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Rapporto
1 Compendio: priorita della politica aeronautica
svizzera e conclusioni tratte dall’analisi
della situazione attuale
1.1 Priorita della politica aeronautica svizzera
L"aviazione civile ha un’importanza di
svizzer a: garantisce il coll egamento del

mondo e, con una prestazione ecoimardi quasi 10 miliardi di franchi (effetti
diretti e indiretti) e oltre 5000 posti di lavoro a tempo pieno, contribuisce in modo
sostanziale al benessere del nostro Paese.

La politica aeronautica elvetica si prefigge di creare le condizioni quadrgache-

tiscano il collegamento aereo internazionale della Svizzera e di soddisfare la doman-

da di viaggi aerei da e verso il nostro Paese, anche venendo incontro alle esigenze di
protezione della popolazione e dei viaggiatori. Deve inoltre assicurare |Ewape

del fabbisogno di vol: d’istruzione, sal

L’"aviazione svizzera €& tenuta a rispett:
necessita di una pianificazione a lungo termine, ovvero deve avere un livello di
sicurezza elevato rispetto agli altri Paesi, generare benefici economici, soddisfare le
esigenze di mobilita della popolazione |
evitare di causare danni agli esseri umani e alla natura. Un coordinamento tempesti-

v o t rpatto del ramore aereo e lo sviluppo degli insediamenti assicura la coesi-
stenza a lungo termine degli aerodromi e delle altre utilizzazioni nelle regioni limi-

trofe.

11 collegamento aeronautico della Svizzera

Oggi il collegamento aereo della Svizzera vigaeantito dalle compagnie aeree che

of frono coll egament. aerei nel rispetto
diritto europeo, recepito dalla Svizzera, esclude ogni tipo di sostegno e indirizzo
delle compagnie aeree salvo rarissime eccezioni.

Nell " ulti mo decenni o, il numer o dei passedg
€ aumentato di oltre il 60 per cento, raggiungendo circa 47 milioni nel 2014. Le
compagnie aeree con sede in Svizzera hanno trasportato circa 24 milioni di passeg-

geri, la ®la Swiss circa 16 milioni. Inoltre, nel 2014 in Svizzera sono transitate piu

di 400000 tonnellate di merci e di invii postali. Si prevede che in futuro la domanda

di servizi di trasporto aereo continuera ad aumentare di circa il 3,2 per cento

all " @annendlenza a utilizzare aeromobili p
movi ment i di volo sara comunque solo del

’

Swiss riveste un’importanza ©particolare
Svizzera. La sua strategia edale, che associa voli di apporto e voli a lungo rag-

gio, permette di creare numerosi collegamenti diretti con importanti centri in Europa

e nel mondo intero. Anche le altre compagnie aeree con sede in Svizzera forniscono
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un contributo essenziale al cgmento aereo del nostro Paese e creano posti di
lavoro qualificati.

In quanto economia aperta, la Svizzera punta su una politica liberale in materia di
diritti di traffico che crei nuovi collegamenti per le compagnie aeree svizzere, dando
loro accesso amercati esteri e che, al contempo, permetta alle compagnie aeree
estere di accedere al mercato elvetico. La liberalizzazione del traffico aereo ha
acuito la concorrenza a livello mondiale. Le compagnie europee e quelle con sede in
Svizzera sono riusciténora ad affermarsi su questo mercato. | consumatori benefi-
ciano di prezzi vantaggiosi.

L”"ingresso nel mercato di nNuovi concorre
ultimi anni ha iniziato a modificare i rapporti di forza. Le compagnie aeree della
regione del Golfo godono di condizioni quadro piu favorevoli rispetto alle concor-

renti europee. Tra queste, rientrano ad esempio la posizione geostrategica delle loro
basi e il potere finanziario dei Paesi cui appartengono totalmente o in parte. Le
compagnie aeree della regione del Golfo possono contare anche su aeroporti senza
restrizioni negli orari di esercizio e su prezzi dei carburanti vantaggiosi. Di conse-
guenza, sono riuscite a guadagnare, a scapito delle loro concorrenti europee, quote di
mercatos | | e rotte tra | ' Europa e | ' Asia e t
aeree del Golfo sono in forte espansione e hanno ordinato tanti aerei per il lungo
raggio quanti sono quelli attualmente in possesso della totalita delle compagnie
aeree del nostroontinente.

In questo contesto, &€ molto probabile che in futuro le compagnie aeree europee,
soprattutto Swiss, perderanno quote di mercato. Tuttavia, senza una compagnia
come Swiss che ha trasformato |’ aeroport
menti aerei in partenza dalla Svizzera si allenterebbe e, in particolare, il numero dei
collegamenti diretti intercontinentali si ridurrebbe notevolmente.

Per contrastare questa evoluzione, il nostro Paese dispone solo di un limitato margi-

ne di manovra. Umbbandono globale della politica liberale in materia di diritti di

traffico avrebbe conseguenze negative per le compagnie aeree che garantiscono voli

a partire dalla Svizzera e per |’ economi
deve quindi dare larioritd a migliorare le condizioni quadro nelle quali operano le
compagnie aeree con sede in Svizzera, ad esempio con aeroporti efficienti dagli orari

d’" esercizio competitiwvi, basse tasse per
ziale assunzionedlle tasse per la sicurezza da parte dello Stato e procedure ammini-
strative semplificate. Un’ attenzione par

concernenti la proprieta e il controllo delle compagnie aeree svizzere. Occorre
impedire che compagnieee extraeuropee controllino di fatto le compagnie
svizzere e possano cosi accedere al mercato europeo liberalizzato.

Infrastruttura

Oltre il 99 per cento di tutti i passeggeri svizzeri utilizza i tre aeroporti nazionali che
costituiscono la colonna parite del collegamento aereo del nostro Paese. Gli
aeroporti di Ginevra e Basilddulhouse hanno una sola pista, adatta a tutti i tipi di

aeromobil e. L' aeroporto di Zurigo dispon
configurazione, tuttavia, la loro ca@ita complessiva e solo una volta e mezzo
guel l a di un’'unica pista. Nell e ore di p
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gia oggi al limite delle loro capacita: ulteriori movimenti di volo sono possibili
esclusivament e i n cabeiprossim 1829 enmi emdrandirgli e . Ne
aeroporti avranno esaurito tutte | e loro
leaMulhouse dispone di riserve di capacita sufficienti per il futuro ma insufficienti

per poter gestire un hub. | problemi di aajpa che si prospettano rappresentano una

sfida ancora maggiore, tanto piu che gli aeroporti europei dalle caratteristiche com-
parabili possono realizzare e pianificano ampliamenti.

La capacita I imitata del |l i nfcostitgidcelaatt ur a
piu grande delle sfide future. Data | ' es
politiche, I " ampliamento degli aeroporti
moti vo, nell’” ambito del procesdseol ldii ndoar
struttura aeronautica (PSIA) del 2007 si e rinunciato a riservare terreni per la costru-

zione di una pista parallela all’aeropor:

reputato che il progetto avesse poche probabilita di essere reabzzatesa della
forte opposizione politica.

Piu che potenziare | 'infrastruttura aeror
ottimizzare gli impianti esistenti, i servizi della navigazione aerea e le procedure di
volo. La principale sfida consistee | | " ot t enere i | consenso

parziale trasf er i medaglicaeraperti naZioaal saameviban e g e |
bile.

La situazione degli altri aerodromi si presenta piu favorevole rispetto a quella degli
aeroporti nazionali: la Sgzera dispone infatti di una fitta rete di aerodromi. Gli

aeroporti regionali, che offrono servizi della navigazione aerea, si ritrovano tuttavia
ad affrontare grandi sfide finanziarie. Inoltre, se non sono situati nelle vicinanze dei

principali centri eco 0 mi c i del Paese, tali aeroport.i
d' affari, il cCui spazi o negl:i aeroporti
guesto moti vo, |l a Confederazione intende
dorf in un aerodromo ciédl desti nat o, in particol ar e,
guanto concerne | aeroporto di Ginevr a,
alcuna alternativa per tale tipo di aviazione. Tenendo conto del congestionamento

degli aeroporti nazionali, gli a@rd r o mi militari costituisco
per | 'aviazione civile, in particol are pe
traffico di linea.

Sicurezza

L"aviazione civile europea ha raggiunto
Svizzera negli ultimi dieci anni non si sono verificati incidenti di rilievo come quelli
avvenut i tra il 1998 e il 2002. Ad esser

rezza € soprattutto la presenza, nelle imprese aeronautiche, di efficaci sistemi di
gestione della sicurezzasafety managementLa vigilanza statale dovrebbe essere
pit 0 meno intensa a seconda delle prestazioni di sicurezza delle imprese. La rego-

| amentazione internazionale dell '™ Organi z:

1 Il traffico aereo viene solitamente suddiviso in due categorie: da una parte, il traffico di
lineaechat er e, dall™altra, I "aviazione gener al
aeronautici molto diversi. Nel presente rap|

taggio e interventi aerei, lavoro aereo e altri tipi di aviazione generale.
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(OACh)e, da al cuni anni, anche dell ' Agenzi a
determina praticamente la totalita dei requisiti in materia di sicurezza nel settore

del | " aviazione civile. La Svizzera e ten
alla suaelaborazione. Solo una normativa internazionale pud garantire la sicurezza e

Il e condi zioni necessarie per un’equa ¢coO0mj
Stati ri mane pertanto poco margine per |
nosestanzial mente all’attuazione e alla vi
interessi specifici del |l "industria aeron
impegna affinché la densita normativa nel settore aeronautico, in particolare per

quantoconcerne | ' aviazione generale, non di

Negl i anni a venire, |l a Svizzera dovra
sicurezza aerea. In primo | uogo, | " ese
Ginevra e diventato sempre pid g@grhesso dato | " el evato t
|l "intensita del traffico aereo. L’ i mp
ze degli aeroporti dall e emissioni fo
plesse le rotte aeree. Il sistemaeellpi st e i ncrociate dell
tuisce una particolare fonte di pericolo. In secondo luogo, il traffico nello spazio
aereo svizzero e molto i-ntiaficod lineaelchart er og
ter, Forze aeree, aviazione generaleromobili senza motore (come alianti da

pendio e alianti) e sempre piudrehc o mporta esigenze -mol to
nizzazione e la gestione dello spazio aereo. Infine, le nuove tecnologie e le nuove
procedure di controllo della sicurezza e dellavigazione aerea esigono nuovi
approcci regol amentari e | "acquisizione
dell a navigazione aerea e dell " autorita ¢

Anche in futuro | a minaccia di aziohei ille
civile deve essere presa seriamente in considerazione: le misure internazionali e
nazionali in questo ambito hanno una priorita elevata.

Organizzazione dei servizi della navigazione aerea

Nello spazio aereo svizzero, i servizi civili e militarilldenavigazione aerea sono
assicurati da Skyguide SA che, pur essen
appartiene alla Confederazione Svizzera. | costi dei servizi della navigazione aerea
svizzera sono elevati, in particolare a causa della complesdig gbstione del

traffico. Con il progetto Cielo unico europeBirtgle European Sky SES) , I " UE
propone di mi gliorare | a capacita, Il a si
del traffico aereo in Europa. La Svizzera sostiene questi obiettpartecipa al

progetto dal 2006. Anche Skyguide SA potrebbe trarre vantaggio da cooperazioni

con societa estere addette alla fornitura di servizi della navigazione aerea e da una
migliore ripartizione dei compiti. Tuttavia, il Consiglio federale prendeeen
considerazione un eventuale rafforzamento della cooperazione a livello europeo solo

se la Svizzera avesse sufficiente voce in capitolo e potesse riprendere il controllo
esclusivo del suo spazio aereo in caso di crisi.

Formazione e ricerca

Per olnaauetri ca svizzera | " offerta, a |ivell
mazione per le professioni del settore aeronautico € di fondamentale importanza.
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Dalla chiusura della Scuola svizzera di aviazione da trasporto (SLS/SSAT) alla fine

degli anni Nowanta, i costi della formazione sono assunti principalmente dagli stessi
studenti e dalle imprese aeronautiche. Con la revisione della legge federale sulla
navigazione aerea (LNA) nel 2011 e | " ado
al | ' i s tronautica (@AFA) nal 2015 sono state create le basi giuridiche per la
concessione di sussidi federali a partire dal 2016. Anche la ricerca e lo sviluppo sono

mol to i mportanti per | ' aeronautica sVi zzeé
know-how in materia aeronautica. Cio che le manca ¢ il collegamento tra conoscen-

ze e attivita.

Nuove tecnologie

Gl i sviluppi tecnol ogici negl i ul t i mi a
continueranno a farlo nel futuro. Tra essi figurano i droni senza equipabgi
comportano nuove sfide per i servizi della navigazione aerea e per la suddivisione
dell o spazio aereo. Altre tecnologie pos:
sicurezza del controllo della circolazione aerea. La navigazione satelldazegim-

pio, semplifica gli avvicinamenti e i decolli in regioni topograficamente complesse

e, a certe condizioni, permette gli avvicinamenti agli aerodromi sprovvisti di control-

lori del traffico aereo. Un sistema di controllo decentralizzato della ciroolazi

aerea consentira di controllare il traffico aereo su piu aeroporti a partire da un unico
luogo o di affidare (temporaneamente) a un solo centro i servizi della navigazione
aerea per piu spazi aerei. La Confederazione e chiamata a identificare teanpestiv
mente non solo il potenziale di queste tecnologie, ma anche gli eventuali rischi per la
sicurezza che ne potrebbero derivare e, se necessario, a istituire un quadro normativo

che ne favorisca | o sviluppo e lpériatilizz
sicurezza.

1.2 Conclusioni tratte dall’analisi della situazione attuale

I Consiglio federale ha analizzato | a s

gendo alle seguenti conclusioni:

Sicurezza tecnica (safety

Rispetto agli altri Paesi europés Svizzera ha raggiunto un elevato livello di sicu-
rezza. Ora dovra mantenerlo anche in un contesto di aumento del volume del traffico
e, per quanto possibile, migliorarlo adottando misure ragionevoli.

I compromessi in materia di politica di gestioné denore o la massimizzazione
delle capacita non dovranno mettere a rischio la sicurezza, fattore che ha la priorita

al momento della pianificazione e dell ' ac
Per qguanto concerne | ' ut i laiazioreata itrafficee del |
secondo le regole del volo strumentale (IFR) e traffico secondo le regole del volo a

vista (VFR) rimane | obiettivo primari o,

diversi utenti (elicotteri, deltaplani, velivoli ultraleggeri, dror®pluzioni tecniche
innovative dovrebbero perd permettere alcune utilizzazioni miste.
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La Svizzera si adopera affinché le disposizioni in materia di sicurezza vengano
attuate in modo uniforme e secondo standard elevati su scala europea.

La Confederazione er r & sotto osservazione | ' evol u:z:
presso le compagnie aeree del nostro Paese e, nel caso comportassero rischi per la
sicurezza, adottera le opportune misure.

Protezione contro atti illeciti (Security)

In materiadisecurity | a priorita viene data all’ind
es. attacchi cibernetici) e alle modalita per fronteggiarle.

Le misure di sicurezza aeronautica esistenti devono essere potenziate, ma al con-
tempo coordinate e, per quanto possibile, seiati.

Per sgravare le compagnie aeree, occorre definire in che misura i costi per la sicu-
rezza relativi al pattugliamento della polizia negli aeroporti nazionali devono essere
assunt.i dagl i ent i pubblici. Un’' as@profon
dovranno essere a carico della Confederazione o dei Cantoni aeroportuali.

Dovra essere verificata | opportunita di
da permettere agli aeroporti di organizzare ed eseguire controlli dei passeggeri e dei
baggl i secondo i principi dell’”economia di

Affari internazionali

La Svizzera partecipa attivamente all’' el
tica internazionale e rappresenta i propi
trol e la Confererm eur opea dell’ aviazione <civile
del | " attuazione del SES.

Certi piani e certe regole fondamentali in materia di sicurezza devono essere elabo-
rat.i e attwuati a |livello mondiale nell .
d e llabdragione della regolamentazione europea si deve procedere con cautela e,
soprattutto, si deve evitare che |’ Europe

Le organizzazioni paneuropee, come Eurocontrol e la CEAC, rimangono particolar-
mente importanti per un Paese come la @vizza che non € membr o o
control dovra restare il centro di competenza per le questioni legate alla concezione
e all’  operativita dei servizi della navi
sari o migliorarne | efficienza e | a trasfg

La Svizzera si adopera a favore di una regolamentazione internazionale moderata e
non eccessivamente dettagliata (proporzionalita delle normative). Le regolamenta-
zioni internazionali dovrebbero riguardare solo quei settori la cui armonizzazione &
opportna per garantire |l a sicurezza del/l
manovra agli Stati affinché possano adottare soluzioni nazionali (sussidiarieta delle
regolamentazioni).

av

Negli accordi in materia di diritti di traffico con altri Stati si dewocontinuare a
perseguire regolamentazioni internaziona
salvi gli accordi con Stati le cui compagnie aeree operano a condizioni che non
rispettano i principi europei in materia di concorrenza.
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| diritti di traffico della quinta liber@ che consentono alle compagnie aeree ex-

traeuropee di effettuare voli a partire
e diretti prima in Svizzera e, in seguit
continuare @ ssere accordati con moderazione e

tivo della politica in materia di diritti di traffico e collegare la Svizzera al maggior
numero possibile di destinazioni intercontinentali. | diversi contesti in cui operano
gli aeropoti nazionali devono essere tenuti adeguatamente in considerazione.

Rumore

Le emissioni foniche del traffico aereo dovranno essere ulteriormente ridotte: la
Confederazione si attende che | "industri
superamentd e i val ori l'imite d’i mmissione sono

potranno essere consentiti solo dopo ponderazione approfondita degli interessi per
gli aerodromi il cui traffico aereo & di interesse pubblico.

La superfici e i mmmissione sono supelatoa dausd delrraffice d’
aereo dovrebbe, per quanto possibile, essere stabilizzata.

Le misure di indirizzo dovranno continua
nautico il pit possibile silenzioso.

Al momento della determinaziorgelle procedure di volo e delle rotte di avvicina-
mento e di decollo si deve prestare particolare attenzione alla protezione dal rumore.
Il mantenimento di un livello di sicurezza elevato ha sempre la priorita.

Nell " ambito del r i I emaigsieni fahiehie nelleaokedniziali el i mi t
finali della giornata ordinato dal Tribunale federale, si dovranno trovare soluzioni
basate sulla prassi adottata dagli altri vettori di trasporto. Inoltre, i valori limite
dovranno essere fissati applicando & tutettori di trasporto gli stessi orari diurni e

notturni (attualmente dalle 6 alle 22 e dalle 22 alle 6).

Impatto sul clima e sostanze inquinanti

Anche | "aviazione deve fornire un contri
Svizzera si impegna syuesto fronte. Si dovra tenere conto delle evoluzioni interna-
zional:i nell’”ambito dell’>attuazione del | &
cambiamenti climatici e dello sviluppo di misure aeronautiche specifiche da parte

del | " OACI , iquahtd possibilé ai Vini delpraggiungimento degli obiet

tivi.

I'l Consiglio federale ha manifestato | a
ra nel sistema svizzero di scambio dell e

possa essere collegatb sistema europeo EU ETS. Una convenzione sul collega-
mento dei rispettivi sistemi € stata parafata a inizio 2016 ed & ora in attesa di ratifica.

2 |l diritto di trasportare passeggeri, posta e merci su un volo che parte dal territorio dello
Stato del guale |’ aeromobile ha | a nazional
tra due Stati contraenti).
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Le emissioni di sostanze inquinanti causate dal traffico aereo devono essere ridotte
ulteriormente, in paitolare quelle di ossidi di azoto (NDe di microparticelle. In

seno agli organismi internazionali, la Svizzera si impegna per la fissazione di stan-
dard e per il loro periodico adeguamento allo stato della tecnica.

La prassi del | e nmisuste alle ehissianif sancita aalgliNd, c o m
deve essere mantenuta. Le aliquote devono essere adattate regolarmente alle cono-
scenze scientifiche pil recenti e ai progressi tecnici.

Pianificazione del territorio e coordinamento dei vettori di trasporto

Nell " ambito della sua competenza di el abor
zione provvede all’'attuazione, soprattut
nazionale relativo a un buon collegamento aereo della Svizzera.

