
Cronaca di città e provincia

L’aeroporto di Orio scala l’Europa
È al sedicesimo posto nella classifica dell’area Ue. In Italia solo Ciampino cresce di più

I dati in uno studio sulla competitività: primo nel suo genere, è stato elaborato a Bergamo
Dall’inviato

ROMA Minori a chi? Il primo rapporto sulla competitività
del trasporto aereo in Europa mette in evidenza un dato for-
te e chiaro: dal 2000 al 2005 la crescita degli aeroporti «hub»
(gli intercontinentali) si limita al 2 per cento considerando
i segni meno davanti a Zurigo e Bruxelles, conseguenza del
fallimento della Swissair e della Sabena. Di conseguenza
a tenere in aria il sistema, e a farlo volare ad alta quota, ci
hanno pensato i cosiddetti scali minori, la cui percentua-
le di crescita si attesta al 19 per cento.

Tra questi scali «minori» c’è Orio al Serio, che rientra nel-
le 20 migliori performance europee del quinquennio, per la
precisione la 16ª, pari a 3 milioni 115.005 passeggeri. Il top
l’ha raggiunto lo scalo londinese di Stansted, con ben 10
milioni e rotti in più, seguono via via fior fior di scali inter-
nazionali (Madrid, Barcellona, Parigi, Amsterdam, Vienna).
Ciampino fa meglio di Orio piazzandosi al 12° posto, ma nel-
la classifica complessiva europea è un posto sotto lo scalo
bergamasco: 61 contro 60. Per la cronaca Orio ha scalato
49 posizioni, Ciampino 63. Una pioggia di dati raccolta dal-
l’Iccsai, l’International Center for Competitiveness studies
in the aviaton industry con sede proprio a Orio. Una realtà
voluta dalla Sacbo, dalla Banca Popolare di Bergamo, dal-
la Camera di Commercio (che ha nominato Claudio So-
lenghi come proprio rappresentante nel Consiglio direttivo),
dal Credito Bergamasco e dalla Fondazione Italcementi,
in stretta correlazione con l’Università di Bergamo.

È stato Stefano Paleari, direttore scientifico dell’Iccsai
e professore di Analisi e sistemi finanziari alla facoltà d’In-
gegneria, a presentare lo studio a Roma, al ministero dei
Trasporti, davanti a una platea di addetti ai lavori: dove-
va esserci anche il ministro Alessandro Bianchi, bloccato
però prima in aula per il question time e poi dal decreto sul-
la sicurezza nelle strade, atteso per domani. Si è perso il
primo e unico (a detta di tutti) documento quadro sul si-
stema aeroportuale europeo: una bussola per leggere il pre-
sente e soprattutto il futuro di una partita difficile, soprat-
tutto nel Belpaese. Di certo c’è una cosa: «I livelli di cresci-
ta della domanda ci inducono a ritenere di trovarci in pre-
senza di un fenomeno di massa, come quello dell’auto ne-
gli anni ‘60», spiega Paleari. Una crescita che ha un nome,
i voli low cost, e un complice: gli scali minori, appunto. Un
binomio di reciproca indispensabilità che di fatto ha ribal-
tato un mercato in Italia ingessato su Alitalia, all’estero più
dinamico ma nemmeno tanto. Resta il fatto che nei cinque
anni presi in considerazione la crescita percentuale dei pas-
seggeri è stata molto superiore a quella del Pil italiano. Un
dato interessante nella partita degli scali si riferisce alla
concentrazione dei voli: in Italia Fiumicino raccoglie solo il
25 per cento dei passeggeri, mentre in Francia Parigi-Char-
les De Gaulle il 42,6. Come dire che dopo il Paese dei cam-
panili stiamo diventando quello degli aeroporti, il che com-
porta una necessaria politica di regolazione del sistema,
tendo conto delle singole specificità, nazionali e non. Per
esempio nelle merci in Italia c’è la situazione opposta a quel-
la dei passeggeri: il 75,1 per cento è concentrato tra Mal-
pensa, Fiumicino e Orio al Serio. Dato che scende a 56,5
se consideriamo l’asse Malpensa-Orio: come dire che metà
delle merci aerotrasportate gravita in 120 chilometri tra
questi due scali.

