una valutazione attenta?

Perché un semplice computo evidenzierebbe che - considerando 'assiemaggio tra il PSA
vigente e quello 2029-2043, la sommatoria porterebbe a un totale maggiore di costruzioni e
coperture con maggiori superfici di suolo impermeabilizzate.

5. Pandamento previsto degli investimenti meriterebbe qualche delucidazione, perché - in
base alle cifre presentate in Relazione, anche in questo caso assiemando quelli confermati del
PSA vigente e quelli aggiuntivi, previsti da quello in esame - pur considerati i rinvii, le medie
annuali di quelli a breve previste in decine di milioni parrebbero scendere a qualche unita a
medio lungo termine.
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Novita interessanti del Progetto PSA BGY 2029-2043

La cura della sostenibilita ambientale dello scalo e delle sue attivita.
L’attenzione all’innovazione tecnologica e alle nuove tipologie di traffico aereo.
Le azioni dedicate a Ricerca, Studio e Formazione.

Lo sviluppo dell’attivita di manutenzione degli aeromobili.
Proposte del Comitato

Le valutazioni di sostenibilita ambientale e sociale e di rischio di esposizione andrebbero
integrate e completate, considerando:
e il Territorio sia Locale sia Regionale nel suo insieme:

- il primo, coinvolgendo le Zone omogenee con-urbanizzate della fascia
pedemontana, nella Provincia di Bergamo e oltre i confini della Provincia, sia verso est
che verso ovest e le Zone montane, potenzialmente interessate dai voli di nuova
generazione e nuove tecnologie, a decollo verticale e non solo Bergamo citta e le
vicinanze dello scalo;

- il secondo, con attenzione particolare al ruolo specifico territoriale, commerciale e
funzionale, che lo scalo di Bergamo puo svolgere nel Sistema Integrato Aeroportuale
Lombardo e, in tale quadro, ai rapporti istituzionali, sociali e d'impresa e alle proiezioni
oltre i confini regionali;

¢ la Mobilita intermodale: vincoli e opportunita e criticita e potenzialita;
¢ gli impatti ambientali de

- la doppia pista commerciale, prevista e della conseguente “crescita” di traffico, sia
commerciale, passeggeri € merci, che, soprattutto, non commerciale, privato (charter,
business, studio, sport, turismo e divertimento, ed emergenze),

- la prevedibile maggiore densita nell’aria di aeromobili di varia tipologia,

- il traffico stradale e autostradale indotto direttamente dallo scalo, gia consistente e
cresciuto per gli aumenti del numero passeggeri post pandemia e gli spostamenti del
traffico merci a Malpensa e Montichiari e destinato a ulteriori aumenti, in base al Piano di
Sviluppo 2029-2043, allo sviluppo dell’e-commerce e all’attrattiva esercitata dai nuovi
parcheggi, di cui si dovrebbero considerare I'effettivo beneficio per eliminare o diradare le
colonne di auto serali e notturne sulla strada d’accesso, in attesa dei voli (insoluto dal
raddoppio della viabilita) e i vantaggi di alternative con parcheggi distribuiti in poli di
interscambio ferroviario;

e gli impatti sociali (lavoro compreso) con particolare attenzione a

- la con-accessibilita (25) della struttura e, di conseguenza, le condizioni di eguaglianza e
diseguaglianza oggettive (26) e soggettive (25);

- come influisce la logistica, basata su centri di smistamento diffusi e gomma/asfalto, sui
processi di lavoro e su organizzazione e qualita di vita, relazioni e territorio;

Nota (25) Indica la facilita con cui si raggiungono le strutture aeroportuali (via terra) e la fruizione dei
terminal per ogni utente: comprende i collegamenti di trasporto (treni, bus, strade) e l'eliminazione delle
barriere architettoniche, sensoriali, relazionali e di servizio, tramite garanzia di un'assistenza inclusiva e
gratuita ai passeggeri con mobilita ridotta e/o disabilita secondo le normative europee.

Nota (26) Distanze, condizioni territoriali, le viabilita e le disponibilita di mezzi e l’insorgenza di eventi

ostativi naturali o umani
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e i rischi di esposizione, derivanti anche da traffico privato, statisticamente piu esposto a
incidentalita e dal piu stretto rapporto tra Aviazione civile e militare;

e i possibili vantaggi, anche commerciali, di un ruolo piu attivo - dei gestori di scali verso le
Compagnie aeree - di quello previsto dalle prescrizioni dell’Organizzazione Internazionale
dell'Aviazione Civile, per il cambio di tecnologie delle energie di propulsione degli aeromobili
al fine di esiti molto piu efficaci per gli inquinamenti, chimico e acustico, e i fattori climatici.