Il coordinamento tra svilypo territoriale e sviluppo dei trasporti deve essere miglio-

rato. Una particolare attenzione va prestata al coordinamento tempestivo e globale
dell a pianificazione, dell a costruzione
con la pianificazione tetoriale cantonale e comunale.

Le diverse modalita di trasporto devono essere integrate in modo da garantire coin-
cidenze affidabili, comode ed efficienti.

Gli aeroporti nazionali devono essere facilmente raggiungibili via terra. Oltre a
essere collegatlle strade a grande capacita e integrati nella rete regionale dei
trasporti pubblici, devono essere raccordati alla rete ferroviaria nazionale e, se
possibile, alla rete ferroviaria europea ad alta velocita. Per quanto sostenibili dal
punto di vista fimnziario, anche gli aeroporti regionali devono essere ben raggiungi-
bili con i trasporti pubblici.

Traffico aereo internazionale di linea e charter

Collegamenti aerei diretti con i principali centri economici e una fitta rete di rotte
europee sonounapnee ssa fondamentale per un’econo
mondo. Per il collegamento aereo ottimale del nostro Paese & imprescindibile che

una compagnia aerea abbia il proprio hub a Zurigo.

Le compagnie aeree che offrono voli a partire dalla Svizzeraban un’' i mport ar
economica essenziale perché la collegano al resto del mondo e creano un elevato
valore aggiunto sul suo territorio nazionale.

Il Consiglio federale parte dal presupposto che il mercato & sostanzialmente in grado

di soddisfare la domandalta Svizzera di collegamenti aerei. Gli interventi statali a
favore di singoli operatori del mer cato
in considerazione solo quando ¢ in gioco la difesa di importanti interessi regionali o
economici.

Espansione delle compagnie aeree della regione del Golfo

L’"espansione delle compagnie aeree dei P
redditivita delle compagnie aeree che operano negli hub europei. Una misura effica-

ce di p r ot ecarieoimizzéae lalresthzioe dei diritti di traffico. Il
Consiglio federale ritiene perodo che | ' ac
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diritti di traffico sia il miglior modo per garantire a lungo termine il collegamento
del |l a Svizzer a. drénelbeitteetdei colegamend diretiargngneu n g
la piena liberalizzazione (terza e quarta liberta).

L’accordo della quinta |iberta alle comp
rispetto a possibili ef fetti emelgartei v i S L
tenere adeguatamente conto dell ' interess:¢

con base in Svizzera e dei diversi contesti in cui operano gli aeroporti di Zurigo,
Ginevra e Basiledulhouse.

La liberalizzazione del mercato interno europds trasporto aereo & per molti
aspetti un modello di successo. Presuppone perd che tutti i partecipanti al mercato
sottostiano a quadri regolamentari analoghi. La Svizzera, da sola, pu0 fare ben poco.

I'l Consiglio federalels$d®&&tiaefiavpert @amnt anl
concorrenza |l eale nell’”accordo sul trasp!
zione in particolare anche alle condi zior

Traffico aereo nazionale di linea e charter

Il sostegno divo e il finanziamento delle linee aeree nazionali non sono prioritari
considerate | e distanze da percorrere e |

Salvataggio aereo e interventi aerei

La popolazione svizzera deve poter contare in qualsiasientm su un intervento
rapido e professionale dei me z zi aerei d
di catastrofi.

I'n relazione alla regolamentazione dell”’
futuro la Confederazione si adoperera affingké@gano prese in considerazione le
peculiaritd nazionali e siano ammesse eccezioni, sempre che il mercato interno e la
libera concorrenza non subiscano pregiudizi e venga garantito un elevato livello di
sicurezza.

Aviazione d’affari
L' avi azi céruefattdre ecobnbraico fondamentale per la Svizzera. Il Consi-

glio federale intende mettere a disposi z
Dubendor f. Quanto all’®aeroporto di Gi nev |
regionale.

Lavoro aereo

Il Consiglio federale si adopera per un quadro regolamentare piu favorevole per il
lavoro aere@ In particolare, i piloti dovranno poter continuare a disporre di possibi-

lita sufficienti per voli d’'istruzione e

301 Il avoro aer eo s e rivparticalard neisgtqidellavcosirgione,n a me n t
della selvicoltura e dell ' agricoltura. Di n
sporto di materiale e all’ approvvigi onament
accessibili
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Altri tipi di aviazione generale

I vol i del |l " aviazione generale costituis
trasporto aereo svizzero. | guadro regol
attivita deve in linea di principio essere mantenuto.

La Svizzeras i adopera in seno all’™AESA affinct
| " esercizio di questo settore dell " aviazi
I vol.i d’istruzione e di perfezionamento
scono affinché sia assicurato il ricambie d pi | ot i del | " aviazio

mantenute le competenze di volo in Svizzera. Cio € reso possibile soltanto dalla
presenza di un ampio ventaglio di impianti.

Aerodromi

Il Consiglio federale crea un quadro regolamentare favorevole allo svilupgo dell
infrastrutture aeroportuali a condizione che esse siano destinate a un trasporto
d’interesse pubblico.

Aeroporti nazionali

Gli aeroporti nazionali sono le piattaforme nazionali del traffico aereo internaziona-

Il e. Sono una c¢ o mp odimsetdala SVirzerd € parte el sisterhar ut t
globale dei trasporti. Devono soddisfare le esigenze del mercato in termini di colle-
gamenti aerei.

L'aeroporto di Zurigo deve poter assumer
europea del traffico aereo maalg. Deve offrire condizioni quadro interessanti che
rendano possibile a una compagnia | eserc

Per attenuare a medio e lungo termine i problemi di saturazione che si prospettano,
occorre utilizzare nel modo piu efficiente possibile le cépgpresenti negli aero-

porti nazionali. Le nuove tecnologie di cui si avvalgono i servizi della navigazione

aerea possono contribuire ad aumentare le capacita. Le riserve di capacita di cui

di spongono ancor a -Mulhoase re @lp aerodramiegiohali @ asi | e :
militari devono essere utilizzate per soddisfare la domanda svizzera di collegamenti

aerei. A lungo termine, le capacita degli aeroporti devono essere incrementate anche

con misure di costruzione.

| Cantoni aeroportuali sono i principali bdiceari degli aeroporti nazionali, ma si

fanno carico anche della maggior parte degli inconvenienti, in particolare del

Il i nquinamento fonico. Pertanto, per quar
prese in considerazione anche in futuro, senzaipe i nt accare | " obi et
collegamento aereo.

La Confederazione indirizza lo sviluppo degli aeroporti attraverso la pianificazione
settoriale. Nello PSIA dovranno essere definiti obiettivi vincolanti in termini di
prestazioni e di capacita chargntiscano il raggiungimento degli scopi dei diversi
impianti. Le strategie e le misure necessarie a tal fine sono sviluppate in collabora-
zione con i Cantoni aeroportuali e possono costituire oggetto di convenzioni. |
Cantoni confinanti devono essere aalteti.
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Nel perseguimento degli obiettivi occorre evitare compromessi sulla sicurezza;

| " esercizio e |l e procedure devono disporr
rivolgere la massima attenzione alle esigenze sollevate dalla popolazione per quant
concerne il rumore.

Ulteriori restrizioni degl i orari d’ eser
vagliate soltanto se su scala europea si imporranno periodi di divieto di volo nottur-
no piu estesi che in Svizzera.

Per quanto possibile, le zomeat ur al i protette situate ;
del | " aeroporto di Zurigo devono essere c¢
te da severe disposizioni di protezione basate sulla Costituzione federale. Conside

rati i crescenti problemi di capagitielle infrastrutture, tutte le parti interessate sono

tenute a trovare una soluzione ai conflitti di obiettivi, tenendo conto sia della neces-

sita di garantire a lungo termine | atti
sicurezza.

Se | ' e sunmredpato e rigkicussioni su uno Stato confinante, & importante
intrattenere un dialogo regolare. -l <car

MulhouseFriburgo deve essere mantenuto. La Svizzera € disposta a sostenere una
parte dei costi detollegamento ferroviario a condizione perd che siano risolte le
questioni fiscali e che la Francia riconosca il carattere binazionale di questa infra-
struttura.

Per guanto riguarda gl avvicinament.i d a
restasantbntea Germania sulla base dell "
glio federale & disposto a convenire prec
te vincolante.

Per guanto riguarda |’ aeroporto di Gi nev
vicino nel |l > ulteriore sviluppo dell i mpiantc

Esercizio civile degli aerodromi militari

Dopo il ritiro delle Forze aeree, gli ex aerodromi militari non dovranno essere ab-
bandonati, ma essere almeno messi in sicurezza dal punto di vista defleagian
ne del territorio per le future generazioni e gli interessi della Confederazione.

Gli aerodromi militari che non sono piu utilizzati dalle Forze aeree dovranno conti-
nuare a essere utilizzati a fini civili, a condizione che un nuovo gestore s&dm g

di garantire un esercizio sicuro e redd
traffico d’interesse pubblico e che non
Per quanto compatibile con gli interessi militari, gli aerodromi militari ancora utiliz-

zd i dall " esercito dovranno essere aperti
adeguat e, | "esercizio civile dovra tener
confor mi alle prescrizioni che discipline:

ti civili. | costi devono essere ripartiti secondo il principio di causalita.

Aeroporti regionali

La rete degli aeroporti regionali dovra essere mantenuta e migliorata sul piano della
qualita.
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Anche in futuro, all e scuocesso adliaeroparti 0 dov
regionali.

Il servizio della navigazione aerea negli aeroporti regionali sara riorganizzato per
ridurre i costi.

Campi d’aviazione

La rete dei campi d’'aviazione <costituis
gener al e.vilazciaomped sdomo particol armente i
perfezionamento di volo e dunque per assicurare la formazione delle nuove leve. La

rete dei campi d’aviazione dovra essere
I vol i di sal vataggi o e ildzabilindurantevtgtet o r i
| " anno, 24 ore su 24, in qualsiasi cond

raggiungere in tempi rapidi qualsiasi localita della Svizzera.

Se |l e esigenze in materia di sicurezza e
(in particolare il rispetto dei valori limite del rumore) e se vi & un interesse locale,
regionale o addirittura nazionale, la realizzazione di nuovi eliporti & possibile.

Servizi della navigazione aerea

Il Consiglio federale vuole un servizio della navigems aerea autonomo e in grado
di garantire il controllo dello spazio aereo svizzero anche in situazione di crisi.

I servi zi dell a navigazione aerea, medi
devono contribuire a ottimizzare capacita, costi e sicurezza.
Nel guadr o del bl occo funzi on &unetiond i spaz

Airspace Block Europe CentraFABEC) devono essere previste regolamentazioni
che permettano a Skyguide SA di fornire

Servizi della navigazione aerea in Europa

Il progetto del Cielo unico europeo deve essere portato avanti. La Svizzera si adope-
ra per la tutela dei propri interessi nel quadro del SES e del FABEC. Skyguide SA
deve prepararsi a scenari che comportano una cooperazione piu rstriettaotieta
europee addette alla fornitura dei servizi della navigazione aerea e sviluppare una
struttura organizzativa in tal senso.

A medio termine, non & escluso che alcuni servizi della navigazione aerea vengano
raggruppati in una societa unicaceande al |l ' est er o. 1 Consig
questa evoluzione a condizione che venga garantito che la Svizzera disporra dei
necessari diritti di partecipazione e che non verra ceduta nessuna prestazione dei

servi zi del | a navi qazbrale.Per le deeisianiachedoccanmp o r t
i mportant.i interessi nazionali, deve ess
Svizzera.

Spazio aereo

In I'inea di principio, | utilizzo dello
gli utenti. Tutavia, data la sua limitatezza, nel quadro di una strategia per lo spazio
aereo occorre fissare criteri, processi e priorita per quanto concerne la sua configura-
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zione e | 'utilizzazione. A tale proposit
neflessbi l e dell o spazio aereo e |’ i mpiego d
tribuire a tenere adeguatamente in considerazione le esigenze di tutti gli utenti. Il
traffico di linea gode tuttavia della massima priorita, soprattutto nelle regioni di
controllo erminale degli aeroporti nazionali. E fatto salvo il coordinamento con le
esigenze delle Forze aeree, cui devono essere garantite le attivita di allenamento.

Per motivi di sicurezza del traffico aereo, occorre coordinare i sistemi civili e milita-
ri di gegione dello spazio aereo e permettere lo scambio diretto di informazioni
rilevanti.

Nuove tecnologie

Le nuove procedure di volo permetteranno di ottimizzare la sicurezza, la capacita e

| "efficienza dell’'aviazione eentdambien-durr e
tal e. La Confederazione sostiene | ’'intro
tutto con un’ adeguata regol amentazione e

La Confederazione verifica la partecipazione attiva alle parti del programma SESAR
(Single European Sky ATM Researcitevanti per la Svizzera.

L'"Ufficio federale dell’”aviazione <civile
duare | e nuove evoluzioni tecnologiche n
nautico esistente. Per questotiv, cura scambi con il settore della ricerca, della

scienza e delle imprese innovative.

Per quanto concerne la regolamentazione delle nuove tecnologie aeronautiche, la
Svizzera si adopera a favore di norme che possono essere adempiute con oneri
ragionew | i e che permettono all’'industria s
zionali.

Industria aeronautica

La competitivita dell’”industria aeronaut
condizioni quadro, a cominciare da una regolamentazione chiara erateodelle

condizioni di autorizzazione dei prodotti industriali. Occorre ricercare anche solu-

zioni che permettono di testare prodotti innovativi nello spazio aereo svizzero.

Trasporto aereo di merci

Il trasporto aereo di merci contribuisce al collegamedélla Svizzera ai flussi
globali di merci e assume un ruolo particolare nel caso di merci di alto valore, sensi-
bili alle variazioni di temperatura e che devono essere consegnate con urgenza.
Inoltre, il trasporto di merci a bordo di aeromobili passeggeritribuisce alla
redditivita della rete dei collegamenti aerei passeggeri.

Il settore del trasporto aereo merci necessita di condizioni quadro competitive. Gli
aeroporti nazional. devono mettere a di
efficiente per il trasporto e la preparazione dei carichi aerei. Occorre che nel quadro
dello PSIA gli aeroporti siano tenuti a fornire le infrastrutture necessarie.
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Formazione del personale aeronautico

E nell’ interesse dell a Svieleimpmresesvizzrel ut ar
sufficiente personale qualificato nazionale per le professioni aeronautiche. La Con-
federazione sostiene finanziariamente e sorveglia la formazione dei piloti e delle

altre figure professionali aeronautiche. Laddove opportuno, € aeicess coordi-

namento tra la formazione civile e quella militare.

Ricerca nel settore dell’aviazione

La Svizzera deve accrescere la propria importanza come polo di ricerca e di sviluppo
in campo aeronautico. Lo Swiss Aviation Research Center assicurértuia il
coordinamento tra i progetti aeronautici e rappresentera i dipartimenti delle scuole
universitarie nei confronti di terzi.

Vigilanza dell’aviazione civile

La struttura organizzativa dell’” UFAC é& e
sigi o federale €& <contrario all’esternaliz
un’unita amministrativa decentralizzata f

Per fronteggiare le future necessita devono essere garantite sufficienti competenze
specialistiche | e ri sorse devono essere destinat
di carenze nelle imprese e negli organismi le cui prestazioni in materia di sicurezza
sono migliorabili.

2 Introduzione

Nel suo rapporto sulla politica aeronautica della Svizzera2d@#, il Consiglio
federale ha stilato per la prima volta un bilancio dettagliato della situazione del
settore aeronautico nel nostro Paese. Da allora tale rapporto funge da guida in mate-
ria per le autorita, la politica e la popolazione.

Il rapporto del2004 era stato redatto in un contesto caratterizzato da diversi sviluppi
fondamentali: da una parte, la liberalizzazione globale del mercato del trasporto

aereo e gli sconvol gi ment i grauhdmgdinSeiis-s ono ¢
sair, le difficota economiche della neocostituita Swiss e, per ultimo, i gravi incidenti

di Hal i f ax, Nassenwil , Bassersdorf e Ube
Center di New York dell ™11 settembre 200/

te su quale orieamento strategico in materia di politica aeronautica adottare nel
contesto della liberalizzazione del trasporto aereo e come organizzare in futuro la
vigilanza statale sulla sicurezza aerea per garantirne una maggiore efficacia.

Da allora, il mercato moride del trasporto aereo e le condizioni quadro per gli
operatori aeronautici in Svizzera sono molto cambiati. Il traffico aereo ha acquisito
una maggiore importanza, le compagnie europee devono misurarsi con nuove con-
correnti, le normative internazionadono sempre piu armonizzate e gli sviluppi

4 Rapportadel Consiglio federale del 10 dicembre 2004 sulla politica aeronautica della
Svizzera 2004, FE005 1599.
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tecnici aprono nuove prospettive nel settore degli aeromobili, della navigazione
aerea e delle procedure di volo. Ne derivano nuove sfide soprattutto per quanto
concerne la sicurezza.

In questo mutato contestd, Consiglio federale ha deciso di redigere un nuovo
rapporto sulla politica aeronautica. Il rapporto 2016 passa nuovamente in rassegna i

vari settori del |l aviazione e analizza |
sioni, fissa le linee guida dallpolitica aeronautica dei prossimi anni, limitandosi
alle questioni inerenti all " aviazione <ci\

Sviluppo e contesto dell’aviazione civile svizzera

3.1 Attuazione del rapporto
sulla politica aeronautica 2004

Molti degli obiettivi del primo rapporto sullpolitica aeronautica del 2004 sono stati

raggiunti con la revisione del 1° ottobre 20H@lla legge federale del 21 dicembre

1948 sulla navigazione aerea (LNA) e con modifiche a livello di ordinanza. Al
contempo, la Svizzera ha anche dato impulso apvario g e t t i nel |l > ambit
borazione internazionale.

La revisione parziale della LNA del 2010 ha ripreso dal rapporto del 2004 le temati-

che dal contenuto ben definito che potevano essere attuate rapidamente. E entrata in
vigore il 1° aprile 2011 erta | e al tre cose, ha precisato
di vigilanza dell " Ufficio federale dell’
anche creato le basi per la temporanea copertura delle perdite di proventi di Skygui-

de SA al |’ eslla @onfederazmne,mperdatriscosslone di tasse aeropor-

tuali (ordinanza sulle tasse aeroportQadi per una regolamentazione generale dei

decolli e degli avvicinamenti al di fuori degli aerodromi (ordinanza sugli atterraggi

esterni; OAES).

Il progetto pevedeva anche un nuovo modello per il finanziamento dei servizi della
navigazione aerea, in base al quale oggi i proventi del finanziamento speciale per
compiti connessi al traffico aereo (FSTA) possono essere utilizzati per il cofinan-
ziamento dei serviziella navigazione aerea negli aeroporti regionali. La valutazione

di altri modelli di finanziamento, prospettata nel rapporto del 2004, non ha indivi-
duato nessuna soluzione migliore. I n pa
mercato dei servizi dellaawigazione aerea a ulteriori imprese non avrebbe compor-

tato le auspicate riduzioni dei costi: i risparmi non sarebbero infatti stati assoluta-
mente proporzionati agli oneri che ne sarebbero derivati in materia di vigilanza.

L’idea di u n a stdtaigbireliralzbandanataa z i one €
5 RU 2011 1119

6 RS748.0

7 RS748.131.3

8 RS748.132.3
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La seconda revisione parziale della LNA (LNA 4H)i carattere prevalentemente

tecnico, € in corso. Le modifiche, la cui entrata in vigore & prevista per meta 2017,
concernono, in particolare, nuovi strumenti per la prevenzioatidlleciti contro il
traffico aereo, | " aumento dell  efficienz
della competitivita di Skyguide SA nel contesto internazionale.