E nella guerra tra Malpensa e Fiumicino sul ruolo di hub
nazionale, Paleari mette sul tavolo anche i semi-hub, ov-
vero quegli scali che diventano strategici nel ruolo di tap-
pa intermedia per connettere due destinazioni importanti.
E qui, sorpresa, dietro i due contendenti, la turistica Vene-
zia e Ciampino spunta ancora Orio, scalo da dove è pos-
sibile raggiungere il 62 per cento del Pil europeo e il 58,9
della popolazione. Un risultato frutto dei low cost e delle
politiche di prezzo dinamico (con variazioni del prezzo se-
condo la data, procedura sconosciuta ai grossi vettori), non-
ché della scelta di puntare su collegamenti a breve rag-
gio: da 1.000 a non più di 2.000 chilometri, tagliando net-
tamente i costi del servizio e del biglietto. Un fenomeno che
ha aperto le porte di Orio (e non solo) all’Europa ma che
dalle parti del ministero dei Trasporti sembrano non capi-
re ancora appieno a giudicare dagli interventi dei vertici
dello stesso dicastero, di Assoaeroporti, di Assaereo ed Enac,
apparsi molto tesi a difendere il proprio orticello, ad atten-
dere risposte dalla politica e anche a rimpiangere i bei tem-
pi della compagnia di bandiera. Quella che ora perde 1 mi-
lione al giorno. Per chi invece volesse capire cosa succe-
de davvero in aria, l’unica cosa da fare è dare un’occhia-
ta allo studio dell’Iccsai: guarda in alto ma rimane con i pie-
di per terra. Il massimo.
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Pedemontana: Di Pietro stringe i tempi
Il ministro vuole l’apertura dei cantieri entro 48 mesi. Accesa discussione con l’amministratore delegato

Dopo la petizione dei residenti il Comune conferma: pronto un progetto da 600 mila euro, creerà una vera zona30

Via Pescaria al sicuro con marciapiedi e passerelle

Un faccia a faccia al calor bianco quel-
lo romano tra il ministro alle Infrastrut-
ture Antonio Di Pietro e i vertici di Pede-
montana. Sul tavolo la bozza di conven-
zione che dovrebbe venire firmata il pros-
simo mese, ma che non pare aver convin-
to Di Pietro. La proposta prevede 61 me-
si per l’apertura dei cantieri, termini che
sarebbero stati compressi fino a 48-51,
ma per il ministero non è sufficiente, da
qui la richiesta di allineare i tempi con
quelli di Brebemi la cui convenzione sarà
firmata il 26 al Pirellone.

La discussione si è fatta accesa, e a un
certo punto dal lato Pedemontana pare
che l’amministratore delegato, il berga-
masco Giuliano Asperti, abbia anche mi-
nacciato l’uscita di scena. Le cose potreb-
bero chiarirsi a breve, in occasione del-
l’assemblea dei soci di Pedemontana (Au-
tostrade per l’Italia e Serravalle) che san-
cirà anche l’ingresso di Banca Intesa e la
nomina del nuovo presidente, carica va-
cante dopo le dimissioni di Marco Vitale.
Ma che il ministero non sia solo nella ri-
chiesta di taglio dei tempi lo conferma un
altro passaggio, ieri in Regione. In Com-
missione Trasporti l’assessore Raffaele
Cattaneo ha definito Pedemontana, Bre-

bemi e Tangenziale Est di Milano «l’ossa-
tura, lo scheletro della nuova viabilità»
sottolineando come «sia logico che proce-
dano insieme». A breve ci sarà un nuo-
vo incontro con Di Pietro per ribadire la
necessità di accorciare i tempi di avvio dei
lavori e di abbassare contestualmente i
costi di realizzazione affidandosi a un «ge-
neral contractor» in grado di ridurre a un
solo passaggio (anziché i tre attuali) la fa-
se di progettazione, assegnazione e mes-
sa in opera dei progetti.

Per quanto riguarda le altre autostra-
de lombarde l’attenzione della Commis-
sione si è focalizzata sulla Cremona-Man-
tova, Broni-Mortara, Tibre (Tirreno-Bren-
nero), Valtrompia e Rho-Monza. «Quest’ul-
tima è assolutamente urgente per non va-
nificare gli effetti positivi dell’apertura au-
tunnale della quarta corsia sulla Milano-
Venezia – spiega Marcello Raimondi, pre-
sidente della Commissione – e su questo
punto tutti i commissari si sono detti d’ac-
cordo nel cercare una soluzione positi-
va alla forte opposizione del comune di
Baranzate a fronte della condivisione del
progetto da parte di Regione, Provincia di
Milano, Anas, Società Autostrade, Serra-
valle e degli altri Comuni interessati».