Implementare nel PSA visione, progettazione e pianificazione piu sistemiche intermodali,
sia regionale sia locale

Dovrebbe diventare parte integrante del PSA la proposta a SEA e Catullo di costituzione
del Sistema Integrato Aeroportuale Lombardo, con i seguenti obiettivi

» una struttura di gestione unificata del traffico e delle criticita di capacita aeroportuale, dei
quattro aeroporti e di eventuali scali minori e delle interazioni con i Sistemi Integrati
Aeroportuali contigui (Ovest, Est e Sud), senza modifica degli assetti societari (PNA),

> la valutazione con ENAV di opportunita e praticabilita di attivazione di una Torre regionale
di Controllo Remoto Digitale lombarda,

» un maggior potere contrattuale con le Compagnie aeree,

» I'interlocuzione con Rete Ferroviaria Italiana Spa, Regione Lombardia e Agenzie TPL
per valutare modalita, rapidita attuativa e finanziamenti di coprogettazione e realizzazione di
Intermodalita ferroviaria degli Aeroporti lombardi, per passeggeri e merci,

> |la previsione del possibile futuro Sistema Integrato Intermodale Regionale.

Priorita per il Sistema Integrato Intermodale della Mobilita Lombarda con perno sulla
ferrovia e che le offerte ferroviarie diventino competitive e, quindi, attrattive entro il 2043
A tal fine, a nostro avviso, servono collegamenti ferroviari competitivi-attrattivi:
e peri passeggeri
- regionale diretto e veloce, con meno stazioni-soste, tra i quattro aeroporti (27) e
- locale (28) mediante tram-treni sulle linee ferroviarie, con cadenze frequenti e fermate
diffuse, (29), e con soluzioni per I'ultimo miglio (30), tramite TPL leggero (minibus
elettrici a chiamata) con orari flessibili e itinerari adattivi e mobilita dolce e lenta con “vere”
ciclopedonali dirette e sicure,
con distinzione e separazione del traffico ferroviario tra Regionale e Locale;

Nota (27) Senza passare dagli scali di Milano, gravati da congestioni, carenza di capacita e rischi blackout.
Nota (28) In tutte le zone urbanizzate e non solo nelle citta capoluogo.

Nota (29) Oggi previsti dall’Agenzia Nazionale per la Sicurezza delle Infrastrutture e dei trasporti ferroviari.
Nota (30) Tra stazioni-fermate e casa, studio, lavoro, servizi, cultura e mete turistiche.
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e per le merci (31),

- i colli, con appropriati adattamenti dei mezzi (treni regionali, tram-treni locali € minibus),
potrebbero viaggiare insieme ai passeggeri (come il traffico air cargo belly) e

- le altre merci con itinerari regionali e locali (32) sulla stessa rete ferroviaria regionale
(33), uno scalo diffuso sul territorio, con governo, formazione convogli e coordinamento
con Alta Velocita/Alta Capacita centralizzati, itinerari flessibili e specifici “poli interscambio”
modale, distribuiti sul territorio e leggeri, flessibili e adattabili, tra i quali quelli aeroportuali,
nonché collegamenti ultimo miglio con “trattori” a combustibile da fonti rinnovabili.

In questo contesto,

e & urgente (34) il raddoppio completo del binario da Seregno (MB) a Rovato (BS) —
passando da Bergamo e sul prossimo nuovo ponte sull’Adda - senza alcuna interruzione
(es. da Curno a Ponte San Pietro), con eliminazione di ostacoli (passaggi a livello) e
strozzature (incroci tra linee diverse, tratti a binario unico o velocita limitata e inutili percorsi
o fermate su linee regionali) e sviluppo di digitalizzazione e ridondanze;

e € necessaria la complementarita tra la tradizionale rete ferroviaria radiale su Milano,
che ne obbliga il transito e una nuova possibile rete ellittica esterna, della quale il
tracciato Montichiari (BS) — Brescia — Rovato (BS) - Orio (BG) — Bergamo — Ponte San
Pietro (BG) — Carnate (MB) — Seregno (MB) — Saronno (VA) — Malpensa (VA) sarebbe l'arco
settentrionale;

e va ripensato e riprogettato I'interscambio tra aeroporto di Bergamo e rete ferroviaria:
- per eliminare ostacoli (stazione terminale) e strozzature previsti sulla linea per Brescia e
- per prevedere anche le merci, oggi escluse.

Nota (31) Anche, via terra, in particolare su ferro, é utile considerare la distinzione presente per [’air cargo, 0ggi
in evoluzione grazie all’e-commerce e, in particolare, separare i colli (parte dei courier, postali ed e-commerce)
dalle altre merci di maggiori dimensioni (dai pallet e contenitori avio, a rinfusa e conteiner).

Nota (32) Non AV-AC e/o in transito o in arrivo e partenza dalla Regione per itinerari extraregionali.

Nota (33) Auspicabilmente con gestione unificata R.F1. e utilizzabile anche da altri vettori oltre a Trenord.

Nota (34) Peccato sia stata sprecata |’opportunita PN.R.R..
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