Nel frattempo, sulla base della modifica del 9 marzo 20@d7e | | ' or di nanza
22marzo 1985 sulla navigazione aerea (ONA), € stato istituito un sistema di
notifica di eventi aeronauti ci nNnon sanzi
nanza del 27 novembre 20068 oncernente | i mposta sul va
Confederazionemp | i ca al |l > aviazione d’ affari I o
alle altre compagnie attive nel trasporto aereo internazionale (traffico di linea e
charter). Con la modifica del 3 ottobre 20088 el | " arti col o 86 del
federale, la modifia del 18 marzo 2011 della legge federale deinazo 198%
concernente | 'utilizzazione dell i mposta
dell a tassa per | 'utilizzazione delle st
nuova ordinanza del 29ugino 201%>c oncer nenzieond € ud & llli’zizrap o s

oli minerali a destinazione vincolata per provvedimenti nel traffico aereo (OMin-

TA), sono state inoltre create le basi giuridiche per utilizzare i proventi della tassa-

zione sui carburantiaereia¥ or e del | " aviazione. Dal 201
di sposizione 50 milioni di franchi I "ann
compiti connessi al traffico aereo.

Il rapporto sulla politica aeronautica del 2004 ha anche trattato la quesgbne d
rafforzamento del |l influenza dell a Conf
| " aspetto della responsabilita. Nel | " amb
LNA, il Consiglio federale non intende modificare la regolamentazione attualmente

in vigore.

L'’ adesione all’ Agenzi a eurlng 2086 emstatounl a si
passo molto importante per la Svizzera. Da allora, il nostro Paese recepisce le rego-
| amentazioni del | 7 UE in materi a di Sic

I 7 i nt redinea doroilndiritto svizzero. Inoltre, dal 2006 la Svizzera partecipa

al progetto Cielo unico europe8ifigle European SKkyES) finalizzato a semplifi-

care i servizi della navigazione aerea finora forniti in maniera autonoma da ogni
Paese. Nel 2010a Svizzera ha altresi concluso con altri cinque Stati un trattato per

Il i stituzione di un bl occo f uddFuctoal e di
nal Airspace Block Europe Centt&fABEC).

9  Modifica della legge sulla navigazione aerea, documenti per la consultazione:
www.admin.ch> Diritto federale > Procedure di consultazione > Procedure di consulta-
zione concluse > DATEC 2015

10 RU2007 917

11 RS748.01

12 RS641.201

13 RU2010 2159

14 RS725.116.2

15 RS725.116.22

16 European Aviation Safety Agency (EASA).

17 RS0.748.06
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3.2 Evoluzione del mercato europeo del trasporto aereo

Dagli anni Settanta a oggi il trasporto aereo mondiale € in continua ct&sCita si
deve alla sua |iberalizzazione e al/
diale) che, grazie alle retribuzioni piu elevate e ai biglietti aerei piu economici, si
puod permettere di viaggiare in aereo. Il calo delle operazioni di volo come conse-
guenza degl: attentati del |11 settembre
armati ha rallentato solo temporaneamente il traffico aereo che, nel frattempo, &
nuovamentern crescita. Poiché il settore del trasporto aereo € strettamente correlato

alla crescita economica generale, si prevede che soprattutto i mercati emergenti della
regione AsiaPacifico continuino anche in futuro la loro forte crescita. Anche in

Europa ci siattende un aumento della domanda, ma a un ritmo nettamente meno
sostenutép.

’

esp

La caccia ai profitti nellaviazione con
ultimi anni. Le compagnie aeree a basso costo sono riuscite ad accrescere le loro
quote di merato in Europa di quasi il 40 per cefftdl loro successo ha messo sotto
pressione | e compagnie aeree tradizional
sare i costi lungo tutta la catena di creazione del valore. Continuano le cooperazioni

con altri opeatori del mercato sotto forma dliterlining (riconoscimento reciproco

di bi gl i ectodesharidgsaddivisere dei wli di linea tra due o piu com-

pagnie) al fine di migliorare il tasso di occupazione degli aeromobili e di ampliare la

rete dellerotte. Alcuni colossi del settore hanno accettato nelle loro alleanze compa-

gnie aeree con le quali coprono il segmento dei voli a bass@td3twe al conso-

lidamento delle grandi compagnie aeree europee per fusione o acquisizione, si
constatato anchéli nsor ger e di al PPeanze a livell o

Oggi la principale sfida per le imprese di trasporto aereo europee € costituita dalla
rapida crescita delle compagnie dei Paesi del Golfo. La liberalizzazione dei diritti di
traffico, vol ut &ra, dadpértd e Rorteedel dnartato &uropaoiaz z
compagnie quali Emirates Airlines, Qatar Airways e Etihad Airways, le cui condi-

zioni quadro sono piu favorevoli rispetto alle concorrenti europee. Emirates Airline

e la compagnia che negli ultimi anni ha registt o | ' espansi one mag
ghando sempre piu quote di mercato sui vV
e, in parte, del | " Africa. Eti had, da par
compagnie europee in difficoltd economiche. Oltle ahprese di trasporto aereo

dei Paesi del Golfo, anche la Turkish Airlines rappresenta una forte concorrente che
aspira anch’essa a una grande espansione
costruzione di un megaub a Istanbul. Se le compagmhenzionate continueranno a

18  Anche in Svizera, tra il 2004 e il 2014 il numero dei passeggeri & passato da 28,6 a 47,4
mio., pari a un aumento di oltre il 60%tatistica UFAC.

19 Previsioni mondiali e regionali per 20 anni, OACI, 2010.

20 Die Marktentwicklung der Low Cost Carrier in Deutschlandidpa und weltweit, DFS
Bremen, Wilken D./Berster P., 2014.

21 Ad es. Germanwings o Swiss Regional all

22 Le principali alleanze sono Star Alliance (26 membri), Sky Team (20 membri) e One
World (16 membri).

int
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crescere a questo ritmo, quelle europee perderanno probabilmente altre quote di
mercato.

In Svizzera, il settore aeronautico ha attraversato una profonda crisi dgpork

ding di Swissair: il numero dei passeggeri e dei ma@nindi volo € calato di circa il

20 per <cento. Con | " aiuto statale, e st a
Air Lines AG a partire da Crossair, antica affiliata di Swissair. Dopo considerevoli
difficolta e ristrutturazioni, a partire dal 2005 Swié stata gradualmente acquisita

dalla compagnia tedesca Lufthansa e oggi, in qualita di sua affiliata, fa parte della

Star Alliance. Dal 2006, Swiss € riuscita di nuovo a registrare cifre in attivo e a
estendere il suo campo di attivita. Nel 2014, halptto i maggiori profitti in valore
relativo all’”interno del gruppo Lufthans
effettuata nel 2015, e molto probabil e ¢
gui dato sempre piu da deirqeatirec loub di Lufteansa L' o f f
(Francoforte, Monaco di Baviera, Vienna e Zurigo) dipende principalmente dalle
condizioni quadro di ognuno di questi aeroporti. Le loro capacita, ad eccezione di
Zurigo, verranno progressivamente aumentate negli anni a %&nire

Anche altre compagnie svizzere sono riuscite ad affermarsi sul mercato nonostante
la forte concorrenza. E il caso di Easyjet Svizzera o di Helvetic. In particolare,
Easyjet ha notevolmente potenziato la sua rete di collegamenti e, con una flotta di
23 aeomobili, offre voli da Ginevra e Basilea verso 88 destinazioni. Le regioni

ginevrine e basilesi sono quindi perfette
33 Previsioni sul traffico aereo per la Svizzera

A causa della c¢risi g enmmeeto i Bvassad, d trdfficoa vi a z i
passegger.i in Svizzera e calato di circa

Da allora € nuovamente salito fino a superare, nel 2007, il livello del 2000. Nel
decennio compreso tra il 2004 e il 2014, il numeropdsseggeri € aumentato del 66
per cento. Le previsioni del 2005 relative al periodo attuale si sono rivelate quindi
corrette per quanto riguarda il numero dei passeggeri.

Meno attendibili sono state invece le previsioni concernenti i movimenti di volo
(awicinamenti e decolli), il cui aumento negli ultimi anni & stato di molto inferiore

al previsto. La stessa tendenza é stata osservata anche in altri aeroporti europei. Allo
scalo di Zurigo i movimenti di volo sono rimasti addirittura stabili. Tale evohezio
deve essere ricondotta soprattutto all/l
tasso di occupazione degli stessi: una reazione delle compagnie aeree alla pressione
crescente dei costi. Negli ultimi anni, la quota di passeggeri in transito € leggermen
scesa rispetto al volume di traffico totale dei passeggeri.

)

u

23 Nel 2020, lacapaéit massi ma dell ' aeroporto di Zurigo
volo all’”ora. Quella di Vienna e di Monaco
forte a circa 130 movi ment. all’ ora. I nol tr

esercizigpiu estesi.
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Il trasporto aereo di merci, nettamente piu sensibile alle oscillazioni congiunturali
rispetto al trasporto aereo di passeggeri, € fortemente calato dgmurlding di

Swissair. Il volume dmerci trasportato in precedenza non & stato piu raggi®eo.

i prossimi anni ci si attende una crescita di circa il 2,5 per cento, che corrisponde
all’ evoluzione media dell’”ultimo decenni
crescita del quattro peento prevista a livello mondiate

Nel 2014, i tre aeroporti nazionali hanno registrato circaC8&0avvicinamenti e

decolli. Si prevede che, in un contesto di crescita demografica ed economica, conti-
nueranno ad aumentare la mobilita e, di consegudrizaffico aereo. Le previsioni

sul traffico aereo aggiornate nel 2015 confermano che, nel periodo compreso tra il

2015 e il 2030, il numero dei passeggeri e il numero dei movimenti di volo saliranno
rispettivamente del 3,2 e del 2,1 per cento in mediaalh n o . I'n futuro c
gui ndi riprendere a crescere anche i mo V |
Anche se a un ritmo meno sostenuto, dovrebbe tuttavia continuare la tendenza a
utilizzare aeromobil i pi Onumercadeidnovimenier q u ¢
di volo sara inferiore a quello dei passeggeri.

Data la crescita globale del traffico aereo, i sorvoli sulla Svizzera (nello spazio aereo
superiore) passeranno dagli attuali ®0 circa a 88000 movimenti di volo nel
2030.

Quidisgui to sono illustrate |l e previsioni
passeggeri nei singoli aeroporti e aerodromi svizzeri:

Voli di linea e charter: numero di passeggeri in milioni

50.0

45.0 . ZRH
2013 - 2030 +3,4 % p“l’/

40.0 -

30.0 -

2013 -2030 +3,1 % p.a,

2013 - 2030 +3,0 % p.a.

5.0
N\/ 2013 - 2030 +1,0 % p.a.

EAP

Aerodromi
regionall
2010 2013 2015 2020 2025 2030

0.0

1995 2000

Intraplan, 2015

24 Nachhaltigkeit im Luftverkehr, aggiornamento 2015, Infras, 2015.
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Voli di linea e charter:

numero di movimenti di volo in migliaia

200

150

2013-2030+23% pa, ="

2013-2030+18 % p.a

2013 - 2030 +2,1 % p.a.

2013 - 2030 +0,0 % p.a.

1995 2010 2013 2015 2025

2030

ZRH

GVA

Aerodromi
regionali

Intraplan, 2015

Le tendenze riportate non tengono conto dei problemi di capacita esistenti. Nelle ore
di punta, gli aeroporti di Ginevra e Zurigo non riescono a soddisfare la domanda: i
tassi di crescita effettivi saranno quindi piu b35s

Contrariamente agli aeroporti nazionali, negli aeroporti regionali il volume di traffi-
co aereo dovrebbe crescere solo leggermente. Sono tuttavia probabili variazioni e
divergenze rispetto alle previsioni: eventuali iniziative e investimenti dellelsingo
compagnie aeree possono infatti avere forti ripercussioni sugli aerodromi regionali.

Per

guanto concerne | '"aviazione

gener al €

ultimi anni, si prevede un esiguo incremento dei movimenti di volo. Nel traffico
elicotteri si attende un lieve aumento dei velivoli e dei movimenti di volo. Le imma-
tricolazioni di piccoli aeromobili e le attivita di volo a vela registreranno invece una
leggera diminuzione. Al momento niente lascia presagire una sostanziale inversione

di tencenza.

34 Importanza economica dell’aviazione civile

L”"esercizio delle infrastrutture aeronau
del |l " aviazione civile hanno un i mpatto ¢
cerne la creazione di valore aggiuetdi posti di lavoro. Sono inoltre di fondamen-

tale importanza per | attrattiva della pi

te & pertanto essenziale per lo sviluppo e il benessere economico del Paese.

25

Per Zurigo si stima che, dati i problemi di capacita, il volume di passeggeri fino al 2030
sara inferiore di mi o.
kehrs in der Schweiz bis 203Nachfrageprognose; Intraplan, gennaio 2015.
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Val ore aggiunt o illwlore aggiwntogpuodiessare suddivisoiin e :
effetti diretti e indiretti, nonché in effetti indotti e catalitici.

Effetti diretti: valore aggiunto e impieghi creati dalle imprese del set
aeronautico, ad es. compagnie aeree, aeroporti, impre
di servizi di &sistenza a terra, commercio al dettaglio ¢
ristorazione (sulle aree aeroportuali).

Effetti indiretti: valore aggiunto e impieghi creati dai fornitori di beni e
servizi del settore aeronautico (al di fuori delle aree ae
portuali).

Effetti indotti: valore aggiunto e impieghi, creati mediante effetti molt

plicatori, ovvero grazie ai redditi spesi dagli impiegati ¢
dagli investitori delle imprese che hanno creato effetti
diretti e indiretti. Si ripercuotono sui piu svariati settori
concernenti i beni di ca@umo.

)

Effetti catalitici: gener ati dal | utilizzo d
dal settore aeronautico e dai suoi fornitori). Non possc
essere quantificati globalmente con precisione, ma so
molto importanti dal punto di vista macroeconomico e
microeconomico:
per i passeggeriad es. spese dei turisti che viaggiano
in aereo;
per le impreseattrattiva della piazza economica in qua
di «infrastruttura chiave».

Effetti 20126 Valore aggiunto Occupazione (in equiva
(in mio. di CHF) lenti a tenpo pieno)

Effetto diretto 8200 44280

Effetto indiretto 3900 22670

Importanza economica in senso stretto 12 100 66 950

Effetto indotto 12400 71500

Importanza economica in senso lato 24 500 138 450

Tenendo conto degli effettiatalitici (come nel rapporto sulla politica aeronautica
del 2004) , | " effetto globale supera i 30
ro, corrispondono a oltre 190 000 impieghi equivalenti a tempo $ieno

26 Fonte: Volkswirtschaftliche Bedeutung der Luftfahrt Schweiz 2014, aggiornamento del
rapporto sulla politica aeronautica su mand,.
rio).

27 Base per gli effetti catalitici: Infras, Volkswirtschaftliche Bedeutung der Luftfahrt in der
Schweiz, Zirich, 2011; questi dati non sono stati piu aggiornati nel 2015.
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Il valore aggiunto degli aeroporti di Aigo e Ginevra per i rispettivi Cantoni oscilla
trail 2 e il 4 per cento del PIL cantorzle L' ef fetto €& un po
Cantone di Basilea, dato che una gran parte degli impiegati aeroportuali risiede
al | ' 28 fncleerglo effetti economici dité si fanno sentire al di la dei confini
cantonali.

n

’

La catena di val ore aggiunto dell avi azi
aereo vengono trasportate soprattutto merci di grande valore o per le quali i tempi e

la temperatura sono molto importanl 37,5 per cento del valore delle esportazioni
complessive di merci dalla Svizzera € trasportato in aereo. La prestazione di traspor-

to & quindi significativa. Il valore aggiunto di questo settore, pari a 1,25 miliardi di
franchi, € molto elevato e gantisce circa 2600 posti di lavéfo

L" i ndust r i(emprese di progettaztomeccastruzione e manutenzione) & un
pilastro fondamentale di un’ aviazione sV
10850 persone, 1820 contando anche i fornitdeffetto indiretto}l. Le imprese di
costruzione e di manutenzione forniscono prodotti di alta qualitd che sono richiesti

in Svizzera e all’estero.

L"aviazione é& di crucial e i mp285mperaemtaa per
dei turisti arriva m Svizzera in aereo. Si stima che tale gruppo rappresenti circa

4 milioni di pernottamenti e che frutti alle imprese svizzere entrate miliardarie.
Anche circa il 40 per cento deg#i#i svizzer

Aviazione civile come fatte di attrattiva: oltre agli effetti monetizzabili dal punto

di vista della produzione, | " aviazione
fattore di attrattiva (dal punto di vi st
sporto di persone, merci ettiari di produzione e favorisce gli scambi internazionali,
premesse fondamental: per I " at3l¥ Inwnta di
contesto di crescent e gl obalizzazione, |
determinante sul grado di partecigae della regione in cui si trova al processo di
crescita economica. Ad esempi o, il fatto
Ginevra ha aumentato la raggiungibilita della regione del 30 per cento in pochi
anni4. Anche per le numerose organizzawi internazionali che hanno sede in

Svizzera il collegamento aereo & un requisito fondamentaitavia, la mobilita
internazionale non € importante solo per le imprese svizzere, ma € una premessa
essenziale anche per gli istituti di ricerca e i centtiucali internazionali ai fini

della salvaguardia e della promozione di diversita, qualitd e innovazione. A questo
proposito, oltre ai voli diretti europei sono cruciali anche quelli intercontinentali

diretti che consentono un collegamento aereo a livetindiale.

28 3,59% a Zurigo (nel 2011) e 2% (nel 2008) a Ginevra/olkswirtschaftliche Bedeutung
der Luftfahrt in der Schweiz, Infras, Zurich, 2011; Volkswirtschaftliche Bedeutung des
Flughafens Zirich, Infras, 2013.

29 volkswirtschaftliche Bedeutung der Luftfahrt in der Schweiz, 2011.

30 |Ibid.
31 Vvolkswirtschaftliche Bedeutung der Luftfahrt Schweiz 20aggiornamento del rapporto

sulla politica aeronautica su mandato dell"”’
gg Mobilita in Svizzera, 2010, UST/ARE.

Ibid.

34 The economic impact of easyJet in the Geneva region, BakBasel 2011.
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Per la Svizzera, esportatrice di merci ad alto valore aggiunto e a forte intensita di
capitale, un buon collegamento aereo e di vitale importanza. Una soddisfacente
offerta di voli, soprattutto diretti, consente di sfruttare meglio i vantaggindi
suddivisione del lavoro a livello mondiale, sia che si tratti di investimenti diretti,

del |l " estensione degli sbocchi, del | " accec:
specializzata o del trasporto aereo di merci di grande valore.

Un' o f f ersifitata didcbllegamenti aerei € fondamentale affinché il nostro
Paese sia raggiungibile dal resto dell ™ E
dei Paesi europei meglio collegati | tre aeroporti nazional
Zurigo, forniscono ajuesto riguardo un contributo decisivo. In confronto ad altre

regioni europee, la raggiungibilita della Svizzera non é tuttavia migliorata in modo
significativos6.

Tenuto conto del crescente peso economico delle lontane regioni emergenti
del |’ Asichanmerdela, St n futuro i col l-egamen:H
tanza ancora maggicfe

Competitivit?® depérbaseguineel sgvakerhbone
del | " aviazione svizzer a, dal 2012 | ' UFAC
di monitoraggid8. Il secondo studio (2015) & giunto alla conclusione che oggi

| " aviazione svizzera € competitiva in mol
trasporto aereo e la sicurezza sono elevate. Le compagnie aeree, gli aeroporti e i
servizidella navigazione aerea adempiono i propri compiti, alle condizioni date, in

modo efficiente e il settore € molto innovativo. Tuttavia, lo studio constata anche

che le condizioni quadro fiscali e aziendali costituiscono uno svantaggio concorren-
zialerispe t o0 al |l " estero e che |l a competitivit
e oneri comparativamente elevati, cosi come il franco forte, rappresentano grosse
sfide per il settore aeronautico. Le infrastrutture aeroportuali svizzere sono molto
sollecia t e, mentre gl aeroporti comparabili
cano ampliamenti. Secondo lo studio, i problemi di capacita si ripercuotono gia oggi

in modo rilevante sulla puntualita. Complessivamente, ci si attende un indebolimen-

todellapos zi one del |l aviazione svizzera sul r
nentalés.

Anche |’ abbandono del tasso minimo di ca
nel gennaio del 2015, costituisce una sfida per le compagnie aeree. Nonostante
qualche effet o positi vo, derivante dall ' abbas:s
acquistate nell’ area UE (ad es. tasse

all’  estero), Il e ripercussioni del l a misu
vendita di biglietti ineuro, infatti, frutta meno e le compagnie aeree concorrenti
possono proporre offerte piu vantaggiose.