Il carro armato attraversa Città Alta
Il «volo» dell’M42 è previsto oggi tra le 8,30 e le 9. La piccola gru

allestita nel parcheggio della Rocca solleverà il pesante carro ar-
mato e lo depositerà sulla piattaforma appositamente allestita per il
trasporto. Il resto sarà una sorta di inconsueta parata per il centro
storico lungo piazza mercato delle Scarpe e quindi via San Giacomo.
Un viaggio difficile, quello del mezzo corazzato che verrà restaurato a
La Spezia dalla Oto Melara: mica facile trasportare un bestione da
12 tonnellate. Un primo assaggio ieri, quando la squadra della So-
cietà trasporti Bergamo, coinvolta nell’operazione dall’imprenditore
Italo Pilenga, sponsor dello stesso trasferimento, ha dovuto sudare
sette camicie per portare il carro armato dalla piazzola dove si tro-
va dal 1959 all’ingresso del parco. Una giornata intera a lavorare con
martinetti e quattro piccoli carrelli sotto i cingoli ormai completamen-
te arrugginiti. Alla fine, naturalmente, ce l’hanno fatta. Ora resta la
fase, meno faticosa ma più delicata. E, questa mattina, ad assister-
vi non mancherà nemmeno Giuseppe Anghileri, consigliere comuna-
le (ed ex artigliere) incaricato dal sindaco di seguire il restauro del-
l’M42. «Non è stato affatto facile – ribadisce – organizzare il traspor-
to e di questo dobbiamo ringraziare ancora una volta Italo Pilenga.

Ritengo però sia un doveroso omaggio a tutti quei soldati vittime del-
la guerra e in particolare della sanguinosa battaglia di El Alamein il
cui nome è rimasto nel più completo anonimato». L’M42 rappre-
senta infatti il modello (progettato da Fiat Ansaldo) in dotazione
all’esercito italiano nella sanguinosa battaglia che si svolse nella lo-
calità egiziana a cento chilometri da Alessandria tra la fine di ottobre
e l’inizio di novembre del 1942. Partecipò effettivamente il carro
armato conservato a Bergamo allo scontro? Secondo le fonti ufficia-
li no,ma a rileggere le testimonianze raccolte nel periodo in cui il mez-
zo arrivò in città e riportate nelle cronache dell’epoca l’M42 della Roc-
ca sarebbe arrivato proprio dal deserto egiziano. Di certo di quel tra-
gico confronto resta un simbolo. Anche per questo si è deciso di ri-
strutturarlo grazie al contributo della Oto Melara. Negli stabilimenti
di La Spezia arriverà domani. Nel frattempo bisognerà sopportare
qualche piccolo disagio alla circolazione: divieto di sosta dalle 7
alle 15 sul piazzale Brigata Legnano e su via Rocca compresa l’a-
rea tra questa e via Solata, e transito assistito dei mezzi in deroga
al senso unico di marcia da via Rocca e via San Giacomo, sino al Via-
le delle Mura (testo di Emanuele Falchetti, foto Bedolis)

STEFANO PALEARI (DIRETTORE ICCSAI)

«LE OCCASIONI SONO DI CHI LE SA COGLIERE
CON RYANAIR UN RECIPROCO INTERESSE»

L’INTERVISTA   

ue giorni di febbrone ma alla fine
tanta soddisfazione per Stefano Pa-
leari, professore di Analisi dei siste-

mi economici alla facoltà d’Ingegneria di
Dalmine e direttore scientifico dell’Iccsai.
Un lavoro certosino, frutto anche del mo-
nitoraggio continuo 24 ore su 24 dei siti
internet delle principali compagnie low

cost, oltre che dell’anali-
si di una montagna di da-
ti di 244 aeroporti di 28
Paesi, pari al 90 per cen-
to dell’offerta. Ne è emer-
so un quadro importan-
te con tanti spunti di ri-
flessione per il futuro e
un ruolo strategico di
quelli che – una volta –
erano scali di serie B.

Professor Paleari, alla fac-
cia di scali minori…

«La crescita in Europa
di questi 5 anni è essenzialmente merito
di questi aeroporti: la liberalizzazione del
mercato ha dato delle possibilità a chi le
aveva, e a chi le ha saputo cogliere. Il con-
cetto di scalo minore va quindi relativiz-
zato, semmai bisogna porsi la domanda
sulla tipologia dei collegamenti che un cer-
to scalo consente prima ancora di dire se
è minore o maggiore. Fare riferimento og-
gi solo ad aspetti dimensionali grezzi è un
concetto che va stretto, come la definizio-
ne di hub: diciamo che la fine di una fase
di liberalizzazione e l’inizio di un’altra por-
tano anche a una rideterminazione dei
lessici».

Il caso di Orio al Serio è da manuale…

«Dimostra come si possa fare risultato
catturando le opportunità offerte dal con-
testo: il sistema economico circostante, la
richiesta di collegamenti aerei, la posizio-
ne strategica».

C’è il rovescio della medaglia: l’eccessi-
va dipendenza da Ryanair, 63 per cento. E se
questi un giorno se ne vanno?

«Sono consapevolezze che il manage-
ment di Sacbo è già impegnato da tem-
po ad affrontare. Ma chiariamo una cosa:
il low cost non è un concetto dispregiati-
vo per un aeroporto, anche questo fa par-
te di un lessico tradizionale. È un merca-
to che ha termini diversi, né migliori né
peggiori di altri».