22 Erreichbarkeit als Standortfaktor, BakBasel, 2014.
Ibid.
37 Ibid.
38 Monitoring Luftverkehr Schweiz, Intraplan, 2012 e 2015.
39 Monitoring Luftverkehr Schweiz, Intraplan, 2015
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| costi esterni del traffico aerealtre ai benefici economici, il trasporto aereo gene-

ra anche costi. Per costi esterni si intendono i costi legagtairi ambiente, inci-

denti e salute che non sono direttamente sostenuti dagli utenti dei trasporti.
L aviazione | genera con | "impatto sul
danni alla natura e al paesaggio, i processi a monte e a vall@énglhancidenti. |

costi che incidono maggiormente sono quelli legati al clima. In Svizzera, il traffico
aereo nazionale e internazionale genera, secondo stime attuali, costi esterni
del | " ordine di 900 milioni d ile conseguere h i [
ze degli incidenti. Tali costi sono 1,3 volte maggiori di quelli generati dal traffico
ferroviario svizzero e sono sei volte meno elevati dei costi esterni causati dal traffico
stradale privato motorizzato (costi ambientali, sanitari e defidarincidenti}0.

35 Finanziamento del sistema aeronautico svizzero
L'"aviazione svizzera si fonda sui princi|
di linea é riconosciuto come parte integrante dei trasporti pubblici, lo Stato, a parte
qualche eccézo n e , non finanzia | ’'aviazione. Nel
155 milioni di franchi per il traffico aereo, di cui 80 milioni in sussidi e 75 milioni

nel settore proprio dell’” UFAC.

Compagnie aereedopo essersi ritirata da Swiss, la Confederazimedetiene piu
partecipazioni di compagnie aeree sVvizzel
diritto europeo, esercita perd la sorveglianza sulla capacita economica di tutte le
compagnie aeree del nostro PaélsQuestoper ant

ultime sono tenute a presentare periodic
situazione finanziaria. Si parte dal presupposto che una compagnia aerea che non
dispone di sufficienti risorse finanziarie potrebbe essere tentata di trascurare la
manutenione degli aeromobili o la formazione del personale. In caso di indizi che
fanno presumere difficolta finanziarie,
eventual ment e, avvia wuna procedura di S O
d’ e s er dnmpmesadn gaektiorie. Questa attivita di vigilanza é finalizzata a
garantire la sicurezza delle operazioni di volo.

Aeroport:gr azi e al settore dell’” aviazione e
porti nazionali di Zurigo, Ginevra e Basitddulhousehanno entrate sufficienti per

generare profitti. Oggi non beneficiano piu dei prestiti della Confederazione. Lo

stesso vale, in linea di principio, per gli aeroporti regionali che hanno lo statuto di
societa anonime 0 sono imprese gestite a livello reponamunale o cantonale. Il

traffico e il volume di passeggeri negli aeroporti regionali non € pero sufficiente a
coprire tutti i costi, in particolare quelli della sicurezza nel caso degli aeroporti con

traffico di linea. | costi delle tasse di avvicinanto e di decollo di questi aerodromi

vengono coperti in gran parte con i fondi provenienti dal finanziamento speciale per

40 Costi e finanziamento dei trasport2010, Ufficio federale di statistica (UST) 2015.

41 Regolamento (CE) n. 1008/2008 del Parlatoeeuropeo e del Consiglio del 24 settembre
2008 recante norme comuni per la prestazione di servizi aerei nella Comunita, art. 27
LNA e art. 103 ONA.
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compiti connessi al traffico aer&o Fino a fine 2015 erano ancora consentite le
sovvenzioni incrociate mediante introiti generati skervizi della navigazione aerea
degli aeroporti naziondh. Per ridurre gli attuali aiuti finanziari & necessario adotta-
re misure finalizzate alla riduzione
«Aeroporti regionali»).

Skyguide SASkyguideSA, il servizio di controllo della navigazione aerea, € at-

dei

tualmente una societa anonima di proprieta della Confederazione. Conformemente
all articolo 9 dell’”ordinanza <concernent

finanzia i suoi compiti per mezzeelth riscossione di tasse, degli indennizzi previsti

dalle convenzioni internazionali, dei contributi della Confederazione per la copertura

del |l e perdit e 4§ deglipndemnizei defla Cordeddraziane peei vob

esenti da tasse per i volillitari, nonché degli introiti provenienti da altre prestazio-
ni4s,

Finanziamento speciale per compiti connessi al traffico aereo (art. 86 Coest.):

2009 il Popol o e i Cantoni hanno approva
tuzione federalechepree de c he i proventi dell i mpost

piu destinati esclusivamente alla circolazione str&éla@tre ai contributi prescritti

dall a |l egge a favore di Skygui de SA, con
gravante il carburastper aeromobili la Confederazione finanzia da allora misure

nell " ambito del | a pgsafetyealalasecuarigt’”. @gmilguatrmt al e,
anni il Di partimento federale dell’ ambi el

nicazioni (DATEC) definsce, in collaborazione con il Dipartimento federale delle

finanze (DFF) e dopo consultazione delle cerchie interessate, le priorita del sovven-

zionamento nell’”ambito di un programma p
di ver si o p er ativie; in lineadi princigiossu domandaneenei limiti
delle risorse disponibili, sotto forma di prestazioni finanziarie non rimborsabili (a
fondo perduto). L’" UFAC valuta | e domande
sostegno finanziario.
42 BernaBelp, Buochs, Grenchen, La ChadeFondsLes Eplatures, Lugaragno,
Samedan, Sion, San GaKdtenrhein.
4 Art. 41 dell’ordinanza concernemm48.e26).] servi .
44 Skyguide SA gestisce anche una parte dello spazio aereo di Germania, Austria, Francia e
Italia. Le indennita pagate dalla Germania non sono suffi@ertprire tutti i costi.
L’ Austria e |’'ltalia non pagano nessuna i nd
(temporaneamente) dei mancati proventi di Skyguide SA per la fornitura di servizi della
navigazione aerea nei Paesi confinanti.
45 QOrdinanza congeente il servizio della sicurezza aerea (OSA;7R&132.1).
46 e modalita di impiego dei proventi del finanziamento speciale sono stabilite nella
LUMin e nell’” OUMi n.
47 Se c on doalUMia, taConfederazione impiega come segue i mezzi finanziari: un
quarto per contributi a provvedi menti di pr

buti a provvedimenti di sicurezza volti a prevenire atti illeciti compiuti contro il traffico
aereo e la meta per contributi a provvedimenti volti a promuovere uriceleagdlo di
sicurezzaecnica nel traffico aereo. Dato che la sicurezza tecnica ha un fabbisogno finan-
ziario superiore a quello degli altri ambiti, nel quadro della revisione parziale della LNA
1+ si prevede di rendere piu flessibile la chiave di ripianmie dei mezzi disciplinata

al | ' alUMin. 37
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Imposizionefiscale del traffico aereonegli ultimi anni, con diversi interventi i

politici hanno sollevato la questione del perché il traffico aereo e, in particolare, i
carburanti per gli aeromobili non siano soggetti a una maggiore tas¥8zionn-
trariamente altaf fi co ferroviario e stradal e, |
mente transfrontaliero. Per questo motivo, le regole che intendono indirizzare il
traffico aereo, ad esempio con una maggiore imposizione, sono ragionevoli ed
efficaci solo se si applicem a livello mondialé®. Per i voli transfrontalieri sono

vincolanti la Convenzione di Chicagp | e deci si oni del-1 " Orga
zione civile internazionale (OACI) che vi si basano e gli oltre 140 accordi bilaterali
tra la Svizzera ed altri Stati Que st i accordi escludono |’

per gli aeromobili sui voli internazionali Come il trasporto internazionale ferrovia-

rio e in bus, anche il trasporto aereo internazionale & esente 8a daricamente

sarebbe possibile riscuotere’ | VA s ui voli internazional.
effettuate su territorio svizzero. Cid comporterebbe tuttavia un elevato onere ammi-
nistrativo e penalizzerebbe le compagnie aeree svizzere rendendole meno competiti-

ve delle loro concorrenti esterecdrburanti imbarcati in Svizzera per voli interni e

vol: non commerciali all’ ester 8 slonloVAog:
é anche riscossa sui voli interhi

4 Condizioni quadro e principi
della politica aeronautica svizzera

4.1 Sostenibilita nell’aviazione civile

Lo sviluppo sostenibile € uno sviluppo che garantisce i bisogni delle generazioni

attuali senza compromettere la possibilita che le generazioni future riescano a soddi-
sfare i propri. Per |’ avi azi sastenibielei | S U C
esigenze di mobilita presenti e future significa in particolare:

— soddisfare le esigenze di mobilita nel modo economicamente piu efficiente e
a costi sostenibili per tutti gli operatori coinvolti (efficienza economica);

— assi curesso ala nhobilaacadutte le fasce della popolazione e a tutte
le regioni del Paese (solidarieta sociale) e garantire la sicurezza;

48 Ad es.:Mo. Masshardt 13.3901: Stop alle agevolazioni fiscali per il traffico aereo; Mo.
Schelbert 07.3680: Nessun trattamento di f a
49 Tra i Paesi del |l UE,Irla@la, talieaerRegng Unitouisuotorioa, Fr a
una tassa passeggeri, il cui scopo € perd puramente fiscale. Negli ultimi anni, Danimarca,
Norvegia e Paesi Bassi hanno nuovamente abolito questo tipo di tassa dati i suoi effetti
negativi: molti passeggeri, infatper risparmiare preferivano utilizzare aeroporti esteri.

S0 Convenzione relativa all '0448)i azi one civile i/
51 Ccfr. anche art. 17 cpv. 1 lett. a della |eg
(LIOm) e art. 17 cpv. 2 LIOminambi nat o di sposto con | " art. 3

Stati con i quali non € stato stipulato alcun accordo bilaterale sempre che accordino la re-
ciprocita, cfr. art. 33 cpv. 3 OlOm (R&1.61).
52 Art. 23 cpv. 4 LIVA (RS641.20) in combinato dispostocdn’ ar t . 4 641.201).VA ( RS
53 LIOm, RS641.61
54 Legge federale concernente RSé4l.20)posta sul va
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— organizzare |l a mobilita in modo che r
aumenti in modo illimitato a tutto svaigtayi o del | " ambi ent e (
ambientale).

Le tre dimensioni e le esigenze che ne derivano conducono a situazioni di conflitto a
diversi livelli (regionale, nazionale, internazionale). La conciliazione di questi
interessi opposti pervade praticametuiite le considerazioni e le decisioni in mate-

ria di politica aeronautica. A tutti i livelli e per tutte le decisioni importanti, & essen-

ziale individuare, ponderare e conciliare le ripercussioni sulle tre dimensioni della
sostenibilita. Al momento dellponderazione, € tuttavia inevitabile fissare determi-

nate priorita. Il grado di raggiungimento degli obiettivi in materia di sostenibilita

del |l " aviazione civile®%viene verificato pe

Dimensione economicat trasporto aereo soddisfa ampiamentieopiettivi della

dimensione economica della sostenibilita. Il nostro Paese é ben collegato con il resto
del | " Europa e del mondo. GIi effetti eco
Negli ultimi anni il traffico aereo ha aumentato la sua effiz& trasferito la dimi-

nuzione dei prezzi ai clienti e ridotto in ampia misura la sua dipendenza dai fondi
pubblici. | costi economici vengono assunti dagli utenti e dalle entrate da terzi (ad

es. entrate degli aeroporti provenienti da attivita non aetonaa h e ) . L"inter
zione dei costi esterni, che nel caso del traffico aereo risultano principalmente
dal |l i mpatto sul cli¥a, potrebbe essere

Dimensione socialesono raggiunti anche gli obiettivi concernenti la dimensione

sociale della sdenibilita. | viaggi in aereo sono sostanzialmente accessibili da tutte

le regioni e alla portata di tutti gli strati sociali. La Svizzera riconosce ampi diritti ai
passeggeri, compresi quelli con disabifitd o standard di sicurezza € elevato,

particdare, per quel che concerne il traffico charter e di linea che negli ultimi dleci

anni non ha registrato incidenti in Svi zz
degli incidenti e fluttuante, ma non in aumento. Il traffico aereo non ha nessuna
ripercussione negativa dal punto di vista sociale. Anche nelle zone situate nelle
vicinanze degli aeroporti e fortemente esposte al rumore non si osserva alcuna
significativa evoluzione sociale indesideféta

Dimensione ecologicanonostante a livello locale ntinuino a registrarsi considere-

vol.i superament.i dei wvalori l'imite d’es
tendenzial mente diminuite nell”ultimo d
menti di volo sono aumentati solo leggermente e i progtessici riducono le
ripercussioni negative. Il divieto di volo notturno negli aeroporti nazionali rimane in
vigore. Ciononostante, sono ancora numerosi coloro che avvertono che il loro benes-
sere € compromesso dalle emi ssioni fonict

P«
e

55 Ultima verifica nel 2015: Nachhaltigkeit im Luftverkehr, Infras, aggiornamento 2015

56 L' i mpatto sul cl i azi@nepdrla mesa dellatpatatperdorsa eadate * a v i
le grandi distanze percorse, € elevato.

57 A completamento del diritto nazionale, nel 2006 e nel 2009 la Svizzera ha receplto
dall ™ UE i diritti dei passeggeridottalel traspo
L”" UFAC valuta i casi denunci ati dai passegag!

58 In particolare, non & stato osservato nessun aumento sistematico della quota dei beneficia-
ri degli aiuti sociali e dei disoccupati N
via constatatredditi e patrimoni leggermente meno elevati e una percentuale tendenzial-
mente maggiore di abitazioni vuote. Nachhaltigkeit im Luftverkehr, Infras, 2015.
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Anche quando, grazie ai progressi tecnologici e al miglior tasso di occupazione dei
velivoli, le emissioni per passeggero diminuiranno, si dovranno attendere maggiori
emissionidiCQa causa dell’  aumento dei movi ment
quesb punto di vista, il trasporto aereo non soddisfa i criteri della sostenibilita,

ragion per cui in questo settore dovranno essere ancora compiuti grandi sforzi.

Compl essivament e |l e prestazioni del | " avi
quanto concerneeldimensioni economiche e sociali dello sviluppo sostenibile. Nel

settore ambientale e, in particolare, in materia di rumore nei pressi degli aeroporti
nazionali e di riduzione delle emissionidig®e | | * avi azi one, sono |
ulteriori sforzi & fine di ridurre gli effetti nocivi.

4.2 Sicurezza

4.2.1 Sicurezza tecnica (safety

Situazione iniziale

A seguito dei gravi incidenti verificatisi tra il 1998 e il 2002 (Halifax, Nassenwil,
Bassersdorf, Uberlingen), il sistema di sicurezza aeronautico svizatatoésotto-
posto a una radical e trasformazione. |

del |l " organico dell’” UFAC, permettendogl i ¢
aeronauti ci svizzeri e di raggiungere |
rapporto sulla politica aeronautica del 2004. Lo confermano anche i risultati degli

audit che | ' OACI e | AESA hanno effettua
incidenti in Svizzera dimostra | ’'elevato

chater fortunatamente non si & verificato nessun incidente comparabile a quelli
avvenuti a cavallo tra il XX e il XXI secolo. Tra il 2004 e il 2013 ¢ stata, invece,
registrata una media annua di 37 incidenti di piccoli aeromobili, per un bilancio
totale di ® decessP.

Da qualche anno, sotto | " impulso dell’ OAC(
filosofia per quel che concerne la vigilanza della sicurezza aerea. La sicurezza viene
garantita non solo mediante i controlli delle autorita di vigilanza, mapse piu

grazie ai sistemi di gestione della sicurezza delle imprese aeronautiche. E essenziale
che nelle imprese regni unlLéliaevaenai tal de
l anza sovrana esercitata dall’ agsicturezr i ta v
za dei singoli operatori aeronautici. Si deve tenere conto soprattutto della capacita di
questi ultimi di prevenire gli eventi che possono compromettere la sicurezza o di
reagire rapidamente se si verificano.

1

59 gtatistica UFAC

60 Una cultura della sicurezza molto sviluppata significa che tutti i membri
d e | lanizeariane percepiscono le esigenze in materia di sicurezza come sfide positive.
Le riflessioni sulla sicurezza accompagnano ogni fase di lavoro. Processi e procedure
proprie vengono analizzati criticamente e, se del caso, adeguati per accrescerezla sicur
za. Questa politica esige un elevato grado di franchezza nel riconoscere gli errori, di fles-
sibilita e di sostegno reciproco.
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Sfide

Nei prossimi anni, le autoritalk’ i ndustria aeronautica do
seguenti sfide in materia dafety

Aumento del trafficot * att eso aumento dei movi ment.i

charter mettera a dura prova i servizi della navigazione aerea nella gestidossilei f

di traffico. Negli aeroporti di Ginevra e di Zurigo, in certe ore della giornata la
congestione comporta delle sfide particolari. A tale problema si aggiunge il fatto
che, oltre al traffico di linea e charter, negli aeroporti e nelle loro vicinagzend
essere coordinati anche molti altri tipi di traffico aereo.

Utilizzazione mista dello spazio aereo e complessita delle procediganizzare e

gestire in modo appropriato lo spazio aereo rappresenta una grande sfida. | problemi
dipendono in partidoar e dal |l " eterogeneita degl. ut e
linea e charter, aviazione militare, aviazione generale, aeromobili senza motore
come alianti o alianti da pendio e, in futuro, anche certi velivoli ultraleggeri e droni).

Per evitare di arvolare le zone urbane, le rotte sono diventate sempre pit com
plesse.

Nuove possibilita tecniché: e i nnovazi oni del |l industria
ne la produzione e lo sviluppo di velivoli e di procedure di volo devono essere
compatibili con letecniche tradizionali. Al momento di introdurre una nuova tecno-

logia, occorre ponderarne i benefici aggiuntivi e gli eventuali nuovi rischi per la
sicurezza. Ci o vale in particolare anche
velivoli come i droni.L" obi ettivo €& migliorare <cost
tecnica dei sistemi a terra e in aria.

Qualita dei dati:dati rilevati, gestiti e utilizzati in modo corretto sono determinanti

per |l a sicurezza del |l ' avi aizinpateoclare@aro val
quelli utilizzati per garantire la fluidita dello svolgimento del traffico aereo naziona-

le e internazionale. La maggiore digitalizzazione dei processi puo ridurre le fonti

d’"errore degl:i attuali suppodtiindast acea
I "autorita di vigilanza si i mpegnino per
digitali.

Standardizzazione dei requisiti di sicurezza in Europm:vigenti prescrizioni

d e | IvéngoBo attuate in modo diverso nei vari Paesi. Imalpertanto, il livello

di sicurezza delle imprese € inferiore e pud essere raggiunto con sforzi minori,
fattore decisivo in un mercato del trasporto aereo concorrenziale. Il fatto che, in virtu

del |l "accordo 8ull dar 8% ppr t teauk arridodostde s i an c
reciprocamente i certificati delle imprese e delle persone potrebbe pregiudicare il

livello di sicurezza in Svizzera e rappresentare uno svantaggio concorrenziale.

Ottimizzazione delle procedure di volger proteggere il piu possibila popolazio-

ne dalle immissioni foniche e limitare il numero delle persone esposte al rumore,
nelle vicinanze degli aeroporti si devono ottimizzare le procedure di volo. Viene cosi
accresciuta, talvolta significativamente, la complessita globale deli@oge dei
traffico aereo.

61 RS(.748.127.192.68
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Pressione sul personale di volta crescente pressione sui costi delle compagnie
aeree puo ripercuotersi anche sulle condizioni di impiego del personale. Secondo
uno studio, nelle compagnie aeree europee a basso costo sawsssempre piu
spesso condizioni di lavoro dette atipi€head esempio, i piloti sono assunti me-
diante agenzie di collocamento per impieghi a tempo determinato, alle quali le
imprese aeronautiche fanno appello unicamente in funzione delle loro neceassita. P
risparmiare sui contributi fiscali e sociali, il personale viene assunto anche dalle
filialdi all ' " estero e talvolta remunerato
possono avere ripercussioni negative sulla sicurezza delle operazioni di volo, ad
esempio quando i piloti, per motivi finanziari, accettano altri impieghi o volano
anche quando il loro stato di salute non & ottimale.

Conclusioni

— Rispetto agli altri Paesi europei, la Svizzera ha raggiunto un elevato livello
di sicurezza. Ora dovra manexlo anche in un contesto di aumento del
volume del traffico e, per quanto possibile, migliorarlo adottando misure
ragionevoli

— | compromessi in materia di politica di gestione del rumore o la massimizza-
zione delle capacita non dovranno mettere a rmsthisicurezza, che ha la
priorita al momento dell a pianificazi
di volo.

- Per guanto concerne | utilizzazione ¢
traffico secondo le regole del volo strumentale (IFR) e trafficorsie le
regol e del volo a vista (VFR) rimane
anche differenziare i diversi utenti (elicotteri, deltaplani, ultraleggeri, droni).
Soluzioni tecniche innovative dovrebbero perd permettere alcune utilizza-
zioni miste.

— La Svizzera si adopera affinché le disposizioni in materia di sicurezza ven-
gano attuate in modo uniforme e secondo standard elevati su scala europea.

- La Confederazione terra sotto osserva
impiego presso le compagnierae del nostro Paese e, nel caso comportasse-
ro rischi per la sicurezza, adottera le opportune misure.

4.2.2 Protezione contro atti illeciti (security)

Situazione iniziale

La strategia in materia diecuritymira a garantire la maggiore protezione possibile

cortro atti illeciti, in particolare attentati terroristici e dirottamenti. Le minacce sono
dirette contro il sistema dell’aviazione
dirottamento di un aereo svi zzecessyuyie Per
misure il piu possibile armonizzate a livello mondiale. Le basi giuridiche per le

62 Atypical Employment in AviationFinal report, European Commission, 2015.
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misure di sicurezza nel settore del trasporto aereo sono, anche per la Svizzera, le
norme e | e regolamentazioni internazional

Le misure di siarezza sono indispensabili e la rete di sicurezza deve essere la piu

fitta possibile. Tali misure, tuttavia, complicano, rallentano e rendono piu costose le
procedure di scal o. Per questo dovrebber
€ uno dei promati a livello internazionale della generalizzazione della cosiddetta

one stop security ovvero dell > effettuazione di un
partenza) e di nessun ulteriore controllo in caso di successivo trasbordo di persone o
merci, sempreltte nel Paese in cui € stato effettuato il primo controllo vigano stan-

dard di sicurezza comparabili.

Sfide

La minaccia di atti il leciti contro |’ a
sicurezza esistenti dovranno essere perfezionati e adattatsie baal | " evol uz
delle minacce. Il trasporto aereo e caratterizzato da una forte interconnessione e da
una grande dipendenza dalle tecnologie dt¢
futuro, oltre agli attentati fisici vi sara un rischio sempre maeggibrattacchi ciber-

netick3,. Tra quest. rientra anche | i mpiego

falsare i segnali dei sistemi di navigazione e di comunicazione.

| costi dellasecuritysono elevati. Per questo motivo, il settore aeronautico chieede

anni che lo Stato vi partecipi maggiormé¥ite ad esempi o con | ' arg
gli atti terroristici sono diretti contro lo Stato. In Svizzera, tuttavia, i costi della
securitysono assunti soprattutto dal settore aeronautico, la cui competitsuitéari
penalizzat a. All " estero, invece, il sost
costi per gli utenti degli aeroporti.

Gia nel rapporto sulla politica aeronautica della Svizzera 2004, il Consiglio federale

aveva annunciato la sua intenzionevdgliare la possibilita di assumersi una parte

dei costi della sicurezza per rafforzare la competitivita delle imprese aeronautiche
svizzere. Un gruppo di lavoro si & occupato approfonditamente della situazione

del |l " aeroporto di Zederaziane, i compiti disaorvegliamzad e | | a
del | ' abe (adgs.0le gattuglie) secondo la Costituzione sono di competenza

della polizia cantonale (cosiddetta sovranita cantonale in materia di polizia, art. 57
Cost.). Pud quindi essere anche ritenuto opportiire in futuro siano i Cantoni ad

assumere questi costi.

63 Cfr. Strategia nazionale pler protezione della Svizzera contro i cyischi (SNPC) del
27 giugno 2012.

64 Le misure di sicurezza nel settore del tras|]
no principalmente agli esercenti di aerodromi e alle imprese di trasporti aerei cime, sec
do gli articoli 122 e 122 ONA, stabiliscono le misure in un programma di sicurezza.
Quest ' ultimo deve essere approvato dall ™ UFA{
degliaeromobili svizzeri possono essere impiegate anche guardie di sicurezza
(art. 122e-1220 ONA). | relativi costi sono attualmente a carico dalla Confederazione.

65  Tra questi figurano: sorveglianza di perimetro aeroportuale, piazzale, hangar bagagli,
testa dell’ aeroporto, terminal (tocamsi t i in
merciale e parcheggi.
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Le competenze in materia di sicurezza nel
ne e bagagl:i variano da un aeroporto all
vede che questo compito incoahblle autorita di polizia cantonali. | costi che ne

risultano possono essere piu elevati rispetto a quelli che si avrebbero se fossero gl
aeroporti stessi ad adempiere questo compito o a incaricare terzi del lore svolgi
mento.

Conclusioni

— Inmateriad security, la priorita viene da
nacce (ad es. attacchi cibernetici) e alle modalita per fronteggiarle.

— Le misure di sicurezza aeronautica esistenti devono essere potenziate, ma al
contempo coordinate e, per quanto possilsiemplificate.

— Per sgravare le compagnie aeree, occorre definire in che misura i costi per la
sicurezza relativi al pattugliamento della polizia negli aeroporti nazionali
devono essere assunti dagli enti pubb
di determinare se dovranno essere a carico della Confederazione o dei Can-
toni aeroportuali.

— Dovra essere verificata | opportunita
in modo da permettere agli aeroporti di organizzare ed eseguire controlli dei

passegeri e dei bagagli secondo i princi
4.3 Organizzazioni internazionali e regolamentazione
multilaterale

Situazione iniziale

Tenuto conto della dimensione transfroni
internazionale é di fondeentale importanza, soprattutto per un Paese piccolo come

la Svizzera. Il margine di intervento e la possibilita di influenza della Svizzera sono
oggi l'imitati a causa dell " esaustivita d
pochi settori non armoreati possono ancora essere adottate normative nazionali.

L’"armonizzazione di prescrizioni tecnich
gli altri Stati mediante accordi bilaterali o multilaterali (cfr. n. 4.4) sono i pilastri

portanti della politiceaeronautica svizzera. Garantiscono un elevato livello di sicu-

rezza, facilitano le attivita transfrontaliere (movimenti di merci, persone e servizi) e
permettono ottimali collegamenti aerei e relazioni economiche con i principali centri
mondiali.

Organizzza i one del |l 6aviazione Ici @ACle éntuplage
specializzata dell e Nazioni Unite attiva
muovere una crescita sostenibile dell ™ avi

membro gia nel 194 firmando la Convenzione di Chic#§ehe, nei suoi 19 allega-
ti, definisce norme e raccomandazioni fondamentali per tutti i settori di attivita

66 RS0.748
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del | aviazione civile internazionale.
ailavoriealladefii i one degl i orient@mentii del |
Agenzia europea per la sicurezza aerea (AESA):AESA el abora | e
nel settore della sicurezza aereaféty e ne garantisce | ' a
Europa. La Svizzera vi ha aderito nel 2@0gode delle stesse prerogative degli Stati
membri dell’ UE, escluso il diritto di
dell a sicurezza aerea in Europa €& <co

beneficia in larga misura di questa adasiograzie alla quale pud accedere al mer-
cato europeo. A parere del Consiglio federale, il bilancio di questa partecipazione &
quindi positivo.

Eurocontrol: Eurocontrol armonizza e unifica i sistemi della navigazione aerea in
Eur opa, p 0 n e naswurezza. Risaw@enle tassesdurdtta a livello euro-
peo, coordina i piani di volo e regola i flussi di traffico aereo.

Sfide

L' OACI continuera ad essere fondament
prioritariamente della definizione di standadd sicurezza. Inoltre, avra un ruolo
sempre piu rilevante nella regolamentazione della concorrenza e nella protezione

del | " ambiente a I|livello mondiale. Nei
Svizzera si of fre spesils'oOA®Ime prerdd haé r
programmi europei senza essere membro
In futuro, |l AESA acquisira maggiore
ne, densa e dettagliata, grava sulle

Svizzera €iuscita a far si che, in occasione delle deliberazioni sui progetti legislati-

Vi europei, venisse riservata una maggiore attenzione al rischio di sovraregolamenta-
zione. L AESA ha inoltre tendenza ad acc!
sua attivitadi regolamentazione a scapito delle organizzazioni paneuropee, quali la

I
or
b a
ppl

V Ot
s i

al e

[

do:
P &E
del
i mp
P MI

Conferenza eur opea df)loEdroaontiolache perrue Paese vi | e

come |l a Svizzera che non € membro dell LU

Consiglio federalesimst ra criti co nei confronti di

del | " AESA ad aséctrigi settori (ad es.

Conclusioni

- La Svizzera partecipa attivamente all/l
aeronautica internazionale e rappresenta i propri intepesse sso | > OACI
| " AESA, Eurocontrol e |l a CEAC, nonch
SES.

—  Certi principi e certe regole fondamentali in materia di sicurezza devono es-
sere el aborati e attuati a livello mo
tali cas , al momento dell ' el aborazi one de

67 Per far valere meglio i propri interessi, dal 1980 la Svizzera & anche membro del cosiddet-
to gruppo ABIS, i cui Paesi membri (oltre alla Svizzera, Austria, Belgio, Lussemburgo,
Paesi Bassi, Irlanda e Portogallo) eresno a turno i loro candidati per il Consiglio e la
Commissione per la navigazione aerea.

68  European Civil Aviation Conference.
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deve procedere con cautela e, sopratt:
da sola.

— Le organizzazioni paneuropee, come Eurocontrol e la CEAC, rimangono
particolarmente importanti pen Paese come la Svizzera che non € membro

del | " UE. Eurocontrol dovra restare il
legate agli aspetti concettuali e operativi dei servizi della navigazione aerea
civile e militare. S ar B&ienpaeceradraspaeen-e s s ar
za.

— La Svizzera si adopera a favore di una regolamentazione internazionale
moderatae non eccessivamente dettagliata (proporzionalita delle normative).
Le regolamentazioni internazionali dovrebbero riguardare solo quei settori la
Cu i armoni zzazione & opportuna per ga
dovrebbero lasciare margine di manovra agli Stati affinché possano adottare
soluzioni nazionali (sussidiarieta delle regolamentazioni).

4.4 Accordi bilaterali sul trasporto aereo

Situazione iniziale

La cooperazione internazionale nel setto
pazione a organizzazioni sopranazionali. La Svizzera regolamenta il traffico aereo
anche con accordi bilaterali e multilaterali. Gli accordi bilaterali irenmt conclusi

con oltre 140 Stati, ne garantiscono il collegamento aereo con il resto del mondo.

Tra le altre cose, questi accordi contengono disposizioni concernenti le compagnie
aeree, i rapporti di proprieta, il numero di movimenti di volo conserditiitie Stati
(frequenze), le capacita e il collegamento degli aeroporti dei due Stati contraenti.
Sulla base del principio della reciprocita vengono negoziate le cosiddette liberta
del I89 ari a

69 Prima liberta: il diritto di sorvolare il territorio di un altro Stato contraente senza atterrarvi
(diritto di sorvolo). Seanda liberta: il diritto di atterrare nel territorio di un altro Stato
contraente per ragioni non commerciali (ad es. per effettuare riparazioni) (diritti tecnici).
Terza liberta: il diritto di trasportare nel territorio di un altro Stato contraente gasseg
posta e merci i mbarcati nel territorio dell
(traffico diretto). Quarta liberta: il diritto di trasportare passeggeri, posta e merci dal terri-
torio di un altro Stato contraente al territorio dello Sthte | guale | " aeromobil
zionalita (traffico diretto). Quinta liberta: il diritto di trasportare passeggeri, posta e merci
su un volo che parte dal territorio dell o S
collega altri due Stati contraentigffico tra due Stati contraenti). Sesta liberta: il diritto
di trasportare passeggeri, posta e merci su due diversi voli da uno Stato contraente a un al-
tro facendo scalo nel territorio dello Stat
co in transito). Settima liberta: il diritto di trasportare passeggeri, posta e merci su un volo
che collega uno Stato contraente a un altro (traffico extraterritoriale). Ottava liberta: il di-

ritto di trasportare passegagkeundStatopoo-st a e me |
traente, ma in collegamento con | o Stato del
taggi o). Nona liberta: il diritto di traspo
Stato contraente non c orbrobilg katlamaziomalita (dabm- St at o
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Dal 2002, le relazioni tra Svizzera e UE in materia di traspaeteo sono discipli-

nate da un accordo glob&ehe concede i diritti di traffico e sancisce un divieto di
discriminazione, mettendo le imprese di trasporto aereo svizzere sullo stesso piano
delle loro concorrenti europee. Per i passeggeri ne risultgtietthigeneralmente

piu economici e una maggiore offerta di
sistemi giuridici delle due Parti contraenti. La legislazione aeronautica svizzera
corrisponde quindi in ampia anil€amitato al | ' a
misto SvizzerdJE prende le decisioni necessarie per integrare il nuovo diritto UE
nell " allegato dell " accordo. I n questo mo

Svizzera partecipa attivamente come osservatrice nei comitati che esatlaibasd
giuridiche europee.

L"accordo sul trasporto aereo con | " UE i
mentato che, da una parte, permette alle compagnie aeree di sviluppare la loro rete di
rotte | iberamente e i n fanseate aleimpredeedi mer C

costruzione o di manutenzione di aeromobili di accedere direttamente e senza restri-
zioni al mercato europeo. Anche gli accordi tecnici con Stati terzi (ad es. gli Stati
Uniti) si basano ormai sul principio che sancisce che le iraegzere rispettano

scrupolosamente gl standard europei e
del | " AESA.

Nell " ambito dell accordo sul trasporto a
|l "all entamento del |l a tradi zdd possibilitz di c| a us c

finanziamento per le imprese di trasporto aereo. Su questa base, i diritti di traffico
negoziati dalla Svizzera non si applicano solo alle compagnie elvetiche, ma anche a
qguell e dei Paesi del | " UE. NrieSttati ia matetid pul a
di traffico aereo, |l a Svizzera si € post
lita con quella della sede principale. Soprattutto con il cambiamento di proprieta di

Swiss, € stato necessario rinegoziare parecchi accortlaspbrto aereo. Finora, la

Svizzera ha convenuto formalmente la clausola della sede prifi¢ipatepiu di 90

Stati.

Sfide

Come la maggior parte dei Paesi europei, negli ultimi decenni la Svizzera ha libera-
lizzato i diritti di traffico. Questa strategie permesso di infittire la rete delle rotte e

di ridurre i prezzi dei biglietti aerei, migliorando notevolmente il collegamento aereo
del nostro Paese. Tale liberalizzazione non é tuttavia avvenuta in concomitanza con
I " armoni zzazi on dellearegdlei invmeatetiaadi comoorrehzaanhoiivo

per cui le compagnie aeree extraeuropee, che operano ad altre condizioni economi-
che, sociali ed ecologiche, si sono espanse sul mercato europeo mettendo in difficol-
ta le compagnie europee (cfr. n. 5.1.2).

70 RS0.748.127.192.68

71 Clausola della sede principajerificipal place of businessclayse per | ' eserci zi
rotte convenute, una Parte contraente pud designare le imprese di trasporto aereo con sede
principale in quel Paese indipendentemente dai rapporti di proprieta e di controllo delle
stesse.
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Laccordo sul trasporto aereo con | 'UE f
Un’' abrogazione di tali accordi avrebbe ri
aereo. Alle compagnie aeree svizzere non verrebbe piu assicurato lo stesso tratta-
mento delleconcorrenti europee in un mercato aereo europeo liberalizzato (ad
eccezione del cabotaggio nazionale). Certamente gli accordi in vigore con alcuni
singoli Stati europei riprenderebbero vigore, ma dovrebbero essere adeguati perché i

diritti che concedonosn o mol t o pi 0 | i mitati rispetto
Dato che tali accordi con gli Stati non membri rientrano in linea di principio nella
competenza dell ' UE, non €& noto se e in c

accordi bilaterali o agguati gli accordi preesistenti con ognuno degli Stati membri.
Gli ostacoli che risulterebbero per il mercato liberalizzato del trasporto aereo si
ripercuoterebbero sulle compagnie aeree e sul collegamento aereo della Svizzera.
Senza | ' ac c oaedeo, insliee)] nontsareblsep @iu riconosciute le impre-
se di costruzione (ad es. Pilatus) e di manutenzione (ad. 8e@Rics).

Conclusioni
— Negli accordi in materia di diritti di traffico con altri Stati si devono conti-
nuare a perseguire regolamenta o n i i berali concernent

to, fatti salvi gli accordi con Stati le cui compagnie aeree operano a condi-
zioni che non rispettano i principi europei in materia di concorrenza.

— | diritti di traffico della quinta liberta, che consentonteatompagnie aeree

extraeuropee di effettuare vol. a par
nazionalitd e diretti prima in Svizzera e, in seguito, in altri Stati al di fuori

del | " Europa, devono continuare a esse
titolo eccezional e. L obiettivo dell a

collegare la Svizzera al maggior numero possibile di destinazioni interconti-
nentali. | diversi contesti in cui operano gli aeroporti nazionali devono essere
tenuti adeguataente in considerazione.

4.5 Ripercussioni ambientali del traffico aereo

Diverse tendenze, in parte contraddittorie, rendono difficile prevedere il futuro

i mpatto ambientale del traffico aereo. [
aereo su scala moradie ne aumentera gli effetti negativi. La riduzione di tali riper-
cussioni fino a un livello tale da risultare non preoccupanti a lungo termine continue-

ra quindi a rappresentare una grande sfi
anni fa a livelb internazionale (OACI/CAER) ed europeo (UE, CEAC/ANCAT)

hanno dato i loro frutti. Il trasporto aereo di un passeggero ha oggi un impatto nega-
tivo inferiore rispetto al passato graz
emissioni foniche e di sosta@inquinanti, nonché alle misure finalizzate a ridurre il
consumo di carburanti nel sistema aeronautico. Al contempo sono aumentati i mo-

Vi ment i di vol o e, in definitiva, %anche

72 CAEP: Committee on Aviation Environmental Protection.
73 ANCAT: Abatement of Nuisances Caused by Air Transport.
74 Cfr. ad es. Nachhaltigkeit im Luftverkehr,gigrnamento 2015.
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La comunita internazionale, tattia, non & ancora riuscita a trovare un accordo
sull’”introduzione di mi sure orientate al
diale di scambio di quote di emissioni per il traffico aereo.

4.5.1 Rumore

Situazione iniziale

Il traffico aereo causa considereveihissioni foniche che, se eccessive e persistenti,
possono essere nocive per la safutBur essendo circoscritto alle vicinanze degli
aeroporti e dei terreni d’atterraggi o, S
il rumore del traffico aereo intessa sostanzialmente agglomerati densamente popo-

lati. Contrariamente al rumore stradale e ferroviario, quello aereo non puo essere
attenuato con pareti fonoassorbenti. Per questo motivo, il rumore del traffico aereo
continua a essere al centro delle désssui o n i sull ”aviazione. I n
persone vivono in zone nelle quali.i i v al
durante la giornata a causa del traffico aereo. Per ciro@Gpersone i valori limite

sono invece superati la notte (tradee 22 e le ore 23). Alle emissioni del traffico

stradale sono invece esposte oltre 1,2 milioni di persone durante il giornd8d¥00

persone la notte. Il traffico ferroviario interessaOb0 persone di giorno e 1400

di notte’®.