D’accordo, ma se questi se ne vanno il si-
stema crolla…

«Diciamo che Ryanair è approdata a
Orio per un interesse commerciale, non
per benevolenza. Quindi fintanto che que-
sto interesse rimane, pure Ryanair rima-
ne, ma attenzione: Orio cresce indipen-
dentemente da questa compagnia, quin-
di la sua influenza può rientrare in pa-
rametri fisiologici. Ma la verità è che sia-
mo di fronte a un interesse reciproco».

In Germania il mercato interno dei voli è
quasi marginale perché è coperto dall’Alta ve-
locità ferroviaria: cosa succederà in Italia quan-
do saranno completate linee come la Milano-
Roma-Napoli?

«Cambierà radicalmente il bacino d’u-
tenza di tutti gli aeroporti e la loro raggiun-
gibilità: questo è un punto su cui è oppor-
tuno che le compagnie e gli scali comin-
cino già a fare una riflessione adeguata».

D. N.

D

Stefano Paleari

Rettilineo finale e traguardo
vicino per il progetto che ridise-
gna via Pescaria a Valtesse.

Dopo anni di attesa per la mes-
sa in sicurezza dell’importante
arteria stradale, tutto sembra de-
finito: manca solo l’approvazio-
ne finale da parte dei residenti
che si ritroveranno questa sera
per un’assemblea pubblica con-
vocata dalla 4ª Circoscrizione
(appuntamento alle 20,30 all’o-
ratorio di San Colombano). Sarà
un incontro per il quale è facile
prevedere il tutto esaurito, visto
che nei mesi scorsi il comitato
dei residenti aveva raccolto cen-
tinaia di firme per chiedere, ol-
tre agli interventi in via Pescaria,
la creazione di una zona30 lun-
go le vie San Colombano, Quin-
tino basso, Crocefisso e Rosoli-
no Pilo, inserendo dossi nei pun-
ti più critici.

Dagli uffici tecnici comunali
Carlo Fornoni e Diego Finazzi, ri-

spettivamente assessore ai La-
vori pubblici e dirigente Infra-
strutture e arredo urbano, chia-
riscono: «L’intervento prioritario
è la sistemazione di via Pescaria,
per la quale sono a disposizio-
ne 600 mila euro.
Visto che, rispetto
alla prima ipotesi,
gli espropri o ac-
cordi bonari non
sono per niente in-
vasivi e prevedono
interventi minima-
li (interessati po-
chissimi proprieta-
ri), tutto ciò che
eventualmente riu-
sciremo a rispar-
miare sarà utilizzato per altri in-
terventi in tema di sicurezza lun-
go le vie citate dai residenti». Poi
via alla presentazione dei lavori:
«Il cantiere previsto è compreso
tra le vie del Carroccio e Quin-
tino basso. Il primo tratto sino a

via De Gasperi è a doppio sen-
so con una larghezza del sedime
stradale di 5,60 metri. Sul lato
sinistro c’è un marciapiede lar-
go 1,5 metri, sul lato opposto la
segnaletica orizzontale delimita

una banchina a
raso di protezione.
All’intersezione
con via Bravi il pri-
mo intervento per
la limitazione del-
la velocità, con
una piattaforma
rialzata. In questo
punto un attraver-
samento pedonale
trasferisce sul lato
opposto il marcia-

piede sino all’intersezione con via
De Gasperi, dove è prevista
un’altra piattaforma rialzata».

È dall’incrocio con via De Ga-
speri che parte l’intervento più
corposo, con l’introduzione di
senso unico e marciapiedi su en-

trambi i lati sino all’intersezione
con via Quintino basso. «Le mi-
sure a disposizione permettono
di avere una corsia larga 3,5 me-
tri e due marciapiedi, entrambi
di 1,5 metri – proseguono Forno-
ni e Finazzi –. Sul lato destro so-
no previsti posti auto, certi quel-
li sotto il cavalcavia e nella par-
te terminale, da verificare inve-
ce la zona prima del cavalcavia».
Importanti gli inserimenti previ-
sti, prima e dopo l’intersezione
con via Rosolino Pilo, di due at-
traversamenti pedonali rialzati,
visto il notevole passaggio di ra-
gazzi che attraversano via Pesca-
ria diretti agli impianti sportivi.
«Il progetto – concludono dal Co-
mune – prevede che tutti gli at-
traversamenti pedonali siano at-
trezzati con strumentazioni per
ipovedenti e non vedenti. Di fat-
to, a lavoro finito, saremo in pre-
senza di una nuova zona 30».

Marco Conti

Previsti anche
parcheggi

e attraversamenti
protetti.

Questa sera
assemblea pubblica

all’oratorio
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