Negli ultimi anni sonostati fatti molti passi avanti sul fronte della riduzione

del |l "inquinamento fonico. Grazie ai prog
molto piu silenziosi di 20 anni fa. Nonostante il notevole aumento del traffico aereo,
dal 1980 ad oggi i superameé i dei wvalori l'imite d’'i mmis

complessivamente diminuiti. Al contempo, ha continuato a crescere la domanda di
alloggi nelle regioni vicine agli aeroporti. Negli ultimi 20 anni, le superfici esposte

al rumore che rientrano nelggd o d i sensibilita 11 (zone
situate nelle vicinanze dell’  aeroporto di
che rimangono esposte la popolazione é praticamente raddoppiata.

La maggior parte del rumore causato dal traffiaweo civile si concentra attorno
agli aeroporti nazionali di Zurigo e Ginevra. Durante il giorno sono esposte al rumo-
re anche zone nelle vicinanze degli aeroporti regionali, nelle quali tuttavia i valori

l'imite d’i mmissi one VieDupoalanotteevalerirlimile ment e
d’" esposizione sono superat.i sol o nei pre
per via dei wvoli effettuati tra | e ore 2

abitanti delle regioni limitrofe agli aeroportei confronti di rotte huove o modifica-
te e dei progetti di potenziamento degli aeroporti (modifiche del regolamento di
esercizio).

75 Inquinamento acustico in Svizzera, Risultati del monitoraggio del rumore a livello nazio-
nale SonBase, UFAM, 2009.
76 Inquinamento acustico in Svizzera, UFAM, 2009.
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La politica svizzera in materia di lotta contro il rumore si fonda sulla legge federale
sull a protezi dPRAeb)d elslulamboirednitnean(za contr
fonico (OIFY8 e su alcuni atti normativi in materia aeronautica. Le misure di lotta

contro il rumore aeronautico che ne derivano sono conforimalahced approach
(approccio equil i br 20040 Jecondd @le appraoccio, ldlattal ' OA (
al rumore deve avvenire a quattro livelli: riduzione del rumore alla fonte; pianifica-

zione e gestione del territorio nelle zone attorno agli aeroporti; procedure di volo per

| " abbatti ment o delvolaaliretiorl@alee comeead esempoi o n i
restrizioni operative d ' esercizio.

Le tasse aeroportuali devono essere fissate tenendo conto delle differenti emissioni
foniche degli aeromobi’e i n modo da incoraggiare | i
rumorosi negliaeroporti svizzeri. Inoltre, gli aeroporti applicano supplementi per il

rumore provocato da aeroplani che atterrano e decollano nelle ore notturne sensibili.

I relatiwvi ricavi confluiscono di regol a
fonico degli scali aeroportuali. Gli importi versati dagli utenti responsabili delle
emissioni vengono destinati dagli aeroporti a misure generali di protezione fonica e
impiegati per far fronte a eventuali indennizzi per espropriazione formale.

Conformemente dll Ol F, in certi casi |l e zone sen
oggetto di provvedimenti di isolamento ac
zione di finestre insonorizzate. Questa disposizione si applica quando, in caso di
superamento dei valori ling causato da impianti fissi, quali gli aeroporti, non &

possibile effettuare un risanamento fonico mediante misure alla fonte del rumore e

sulla via di propagazione delle emissioni. A seconda delle circostanze, i proprietari

dei fondi interessati hannoritio a un indennizzo per espropriazione formale e
materiale. Dal 2004, il Tribunale federale precisa i requisiti che devono essere
soddisfatti per beneficiare di tali indennizzi: oggi gli aeroporti sono quindi in grado

di valutare meglio i loro obblighi.

Sfide
| continui progressi tecnici continueranno a ridurre le emissioni foniche degli aero-
mobili. Tuttavia, tale riduzione non potr

le del rumore dovuto al numero crescente dei movimenti diolovalori limite
d esposizione continueranno a essere supe

|l i mpegno per |l a riduzione del rumor e.

Le tasse d’'atterraggio commisurate alle
giare | ' impiego di a e rbite meglbaeroporti $vizzerm®n o r u |
Il "utilizzo di aeromobili piu silenziosi |
tivo di un aumento delle tasse. I n ques

incrementara costi e di pregiudicare la capacitancorrenziale delle compagnie
aeree svizzere.

77 RS814.01

78 RS814.41

79 Art. 39 LNA

80  Environmental Report 2013. Aviati and climate change, ICAO/CAEP, 2013.
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Gl i orari d’' esercizio degli aeroporti CO
di emissioni foniche: & infatti importante proteggere la popolazione dal rumore
eccessivo sopratt wtrtdd ndanzantsal il i sbnastr

(OSlA)8! vieta decolli e atterraggi tra le 24 e le 5. Gli abitanti delle regioni esposte

al rumore del traffico aereo chiedono in parte un prolungamento del divieto di volo
notturno o una gestione piu rigida dearit d i . Gl i orari d"  eserc
svizzeri, soprattutto di quello di Zurigo, sono gia oggi restrittivi nel confronto inter-
nazionale.

In una decisione del 2010, il Tribunale federale ha contestato la valutazione

del | " esposi zi ornme e aelle utimenore dadla giomatdla Com-r

mi ssione federale per | a |l otta contro
del |l " ambiente (UFAM) sostengono e seguon
ziato dal Fondo nazionale svizzero e destinato a varifite basi scientifiche dei
valori |limite d esposizione al rumore.

Il rumore notturno causato dal traffico aereo viene calcolato diversamente da quello
causato dal traffico stradale e ferroviario. Nel caso del traffico aereo sono oggetto di
calcoli spedici tre fasce orarie notturne: dalle 22 alle 23, dalle 23 a mezzanotte e
dalle 5 alle 6. E emerso che gia modifiche minime dei movimenti di volo in queste
fasce orarie possono comportare grandi oscillazioni delle curve di esposizione al
rumore che rapprestano una grande sfida per una pianificazione del territorio
affidabile.

E interesse dei Comuni situati nelle vicinanze degli aeroporti sviluppare in modo
adeguato il loro insediamento. La ponderazione tra questo interesse e la protezione
della popolaziae dal rumore del traffico aereo rappresenta una sfida ulteriore. Nel
2014 il Consiglio federale ha adottato
condizioni, consente ai Comuni di estendersi nelle zone in cui i valori limite per il
rumore del trafficaaereo notturno sono supefati

Conclusioni

— Le emissioni foniche del traffico aereo dovranno essere ulteriormente ridot-
te: |l a Confederazione si attende che
re a tal fine. | s uper aensonotin lined dii val c
principio da evitare e potranno essere consentiti solo dopo una ponderazione
approfondita degli interessi e solo per gli aerodromi il cui traffico aereo e di
interesse pubblico.

- La superficie in cui i supedti a causa tlel mi t e
traffico aereo dovrebbe, per quanto possibile, essere stabilizzata.

8l Art.3%adel | " ordinanza sul |’ i nf748l31tl) lddcdlior a aer on
gli atterraggi in ritardo rispetto al piano di volo sono consentiti al massimo sino alle ore
00.30.

82 DTF1371158

8 L' a3fatOl F consente un’ulteriore urbanizzazion
limite sono superati esclusivamente a causa del traffico aereo notturno. Concretamente

|l "ordinanza precisa che i wvalori latimi te d’' e
spettati se dalle 24 alle 6 non é prevista alcuna attivita aerea e se sono adottati provvedi-
ment i d’'isolamento acustico per evitare di
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— Le misure di indirizzo dovranno conti
aeronautico il piu possibile silenzioso.

— Al momento della determinazione delle prdaee di volo e delle rotte di av-
vicinamento e di decollo si deve prestare particolare attenzione alla prote-
zione dal rumore. Il mantenimento di un livello di sicurezza elevato ha sem-
pre la priorita.

— Nell " ambito del r i es ameni foniehe nelleadreo r i i
iniziali e finali della giornata ordinato dal Tribunale federale, si dovranno
trovare soluzioni basate sulla prassi adottata dagli altri vettori di trasporto.
Inoltre, i valori limite dovranno essere fissati applicando a tutti i xiedtio
trasporto gli stessi orari diurni e notturni (attualmesda#le 6 alle 22 e dalle
22 alle 6).

4.5.2 Impatto sul clima e sostanze inquinanti

Situazione iniziale

Le emissioni di C@generate dalla combustione di combustibili e carburanti fossili
sonolaaeusa principale dell ' effetto serra d
| " aviazione & responsabile di circa il 3
umant4, di cui circa il 2 per cento € rappresentato dalle emissioni d#C@nche

le sostaze inquinanti e le polveri fini generate dal traffico aereo e a elevate altitudi-

ni rafforzano | effetto serra.

In Svizzera, circa il 92 per cento delle emissioni di>Gf@l traffico aereo € da
ricondurre al traffico di linea e charter (stato 2014). Dapdidssione del traffico
aereo registrata nel 2001, le emissioni di:®@@nno ripreso ad aumentare costante-
mente. Oggi si attestano allo stesso livello del 2000, anche se le prestazioni di tra-
sporto sono nettamente superiori rispetto ad afota emissiai di CO; per pas-
seggero e per chilometro di volo percorso sono quindi diminuite (minore intensita di
C(Op). Data la crescita del traffico, si stima che le emissioni assolute gid€lO
traffico aereo, cosi come quelle degli altri vettori di trasporto set&ri energetici,
continueranno ad aumentére.

84  statement from the International Civil Aviation Organization (ICAO) to the Twenty
Seveith Session of the UNFCCC Subsidiary Body for Scientific and Technological
Advice (SBSTA), Bali, 3-11 December 2007.
85  Aviation and the Global Atmosphere, IPCC, 199%re alle emissioni dirette di GO
al tri fenomeni c ont r isheiemissom di ossidi di dzote fghset t 0 s
traccia e la formazione delle nuvole). La loro rilevanza € tuttavia controversa dal punto di
vista scientifico e dipende dalla sequenza temporale scelta. Date queste incertezze, per la
stima delle emissionidiCO ' UFAC adotta un &Lfpncledmp-o0 conse
porto Integration des Luftverkehrs in die Transportrechnung, Externe Effekte des Ver-
kehrs 2010, Ecoplan/Infras, 2014.
86 Statistica globale svizzera deddl’'lenethRAgGd.a e
8 Secondo |’ OACI, nelzdeRttaftficd actee intermazionadeisiaggire- di  CO
ranno attorno ai 700 mio. di tonnellate (stato 2010: 448 mio. di tonnellate), ICAO Envi-
ronmental report, 2013.
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I progressi conseguiti nel | ambito dell &
dimensione globale del traffico aereo, in particolare alla partecipazione della Svizze-

ra a organi s mi del |IdeQACIUE.dellll at rGEAQG c o
non € soggetto al Protocoll o di Kyot o. Q
concrete all '™ OACI , che ha adottato i pr
climatiche del traffico aereo. Ispirandosgau e s t i principi, | " UFAC
insieme agl:. Stati dell a CEAC e ai setto
volto a ridurre le emissioni di Gnel nostro Paese che dal 2012 ¢ integrato nella
«Strategia per uno sviluppo sostenibile 24215588,

Alla riduzione delle ripercussioni climatiche del traffico aereo contribuiscono la

ricerca sul consumo di carburante degli aeromobili e il peso inferiore di questi ultimi
grazie all i mpiego di materi al i angheu | egog
Il i mpiego di carburanti alternativi (ad
le). Quanto alle emissioni di GOla riduzione potrebbe essere sostenuta altresi con

misure basate sui meccanismi di mercato come sistemi di scambio di quote di emis-

sioni.

Nel 2009, | " UE ha deciso di includere | "
quote di emissioni (EU ETS) a partire dal 2012. Dopo essersi scontrata con una forte
opposizione (in particolare di Sthat i Uni
sospeso la negoziazione di certificati per le tratte intercontinentali fino alla prossima
assemblea generale dell ™ OACI nell autunn
solo i voli che collegano aeroporti europei. La Svizzera ha condotto negoziati con

| "EUn merito a un collegamento tra i rispettivi sistemi di scambio delle quote di
emissioni, con integrazione della navigazione aerea, e a inizio 2016 ha parafato una
convenzione bilaterale che ora dovra essere firmata e ratificata da entrambi gli Stati
cortraenti. Il calendario resta ancora da definire.

Oltre al CQ, la combustione dei carburanti per aeromobili emette anche altre so-
stanze i nguinant. nei diver si strati de
del | " atterraggi o, g li di azate (N@Q)nmaidoopadlrticellerdi | a s c i
fuliggine, monossido di carbonio (CO), idrocarburi incombusti (HC) e diossido di

zolfo (SQ) . Negl i strati bassi del | " at mosf er a
gueste sostanze nocive hanno un impatto negativdsa qual i ta del |l ' ar
Anche nel caso dell e emissioni di fuliagg
che generano sia ancora sconosciuta, si presuppongono effetti nocivi sul clima. Allo

stato attuale delle conoscenze, le emissioni di bds@kzoto, invece, non contribui-

scono a lungo termine al riscaldamento climatico. In Svizzera, le immissioni di
sostanze inquinanti in prossimita del suolo sono ben al di sotto dei valori limite, ad
eccezione del diossido di azoto (inquinante secondacausa della formazione di

ozono) e delle polveri fini.

I motori degli aesromobili altamente efficienti bruciano il carburante quasi senza
creare residui. Negli ultimi anni € stato cosi possibile ridurre le emissioni di monos-
sido di carbonio e di idrocarbuta domanda crescente di trasporto aereo e la ten-
denza che ne risulta a utilizzare aeromobili pit grandi hanno tuttavia causato mag-
giori emissioni di ossidi di azoto per ogni movimento di volo, vanificando buona

88 |CAO Action Plan on C@Emission Reductionf Switzerland, UFAC, 2012
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parte dei progressi tecnologici raggiuimiquesto settore. | motori degli aeromobili
devono rispettare i val or i l'imite stabil
materia di sostanze inquinanti (NGHC, CO) e non possono rilasciare alcuna trac-

cia visibile di fuliggine. Al momento non e&io0 ancora valori limite per le emis-

sioni di mi croparticell e di fuliggine. L .

surata alle emissioni € un incentivo a comprare e utilizzare aeromobili il meno
possibile inquinanti.

Sfida

Partendo dal presuppostbe il traffico aereo crescera ancora, si prevede che anche
le emissioni di CQ@e di sostanze inquinanti continueranno ad aumentare. Diventera
quindi necessario prendere le opportune misure per ridurre al minimo il consumo di
carburanti, le ripercussionilimatiche e le emissioni di sostanze inquinanti del
traffico aereo.

Conclusioni
— Anche | " aviazione deve fornire un coni
tica. La Svizzera si impegna su questo fronte. Si dovra tenere conto delle
evoluzioni internaziorai nell  ambito del |l " attuazi

quadro delle Nazioni Unite sui cambiamenti climatici e dello sviluppo di mi-
sure aeronautiche specifiche da part:¢
possibile ai fini del raggiungimento degli obiettivi.

— llConsiglio federale ha manifestato | a
svizzera nel sistema svizzero di scambio delle quote di emissioni, sempre
che quest’ultimo possa essere coll ega

convenzione sul collegamento despéttivi sistemi & stata parafata a inizio
2016 ed é ora in attesa di ratifica.

— Le emissioni di sostanze inquinanti causate dal traffico aereo devono essere
ridotte ulteriormente, in particolare quelle di ossidi di azoto )N©di mi-
croparticelle. In seo agli organismi internazionali, la Svizzera si impegna
per la fissazione di standard e per il loro periodico adeguamento allo stato
della tecnica.

— La prassi dell e tasse d’' atterraggi o ¢
LNA, deve essere mantenutie aliquote devono essere adattate regolar-
mente alle conoscenze scientifiche piu recenti e ai progressi tecnici.

4.6 Pianificazione del territorio e coordinamento
dei vettori di trasporto

Situazione iniziale

Gli aerodromi necessitano di superfici relathente piccole, ma pianeggianti.
Ostacoli naturali o artificiali (ad es. grattacieli o alberi) in loro prossimita possono
compromettere la sicurezza delle operazioni di volo. Per questo motivo, le utilizza-
zioni delle superfici nelle vicinanze degli aerodipse necessario, devono essere
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limitate. Anche le immissioni foniche generate dagli aeromobili in fase di avvicina-

mento e decollo possono entrare in conflitto con altre utilizzazioni. La Confedera-
zione, i Cantoni e i Comsreirccaeaoondidrano il
tura aeronautica con le utilizzazioni e gli obiettivi di protezione delle regioni
circostanti.

1 Piano settoriale dell’’infrastruttura
sviluppo del |’ infr asattuaule direttivea dela @olitcanina ut i c a
materia di pianificazione del territorio e quelle della strategia della Confederazione

per uno sviluppo sostenib#® Il coordinamento con altre utilizzazioni e con i piani

direttori cantonali serve a risolvere i cattfldi utilizzazione esistenti, identificare e

attenuare potenziali conflitti, se possibile, evitandone di nuovi. Un ampio coordina-

mento tra scelta del sito, pianificazion
aeronautica e intenzioni di utilizzane e obiettivi di protezione delle regioni limi-
trofe permette anche di garantire a lung
luppo degli aerodromi. Lo PSIA, in qualitd di strumento di pianificazione

del |l "infrastrutt ur aocesse di cavrdinaménto aooperativd | e ,

hanno dato buoni frutti negli ultimi anni. La parte concettuale dello PSIA, risalente
al 2000, deve pero essere aggiornata; in particolare, deve essere precisato per quali
impianti sussiste un interesse pubblico.

Le diver'se modalita di trasporto devono essere coordinate tra loro in modo che la
loro complementarita sia ottimale. A questo scopo, occorre sfruttare al massimo i
vantaggi dei singoli vettori di trasporto (strada, rotaia, aviazione e navigazione) ed
eliminare cagiuntamente gli inconvenienti e i limiti legati al sistema di ciascuna
delle modalita di trasporf@ | principali punti di forza del trasporto aereo svizzero

sono il collegamento aereo internazionale del nostro Paese, per quanto concerne |l
trafficodips segger i e merci, e |l a capacita di
nale per prestare aiuto in caso di emergenze e catastrofi.

Sfide

Dato lo sviluppo di una rete ferroviaria europea ad alta velocita, la ferrovia e

| "aviazi one s omletraitena destinazorerdei eentrz europgeievicini

ai confini nazionali. L”intenzione del
dal |l aviazione alla ferrovia nei casi in
guattr o or efari enaeotto okei(nei giaggi detitermgd libero o notturni) si

e tradotta solo parzialmente nella pratica. A suo sfavore, hanno contribuito in modo
determinante i prezzi dei voli a corto raggio, spesso molto inferiori alle tariffe ferro-

viarie. La Confederdone non pud influire in alcun modo sulla politica tariffaria
dell e compagni e aeree. Nessun’altra misut
giare il trasferimento dei flussi di passeggeri verso la ferrovia. Nel mercato liberaliz-

89 La politica dei trasporti e dello sviluppo territoriale si fonda sul «Progetto territoriale
Svizzera». Progetto territoriale Svizzera; Consiglio federale svizzero, Conferenza dei
Governicantonali, Conferenza svizzera dei ttwé delle pubbliche costruzioni, della
pianificazione del territorio e dell’”ambien]
Comuni Svizzeri; 2012.

90  Cfr. Il futuro delle reti infrastrutturali nazionali in Svizzera, rapporto del Consiglio
federaledel 17 settembre 2010.
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zato del trasporto aeo europeo, € vietato favorire o penalizzare le offerte di voli in
funzione della distanza da percorrere.

Gli aeroporti nazionali e alcuni aeroporti regionali si trovano in regioni che esercita-
no la stessa attrattiva sia per le attivita economiche chglipgsediamenti abitativi.

In particolare, le esigenze dei Cantoni e dei Comuni in materia di pianificazione
territoriale e gli interessi relativi alla protezione contro il rumore sono parzialmente

in contraddizione con | buomliegaments aerema zi on
Cio vale anche per altri interessi, in particolare quelli legati alla difesa nazionale e
alla protezione della natura e del- paesa

struttura aeronautica con gli obiettivi delle pianificadie degli sviluppi cantonali e
comunali rappresenta una grande sfida per gli esercenti degli aerodromi, i responsa-

bili della pianificazione e | UFAC.

Conclusioni

— Nell”ambito della sua competenza di
Confederazionpr ovvede all’ attuazione, soprat
l'i, dell ' interesse nazionale relativo
zera.

— Il coordinamento tra sviluppo territoriale e sviluppo dei trasporti deve essere
migliorato. Una particolareti@nzione va prestata al coordinamento tempe-
stivo della pianificazione, dell a cos
tura aeronautica con la pianificazione territoriale cantonale e comunale.

— Le diverse modalita di trasporto devono essere integratedo da garanti-
re coincidenze affidabili, comode ed efficienti.

— Gli aeroporti nazionali devono essere facilmente raggiungibili via terra.
Oltre a essere collegati alle strade a grande capacita e integrati nella rete
regionaledei trasporti pubblicidevono essere raccordati alla rete ferroviaria
nazionale e, se possibile, alla rete ferroviaria europea ad alta velocita. Per
quanto sostenibili dal punto di vista finanziario, anche gli aeroporti regionali
devono essere ben raggiungibili con i trasgaubblici.

5 Elementi del sistema aeronautico svizzero

51 Tipi di traffico

Il traffico aereo viene solitamente suddiviso in due categorie: da una parte, il traffico

di linea e charter e, dall " altra, | "avi a:
settor aeronautici molto diversi. Nel presente rapporto, si distingue tra aviazione
d’"affari, salvataggio e interventi aerei,

Ciascuno di questi settori riveste un interesse pubblico di diversa entita.
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5.1.1 Traffico aereo internazionale di linea e charter

Situazione iniziale

11 Consiglio federale continua a persegu
nel rapporto sulla politica aeronautica svizzera 2004, di una fitta rete di collegamenti
aerei tra la Svizzera | ' Eur op a, nonché di volii diret

diali. Sono circa 45000 i voli di linea e charter di oltre 100 compagnie aeree, di cui
otto svizzere, che decollano e atterranno ogni anno negli aeroporti svizzeri. Com-
plessivamente, neglaeroporti nazionali vengono trasportati circa 47 milioni di
passeggeri, il 20 per cento dei quali € in transito. Oltre la meta dei passeggeri diretti
in Svizzera viaggia con compagnie estere. Tre quarti dei passeggeri che partono
dalla Svizzera si recana Europa. La stragrande maggioranza dei passeggeri prefe-
risce i voli dirett?L.

Destinazioni intercontinentali Destinazioni europee

1% 2%

4% 4.
4/52%

- Africa 6%
° - Amsterdam Schiphol
- Asia
Paris Charles De Gaulle

- Australia / Oceania

- Frankfurt International

America del Nord
- London Heathrow

84%
- America centrale

America del Sud

0% Altri hub / aerodromi

Statistica UFAC 2013

Swiss, Easyjet Switzerland, Belair, Darwin Helvetic, Skywork, ASL Airlines, Ger-

mania e Privatair garantiscono oggi voli di linea e charter dallz&w. E interesse

della nostra economia che le compagnie aeree abbiano la loro sede in Svizzera. Da
una parte, gli effetti economici diretti e indiretti sono di gran lunga superiori rispetto

a quelli che si hanno quando le compagnie che assicurano tah@ano sede

all ' estero. Dall " altra, Il e compagni e aer ¢
tutte le opzioni e le nicchie offerte dal mercato, favorendo una buona rete di colle-
gamenti. Al contrario, le compagnie estere tendono piuttosto a ipzeteropzioni

piu redditizie.

Contrariamente a quanto avviene per il traffico ferroviario, per il quale la Confede-
razione pud ad esempio stabilire un orario vincolante per le imprese ferroviarie, nel
settore aeronauti co | ’iwafaeselusiveenenteida criteri | e g a
economici.

91  Privilegia i voli diretti il 90% dei passeggeri diretti in Europa e quasi il 65% dei passegge-
ri dei voli intercontinentali. Queste percentuali sono rimaste stabili nel tempo nonostante i
cambiamenti nel mercato del trasporto aé&tatistica UFAC)Statistica UFAC 2013.
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Sfide

Le compagnie aeree che offrono voli in partenza dalla Svizzera hanno bisogno di
infrastrutture efficienti per poter garantire puntualita e affidabilita. Sia Swiss (siste-

ma hub) che Easyjet (quattro sedievoli a corto raggio al giorno) necessitano di

orari di esercizio che consentano loro di gestire in modo redditizio i loro sistemi. Per

|l e compagni e aeree €& decisiva anche | al
nazional e. L' anze delk sampagrieaaeree carbassor cos® e delle
compagnie aeree asiatiche e della regione del Golfo rappresenta una grande sfida per

Swiss (cfr. n. 5.1.2 «Espansione delle compagnie aeree della regione del Golfo»).

Conclusioni

— Collegamenti aerei direttion i principali centri economici e una fitta rete di
rotte europee sono una premessa fondal
ta aperte al mondo. Per il collegamento aereo ottimale del nostro Paese &
imprescindibile che una compagnia aerea abbia il pydprb a Zurigo.

— Le compagnie aeree che offrono voli a partire dalla Svizzera hanno
un’' i mportanza economica essenziale pe
e creano valore aggiunto sul suo territorio nazionale.

— Il Consiglio federale parte dal preqgsto che il mercato € sostanzialmente
in grado di soddisfare la domanda della Svizzera di collegamenti aerei. Gli
interventi statali a favore di singoli operatori del mercato devono rimanere
un’'eccezione e vanno presi odomdfeonsi de
sa di importanti interessi regionali o economici.

5.1.2 Espansione delle compagnie aeree della regione
del Golfo

Situazione iniziale

A partire dagli anni Novanta, su scala mondiale vengono conclusi sempre piu accor-
di in materia di diritto di traffical al | * i mpr onta | i ber al e. Di
anni, la rete di rotte aeree e piu che raddoppiata in Europa, mentre il numero di tratte
interne europee, su cui si fanno concorrenza due o piu fornitori, & quintufflicato
Anche la Svizzera ha apert@ogressivamente il suo mercato del trasporto aereo.

Cio ha permesso di migliorare nettamente i collegamenti aerei a partire dal nostro
Paese e di ridurre i prezzi dei biglietti aerei.

Per |l e compagnie europee, I i ngnerediso neg
compagnie aeree sul mercato del trasporto aereo rappresenta una concorrenza che
potrebbe comportare serie conseguenze. Si tratta di compagnie di Paesi con mercati
interni caratterizzati da un bacino demografico molto ampio, ad esempio Air China
maanche Turkish Airlines, i cui risultati sono sempre piu positivi (hub Istanbul). La
concorrenza piu agguerrita per le compagnie europee € attualmente quella esercitata

92 Determinanten der Wettbewerbsfahigkeit im internationalen Luftverkehr, Handelsblatt
Research Institute, 2014.
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da compagnie come Emirates Airlines e Etihad Airways degli Emirati Arabi Uniti
(Dubai, Abu Dhabi) nonché Qatar Airways (Doha). Pur non avendo un mercato
interno di rilievo, queste imprese di trasporto si sono specializzate nei collegamenti
di transito internazionali, nei settori passeggeri e merci, e traggono enormi vantaggi
dalla posizionegeografica delle loro basi. Poiché dai Paesi del Golfo sono possibili
voli non-stop verso tutti i continenti, la regione € diventata negli ultimi anni un
importante nodo del traffico aereo mondiale.

Con | "espansione di que scantato divesiagprogcie i n |

di politica economica. Da un lato, vi sono le compagnie statunitensi ed europee
privatizzate o di diritto privato, che sono completamente soggette alle regole del

mercato dei capitali. Dal | 'ragportoraereo les i af i

compagnie aeree della Penisola arabica
molto elevate di partecipazioni pubbli@AeNegli Emirati Arabi Uniti e nel Qatar, le
compagnie aeree, gli aeroporti, i servizi di assistenza a teredlae rihvigazione

aerea nonché la vigilanza convergono nelle mani dello Stato o di organismi parasta-
tali. In questo modo, viene perseguita una vera e propria politica industriale e svi-
luppata una sorta di polo aeronauift@li investitori possono contare sondizioni
vantaggiose e gli emolumenti che le compagnie pagano per i servizi forniti dalla
vigilanza statale, dagli aeroporti 0 dai servizi della navigazione aerea sono bassi.
Inoltre, gli Stati in questione costruiscono enormi aeroporti con svargtte garal-

|l el e che per mett on% Infine, @ mezao contenuto delxdrbuo r e
rante, i bassi costi salariali e le norme ambientali poco rigide favoriscono la compe-
titivita delle compagnie aeree della regione del Golfo.

Le citate compagnieesee sono riuscite a sottrarre quote di mercato alle imprese di
trasporto aereo presenti in Europa. Il numero degli aerei in servizio e di quelli ordi-
nati € un indicatore degli sviluppi attesi nei prossimi anni: Emirates, Etihad e Qatar
operano attualmenteon circa 450 aeromobili per il lungo raggio e hanno ordinato
circa 600 nuovi velivoli, tra cui 90 Airbus A380. Gia oggi, oltre un centinaio di voli
coll ega quotidianamente |’ Europa con u
titolo di confronto,tuge | e compagni e aeree con base
gono indicativamente 600 aeromobili per il lungo raggio e ne hanno ordinati meno

di 300. Guardando queste cifre, € evidente che Emirates, Etihad e Qatar continue-
ranno a espandersi.

Fondamentalmenteoso due le strategie commerciali che contraddistinguono le
compagnie aeree mediorientali in espansione: Emirates, che ha conosciuto negli
ultimi anni una crescita senza precedenti, si accaparra quote di mercato soprattutto
sulle rotte che collegano le cabazioni europee e asiatiche, nonché quelle austra-
liane e africane (del Sud). Anche Qatar Airways opera secondo questo modello, solo
che la sua espansione & molto meno marcata di quella di Emirates. Etihad, dal canto

93 Fairer Wettbewerb in der Luftfahrt?, P. Miiller, in: Jahrbuch 2015. Verkehrswirtschaft.

94 Perspektiva der Entwicklung der Hubs im Mittleren OsteReaktionsmoglichkeiten fiir
Hubs in Europa, T. Bieger/A. Wittmer, 2014.

95 A Dubai & in costruzione un aeroporto con otto piste parallele che permetteranno di
assorbire un traffico annuo di 160 mio. di passeg@eTurchia, a Istanbul,
I ampliamento dell’  aeroporto a sei piste
150 mio. di passeggeri.
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suo, intende incanalare i passeggekiumopa verso aeroporti quali Zurigo, Ginevra,
Amburgo o Dusseldorf per poi indirizzarli verso la Penisola arabica e, da qui, verso
altre destinazioni. Per questo motivo, Etihad detiene quote di compagnie aeree
europee con elevato fabbisogno finanziario.

Questi collegamenti aerei supplementari forniti dalle compagnie aeree della regione

del Golfo hanno un impatto economico certamente positivo per la Svizzera. In
particolare, & considerevolmente aumentato il flusso di turisti in provenienza dalla
regione de Golfo9, Dell " accresciuta concorrenza ¢
prezzi dei biglietti e sulla varieta del/|l
Per quanto riguarda le conseguenze della crescita di queste compagnie aeree, il
settore aenaautico elvetico & diviso: rispetto alle compagnie, gli aeroporti valutano

lo sviluppo in termini molto piu positivi poiché vedono di buon occhio le destina-

zioni e i passeggeri supplementari.

Sfide

Secondo gli esperti di aviazione, le compagnie aeree @gllane del Golfo conti-

nueranno a registrare una forte crescita, in particolare, grazie alla vantaggiosa posi-
zione geografica degli aeroporti, ai vasti progetti di ampliamento delle infrastrutture
aeroportuali e alla progressiva espansione della rete dir e e #.eElpér- of f er
tanto probabile che le alleanze europee perderanno ulteriori quote di mercato sulle

rotte a lungo raggio. Stando agli studi, se i Paesi europei non interverranno a livello

di politica economica, la fornitura dei serviziditrasppo aer eo a partire
centrale sara in parte destinata a scomparire e, di conseguenza, si assistera a un
peggioramento dei collegamenti aerei, soprattutto sulle rotte intercontinentali dirette.
Inoltre, i collegamenti dipenderebbero da decisgimtegiche prese al di fuori dei

confini europei.

Questa evoluzione potrebbe avere pesanti
A tale conclusione giungono deg#®iNelst udi
lungo termine, la Svizzera rischia che i geggeri in transito vengano indirizzati
verso al tri nod:i di trasporto qual.i I st
del I " hub di Zurigo non sia piu redditizi
indispensabile per mantenere elevato il numero déegainenti intercontinentali

diretti. Attualmente, soltanto i collegamenti con New York, Singapore, Tel Aviv,
Bangkok e Dubai potrebbero essere in attivo solo con il flusso di passeggeri locali.

Tutte le altre destinazioni intercontinentali proposte comegamenti diretti in

partenza da Zurigo devono la loro esistenza ai voli di apporto e ai passeggeri in
transito. Il sistema di hub costituisce dal punto di vista economico un tutto unico e

non puo essere sottoposto a restrizioni parziali. Se alcuni apllgi su lunga

distanza gestiti da Swiss o da suoi partnerode sharingion sono pit economica-

mente convenienti, e | ’intera rete a per
96 |pbid.
97 |pid.

98  Perspektiven der Entwicklung der Hubs im Mittleren Ost&eaktionsmoglichkeiten fiir
Hubs inEuropa. Thesenpapier zu Handen des Bundes. T. Bieger/A. Wittmer, HSG, 2014
e: Auswirkungen der Expansion der Gglflines auf den Schweizer Luftverkehr, gut-
achterliche Stellungnahme, Intraplan 2014.

158:



FF 2016

deve rivedere completamente il suo modello aziendale e ridurre cawaibieente

l a propria rete. Se Swiss cessasse |’ att
mente il mercato sarebbe in grado di reagire con nuovi collegamenti. Senza questo
ruol o, e piu probabile che | ’'"aeroporto
al’aeroporto di Ginevr a, anche se, di ver
renderebbe possibile perlomeno alcuni collegamenti diretti supplementari.

Gli effetti a lungo termine delle partecipazioni di compagnie di Stati terzi in compa-
gnie aeree eopee finanziariamente deboli sono ambivalenti. Certamente vengono
mantenuti i posti di lavoro e i collegamenti aerei, e forse ne saranno creati addirittura
di nuovi. Pero, con ogni probabilita, le societa potranno essere salvate dal fallimento
solo in viatemporanea. Anche se si tratta di partecipazioni di minoranza, il sostegno
finanziario delle compagnie extraeuropee € di vitale importanza per le imprese di
trasporto aereo in difficolta, circostanza che genera dipenfer®imili partecipa-

zionipossonoirsul t are probl ematiche nell’ottica
to interno europeo |iberalizzato al gual
sul traspor tl® Lammpagnie aeea dedli 'StdtiEcontraenti possono

proporre collegamenverso un qualsiasi aeroporto. Quando compagnie di Stati terzi
acquistano quote di compagnie aeree europee, beneficiano attraverso le loro filiali
dei diritti di traffico in Europa.

Prospettive d’azione

Attual mente non €& chi aevoluzione.rGemelin’'pasgator eagi
|l " UE e | a Svizzera sono favorevoli all ' a
le loro strategie, le compagnie aeree della regione del Golfo non violano le «regole

del gioco» stabilite negli accordi. Il Consiglio federal t e me per 0 che |’
delle compagnie aeree di questa regione abbia un impatto negativo sulle compagnie

con base in Svizzera e, a lungo termine, sui collegamenti del nostro Paese con il
resto del mondo. Per arginare questa tendenza, sono presasidecazione le

seguenti opzioni:

Mi gl ioramento delle condizioni mentedro de
nei citati Paesi della regione del Golfo si costruiscono aeroporti a elevata capacita e
dotati di piu piste parallele, a Zurigo, BasileagGmevra si opera ormai da quasi

40anni sulle stesse piste. Nel limite delle sue possibilita, la Confederazione si ado-
perera per | ampliamento delle piste e d
mi zzazione (ad es. derdighedemwmcil Ziestenls'i ot
delle procedure di volo.

Concorrenza lealela liberalizzazione del mercato interno europeo del trasporto
aereo e per molti aspetti un modello di successo. Presuppone pero che tutti i parteci-
panti al mercato sottostiano aaglri regolamentari analoghi. Se e in quale misura le
compagnie aeree della Penisola arabica beneficino di aiuti statali diretti e di misure

99  Fairer Wettbewerb in der Luftfahre. Miiller, 2015.
100 RS0.748.127.192.68
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di promozione & una questione controvEtsaA livello europeo si discute se intro-

durre una clausola di concorredzee al e che vincold. al | adem
standard la concessione dei diritti di traffico liberali alle compagnie extraeuropee.

Una simile clausola potrebbe includere ad esempio il divieto di aiuti statali, la com-
parabilita dei regimi regolatori, iparticolare del diritto della concorrenza, la traspa-

renza dei documenti commerciali delle compagnie aeree, la reciprocita dei diritti e

’

deglii obbl ighi del | e i mpr 4E ed ecentualPente s i de
|l "istituzione di oraggio dalirispete noella dlaus#ldamo n i t
L"introduzione unilaterale di una cl ausol

€ per ora argomento di discussione.

Misure di riduzione dei costi per le compagnie aeree nazioaalin aumento della
competitivitapotrebbero contribuire misure di riduzione delle tasse aeroportuali, dei
costi per |l a sicurezza come pure dei COst
Le compagnie aeree europee lamentano di essere sottoposte, a differenza delle
imprese di trasprto aereo della regione del Golfo, a emolumenti e obblighi aventi

effetti anticoncorrenziali. Citano, ad esempio, il sistema europeo di scambio delle
quote di emissione (EU ETS), gli ampi diritti dei passeggeri, le regolamentazioni piu
severeeglielevat cost i nei settori dell’” ambiente
in materia di diritto del lavoro. Un allentamento di simili regolamentazioni permette-

rebbe di sgravare le compagnie aeree, ma cela un elevato potenziale di conflitto. Gli
standard di cusopra soddisfano in Europa e in Svizzera un interesse pubblico,
limitando considerevolmente il margine di manovra.

Clausola relativa alla proprieta e al controllaina condizione necessaria ai fini del
rilascio di un’' aut or i acngeaneicia titelo cpnemerciale tra:
e che la compagnia aerea sia detenuta e realmente controllata prevalentemente da
organismi svizzeri o eurog€p. Gli investimenti in compagnie aeree europee non

devono permettere agli Stati terzi di prenderne il controlioclausola relativa alla

proprieta e al controllo, a lungo oggetto di scarsa considerazione, negli ultimi anni &

in primo piano per via del crescente afflusso di capitali di Paesi terzi nelle compa-

gnie aeree europee.

Limitazione delle liberta di trafficgterza e quarta libertd)gli accordi sul traffico
aereo conclusi con gli Emirati Arabi Uniti e con il Qatar non prevedono alcuna
restrizione in termini di frequenza e di aeroporti di destinazione per i collegamenti
diretti in virtu della terza e della qua libertd%4 Limitare i diritti sanciti con una
modifica degli accordi in vigore non sarebbe tuttavia nella prassi e provocherebbe

101 Uno studio commissionato da tre compagnie americane American Airlines, Delta Air
Lines e United Airlines e dalle organizzazioni americane dei piloti stima per gli ultimi 10
anni aiuti pari a 42 miliardi di dollar{The Partnershipof Open & Fair Skies, Restoring
open skies: The need to address subsidized competition frorostage airlines in Qa-
tar and the UAE)A T t r i autori pongono invece | "accent
pure sul vantaggi C 0 nrneezszsoi vaal nlt’ augbgii coaszoi odneel, p
posizione geostrategica, il basso livello delle imposte o la giovane flotta aerea a basso
consumo, cfr. Jaap G. de Wit; Unlevel playing fiekd?yes, you mean protectionism, in:
Journal of Air Transport Manageme@913.

102 Fajrer Wettbewerb in der Luftfahrt?, P. Miller, 2015.

103 Art. 4 lett. f del regolamento (CE) n. 1008/2008.

04 Diritto di trasportare passeggeri, posta e
nazionalita a un altro Stato (e viceversa).
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anche reazioni negative da parte degli S
percorribile sarebbe la denuncia dtehc cor d o, circostanza ch
anche i diritti di Swiss di servire destinazioni in Medio Oriente. Infine, la denuncia

degli accordi potrebbe pregiudicare altri interessi economici e politici del nostro
Paese, ragion per cui un passo in queisézione sembra poco realistico.

Conclusioni

— L espansione dell e compagnie aeree de
pentaglio la redditivita delle compagnie aeree che operano negli hub europei.
Una misura ef fi cacoaoarriedin Svizeraoé lerastriion e d e |

ne dei diritti di traffico. | Consig
ralizzato al mercato attraverso i diritti di traffico sia il miglior modo per ga-
rantire a lungo termine il col |l egame

raggungere nel settore dei collegamenti diretti rimane la piena liberalizza-
zione (terza e quarta liberta).

— L"accordo della quinta liberta alle c
derato rispetto a possibili eshif-et t i n
zer a. Occorre tenere adeguatamente co

compagnia aerea solida con base in Svizzera e dei diversi contesti in cui ope-
rano gli aeroporti di Zurigo, Ginevra e Basilglhouse.

— La liberalizzazione del mercato intermoiropeo del trasporto aereo € per
molti aspetti un modello di successo. Presuppone perd che tutti i partecipanti
al mercato sottostiano a quadri regolamentari analoghi. La Svizzera, da sola,
puo fare ben poco. |11l Consgmgoi deffledEE
a favore di una <c¢lausol a di concorre
aereo.Occorre prestare la dovuta attenzione in particolare anche alle condi-
zioni d’"i mpi ego del personal e aeronaul

5.1.3 Traffico aereo nazionale di linea e charter

Situazione iniziale

Una buona rete di collegamenti con i centri elvetici e dei Paesi limitrofi &€ una condi-
zione indispensabile per lo sviluppo turistico ed economico, in particolare delle
regioni periferiche del nost roubiCraiens e . I n
geografica, anche i collegamenti aerei possono rivestire una particolare importanza.

In I'inea general e, | aereo e una valida
se i tempi di percorrenza sono nettamente inferiori oppure quan@dtaidi voli di

apporto verso un hub. Le regioni sono particolarmente interessate proprio a questo

tipo di collegamento visto che in questo modo compaiono in un certo senso sulla
«carta mondiale dell " aviazione»a aument ar

All "interno della Svizzer a, i vol.i di I i
Zurigo e Ginevra con Lugano. La redditivita di questi collegamenti € da ricondurre
principal mente all’”elevata quo t-lagaa, pass

a lungo andare il volume di passeggeri si € rivelato insufficiente. In seguito al
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groundingdi Swissair e alla conseguente riorganizzazione delle societa Crossair e
Swiss, i voli su questa tratta introdotti negli anni Ottanta sono stati soppressi. Nel

2007, | " UFAC aveva indetto un bando pubtk
collegamenti aerei. Nonostante la prospettiva di sussidi pari a 1,3 milioni di franchi
all " anno, il bando non ha portato il risi

presentate adempiva le condizioni poste. Questa € stata la dimostrazione che oggi

| " esercizi o del-Banahohpug asseecnedditizid neppaencon il
sostegno stataled. 1l continuo sviluppo dei collegamenti ferroviari e stradali ha
permesso dmigliorare negli ultimi anni i collegamenti tra tutte le parti del Paese.
Dopo | " entrata in servizio della Nuova
percorrenza tra Lugano e Berna diminuiranno a meno di tre ore e, di conseguenza,

| " attr at kegaweato aereo siaffievolicalulteriormente.

Conclusione

— Il sostegno attivo e il finanziamento delle linee aeree nazionali non sono
prioritari considerate | e distanze da
viaria e stradale.

5.1.4 Salvataggio aereo e interventi aerei

Situazione iniziale

Il salvataggio aereo e gli interventi aerei comprendono i voli di salvataggio, di
ricerca, di recupero, il trasporto di malati e di organi come pure i voli per la lotta
antincendio. Questi voli contribuiscono a unaicdpl ar e copertura del
di urgenza e di catastrofi. Il salvataggio aereo e gli interventi aerei richiedono, da

una parte, aerodr omi ed eliporti utilizz
gual si asi condi zi onenenteetsesoirtoanoogi @dia. aDaé |
d’" ospedale e di altre aree d’'atterraggio

rie, stazioni dei vigili del fuoco, ecc.). | voli di salvataggio e per le operazioni di
soccorso incontrano il favore della popolazione.

Sfida
L"attuazione del | a regol amentazione del
nell’”ambito del salvataggio aereo e degl:i

ta geografiche, storiche e federaliste della Svizzera non sono tenute in considerazio-
ne @pure lo sono in modo insufficiente.
Conclusioni

— La popolazione svizzera deve poter contare in qualsiasi momento su un in-
tervento rapido e professionale dei n
caso di urgenza e di catastrofi.

105 Cfr. risposta del Consiglio federale ai Po. Lombardi (11.3658 e 05.3696) e Abate
(11.7313 e 05.6366).
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— In relazione allar egol ament azi one de

" AESA

anchein futuro la Confederazione si adoperera affinché vengano prese in
considerazione le peculiarita nazionali e siano ammesse eccezioni, sempre
che il mercato interno e la libera concorrenza sohiscano pregiudizi e

vengagarantitoun elevato livello di sicurezza.

5.1.5 Aviazione d’affari

Situazione iniziale

L' aviazione d’ affari of fre maggiori

orari di partenza e di arrivo possono essere scpia@mento, i tempi per il disbri-
go delle formalitd sono brevi e sono possibili collegamenti diretti verso molte regio-

ni . L"aviazione d’affari e ut

zzat a

minore, per scopi diplomatici e dal turismo di lussan Erescita la domanda di voli
d affari a destinazione di |l ocal
verso siti di produzione situati fuori dai centri. La mobilith che viene cosi a crearsi
rafforza la competitivita. Negli ultimi anni si sonolideati diversi modelli impren-

ditoriali, dal |l acquisto di
L"aviazione d’'affari ri sponde
un importante ruolo in qualita di motore dello sviluppo ernito.

un

a

Vista |l a forte presenza di soci

Svizzera. Con oltre 200 aerei

d

ta est

vant

nel

r

aereo a
un inte
eta inter:
Taf fari i

pit con meno di 20 posti a sedere), la Svizzera € al terzo posto jpafendensita
di aerel0®, || valore aggiunto é stimato a circa 0,8 miliardi di fraA€hiUn aereo
ti me n o
valore aggiunto stimato per volo € perod pari a circ@@Dfranchi e igipartisce solo

su pochi passeggeri per volo; per passeggero trasportato € dunque molto piu elevato

d" affari trasporta certamente

che nel traffico aereo pubblit®.

Sfide

m

ol

|1 numero dell e i mmatricolazioni

altri Paesi, soprattutto iquelli extraeuropei, &€ in aume#®

L"ottava e |l a nona |iberta dell ' a

due puntii all’”interno di un Paese

cosiddetto cabotaggio sono attualmente dotci dal |’ UE, c

106 The economic impact of business aviation in Europe, PwC, 2008.

107 L aeroporto di Ginevra si colloca a
d'aff. A Cointrin, | " aviazione d’ af

32 % di tutto il traffico aereaZurigo segue al settimo posto con una quota déb13

Volkswirtschaftliche Bedeutung der Zivilluftfahrt, Infras, 2011.

di aer

e

ria sar
estero

he f a

ec

on
i e

-~ wn

|
f a

108 Business Aviatiorund ihr Stellenwert am Flughafen Zirich, S. Eder/M. Schuster, Univer-

sita di San Gallo 2009.
19 A titolo d esempio, si registra
Turchia. Wingx Advance, European Fleet by Aircraft Register, 2014.

158¢

u

n

aument o

d

d
|



FF 2016

conclusione da un accordo sulle questioni istituzionali e dal collegamento tra i due
si st emi per | o scambio di quote di emi ssi

Attualmente, la situazione riguardante la riscossioelde i mpost a sul v al
to non € risolta. Le prestazioni fornite
anche riparazioni) sono in parte tassate anche in Svizzera. Tale circostanza riduce

| "attrattiva del n o st rtoodi nBowidosnidori € pemakzzal u 0 g o
le imprese con sede sul territorio rispetto a quelle straniere concorrenti. Il nuovo
archivio Info IVA riguardante il settore aeronautico fara chiarezza e contribuira alla
certezza giuridiceo.

L’ avi azi one aitfutuo tli@apacita dampre mur ridotte negli aeroporti
nazionali e dovra orientarsi verso aeroporti piu piccoli. Le esigenze in termini
d’infrastruttura sono pero elevate: gl i
efficienti con i centri economiab turistici, di una pista di 1562800 metri di lun-

ghezza, di impianti di sghiacciamento, di impianti doganali come pure di orari

d’esercizio sufficientemente ampi. Quant

Diibendorf permettera di decongestionare lalsdi Kloten. Per il decongestiona-

mento dell '’ aeroporto di Ginevra si stann

su cui poter convogliare | 'aviazione d’ af

Conclusioni

— L’aviazione d’ affari e un fattore eco
Consiglio federale intende mettere a
| " aerodromo di Dibendor f. Quanto all”’

gliare alternative a livello regionale.

5.1.6 Lavoro aereo

Situazione iniziale

Il | avor o aer e onamento,nearticdlare’ nai pepori dellavcostyu-

zione, dell a selvicoltura e dell’”agricol
destinati al trasporto di materiale e al
cantieri difficilmente accessibilinbltre, i voli servono anche al controllo (del traffi-

co, dell e condotte), alle misurazioni, a

della selvicoltura, per il distacco artificiale di valanghe o le irrorazioni. Gran parte
del lavoro aereo € svolto wiante elicotteri. Questo mezzo di trasporto soddisfa un
elevato interesse pubblico e nelle regioni di montagna & ora come ora fondamentale.
Anche se e responsabile di immissioni foniche, la popolazione tollera il lavoro aereo
considerandolo una necessita.

Sfide

Il lavoro aereo svolto con elicotteri presuppone atterraggi e voli stazionari nei luoghi
di intervento. Per le problematiche riguardanti il lavoro aereo si rimanda ai numeri
5.2.4 «Campi d’aviazione» e 5.2.6 «Aree ¢

110 MWST-Branchenrlinfo 11 Luftverkehr, ESTV, pubblicato il 27 ottobre 2015.
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Conclusione

— 1l Consiglio federale si adopera per un quadro regolamentare piu favorevole
per il lavoro aereo. In particolare, i piloti dovranno poter continuare a
disporred i possibilita sufficienti per vV 0
aree difficili.

51.7 Altri tipi di aviazione generale

Situazione iniziale

Ol tre |l a meta di tutti i movi ment i di V (
generaléll Tale segmento comprende tutti i voli non commerciali, quali i voli
privati e i wvoli d’ al icenmerenstariti ®sperimentalio | i a
nonché i vol i d’istruzione e di perfezi
diporto con passeggerianche se spesso si tratta di voli commereiaiome pure |l
trasporto di per sone 4dqusst vl sonotsalitaneste i ¢ 0 €
effettuati con piccoli aeroplani ed elicotteri, ai quali vengono ad aggiungersi nello

spazio aereo svizzero gli alianti, i palloni e gli alianti da pedidlegli ultimi anni,

i restanti aer omobi | ihandc fatlo 'registrara nessonmae g e r
crescita globale.

Quanto alle i mmissioni foniche dell avi a
parte della popolazione & piu basso rispetto a quello delle altre categorie di traffico

aereo (traffico di linea, trafio charter o voli di sal vat
soglia di tolleranza €& nettamente inferi

limite del rumore sono rispettati nella maggior parte dei casi. Spesso, suscitano
critiche anche i voliin elicotter a scopo turistico e- | " eli:¢
zione degli aerodromi locali e le esigenze di riposo della popolazione limitrofa sono
causa di notevoli conflitti d’"interesse.
generale non aumenta nel suoiéense e i mezzi impiegati sono tendenzialmente

sempre meno rumorosi, in futuro le immissioni foniche dovrebbero diminuire. Le
manifestazioni aeronautiche suscitano in prevalenza ampio interesse da parte del
pubblico.

I voli d’ i str uzioonas seu nboin op eprafretziicoontaammeen ti n
zione general e. Si tratta dei wvoli vol ti
di formazione degli istruttori di volo come pure dei voli acrobatici e dei voli in
montagna.

111 Circa 800000 decolli e atterraggi effettuati negli aerodromi svizzeri su un totale di
1,4mio.

112 Nel 2014, 373 palloni e 11 dirigibili erano immatricolati in Svizzera. A questi $ilagg
gono 16000 piloti di alianti da pendio in attivita (parapendio e deltaplano)@8yer-
sone titolari della licenza corrispondente. Oltre un centinaio di scuole di volo con circa
300 collaboratori provvedono alla formazione dei piloti di alianti dadjme Gli esami
sono organizzati dalla Federazione Svizzera di Volo Libero (FSVL) su mandato
del | " UFAC.
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Per ora, le scuole di volsvizzere giudicano sufficienti le capacita disponibili sugli
aerodromi presso cui hanno la propria base o su cui operano principalmente. Questa

€ la conclusione cui gi ungellunvere, sohoudi o ¢
sempre meno p otmzmkoneniedli iaeroporti nazibnali ddZurigs e di

Ginevra. Le scuole di volo possono pero aggirare questa difficolta, orientandosi

verso altri aerodromi che offrono un contesto altrettanto complesso (servizi della
navigazione aerea, sistemi di atterraggioumentale/ILS, procedure di avvicina-

mento con supporto satellitare), ad esempio B8elp, San GalleAltenrhein,

Grenchen o Les Eplatufé4 Inoltre, sono numerose le scuole di volo che effettuano
allenamenti nelle regioni oltreconfine.

Sfida
Leassociai oni e | e organizzazioni di volo cr
zione connesso all " attuazione dell a nor me
problema-t ra | > altro sol | evatestacercandsibnhodoant o ¢
per ridurre gl oner i incombenti . Dall " aviazione
richiesta, ovvero di non porre ul teri or i
contesto dei voli secondo le regole del volo a vista.
Conclusioni
- 1 vol.i del | ' av itusconoumaepartg ndamertdleedel si-0 s t i
stema di trasporto aereo svizzero. Il quadro regolamentare favorevole
del |l " esercizio di queste attivita dev:
— La Svizzera si adopera in seno all’ /
riguardantl * eser ci zi o di questo settore del
— 1 voli d’'"istruzione e di perfezioname

tribuiscono affinché sia assicurato i
e siano mantenute leompetenze di volo in Svizzera. Cio € reso possibile
soltanto dalla presenza di un ampio ventaglio di impianti.

5.2 Aerodromi

Situazione iniziale

L"efficienza dell > aviazione dipende dal |
zera pu0 contare su unatgedensa di infrastrutture aeronautiche che comprende
impianti di diverso tipo.

113 Ausbildungsinfrastruktur Luftfahrt Schweiz, Ziircher Hochschule fiir angewandte Wis-
114 senschaften (ZHAW), 2014.
Ibid.
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Sul suolo elvetico si contano attualmente tre aeroporti nazionali, 11 aeroporti regio-

nal i, 43 campi d’aviazione e 23 eliporti
d atterraggio esterne e |l e aree di carico
nautica, ma che sono importanti per il trasporto in elicottero. Una particolare catego-

ria €& quella delle aree d’atterraggio d°
nentrano o0ggi tra |l e «aree d’  atterraggi
«Campi d’aviazione» e n. 5.2.6 «Aree d’' at
Sfida

La rete costituita da diversi impianti aeroportuali si &€ formata nel corso di diversi

decenni . A uaaupesfigie dilla ISVizzeeaeide suo intenso utilizzo, la
costruzione di nuovi aerodromi si scontra con notevoli ostacoli.

Conclusione

Il Consiglio federale crea un quadro regolamentare favorevole allo sviluppo
delle infrastrutture aeroportuali a carnidne che esse siano destinate a un
trasporto d’'interesse pubblico.
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5.2.1 Aeroporti nazionali

Situazione iniziale

| tre aeroporti nazionali di Zurigo, Ginevra e BasiMalhouse costituiscono i

principali impianti aeroportuali della Svizzera. Nel sistenwbgle dei trasporti e nei
collegamenti internazionali hanno un ruolo di primaria importanza e generano un
valore aggiunto di circa 6,7 miliardi di franchi (effetto direttd) Negli aeroporti

nazionali, il traffico di linea e quello charter sono prioritama diversamente da
guanto avviene in altri Paesi I "aviazion
importante del traffictté,

Gli aeroporti nazionali sono diversi tra loro sia per struttura organizzativa che per
offerta e volume di passeggeri. Zurigo,gnanto aeroporto con funzione di hub, &

un nodo di trasporto aereo e ha una quota relativamente elevata di passeggeri in
transito. Gli aeroporti di Basilellulhouse e Ginevra sono serviti principalmente da
voli a medio e corto raggio. Tutti e tre gli apooti nazionali devono pero contribui-

re a soddisfare la domanda di collegamenti aerei in tutta la Svizzera.

Aeroporto di Zurigola Flughafen Ziirich AG & una societa anonima di diritto priva-

to. Con una quota di proprieta pari al 33 per cento, il CantoZeriio dispone di

una minoranza di blocco in tutte domande di costruzione e modifica delle piste. Le
decisioni del Governo cantonale riguardanti questi temi devono essere avallate dal

Legislativo cantonal e. D' al t rtipé posaimle o , i n
indire un referendum contro tali decisioni. Dal 1976 il traffico aereo si svolge sulle

stesse tre piste, mentre il resto del |l " i |
di serviziThe Circlee i | progett o pbo.Ulflusse dipasdeggeride | | ' &
presso | aeroporto di Zurigo é& passato d
25 milioni nel 2014. Grazie all’impiego
d"occupazione non Vi € st ertidivolonNel2@lé al c ui

si sono contati a Zurigo 26M0 movimenti di volo. Swiss, la principale compagnia

aerea presente a Zurigo, trasporta il 55,4 per cento di tutti i passeggeri.
Dall " aeroporto di Zuri go possonoaesesser e
Complessivamente lo scalo di Kloten occupa circ&@Bpersone.

Aeroporto di Ginevral * aer oporto di Ginevra € un ent
scambio di territorio con la Francia ha permesso negli anni Cinquanta di prolungare
la pista da 20008800 met r i . L'’aeroporto e situato

di versamente dal-Mulloese s pova esotusivdmenteBsa suolb e a
svizzero. Attraverso il «Secteur France», i passeggeri francesi possono accedere a
destinazioni in Franciaesza doversi sottoporre al controllo passaporti e al controllo
doganale. Tra il 2003 e il 2014, il numero dei passeggeri € aumentato da 8,1 a 15,2
milioni. Nello stesso periodo, i movimenti di volo sono passati daOD63a
188000. Anche a Ginevra, ad ezone della pista, le infrastrutture sono state
ampliate piu volte. Lo scalo di Cointrin € attualmente collegato con oltre 134 desti-
nazioni di 46 Paesi. La principale compagnia aerea € Easyjet Svizzera, che detiene

115 volkswirtschaftliche Bedeutung deuftfahrt in der Schweiz, Infras, 2011.
116 Monitoring Luftverkehr Schweiz, Intraplan, 2012.
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una quota di mercato di oltre il 40 pento. In totale circa 1000 persone lavorano
all’ aeroporto di Ginevr a.

Aeroporto di BasileaMulhouse:l * Eur o Ai r p éeMulbhousdFriburBoadsvie | e a

la sua esistenza a una convenzione binazionale tra la Francia e la Svizzera ed &

| "unico aeornodporad averm un’ organizzazion
diritto pubblico, | " aeroporto €& gestito |
cia. La Confederazione ha delegato parte dei poteri che le competono in virtu della
convenzione ai due Cantoni dasilea Citta e Basilea Campagna. Di fatto,

| " aer opor iMolhoase ¢ Bcaratiere &imazionale, dato che circa un terzo

dei passeggeri proviene dalla Germania meridionale. Dopo il cambiamento di ragio-

ne sociale della compagnia aerea Crossair ireSWwiternational Air Lines AG nel

2002, il volume dei passeggeri € passato da 2,5 milioni del 2004 a 6,5 milioni nel

2014. 1l numero annuo dei movimenti di volo nel traffico di linea e nel traffico

charter é salito da 3200 nel 2004 a66 0 0 n e | indpOrthMe.bastdi Easyjet
Svizzera €& anche-Muhoase, davela compagnid ha aB@istd | e a
progressivamente | e sue attivita -nel co
Mulhouse occupa circa 6200 persone e, a seconda della stagionepbfferso tra

le 70 e le 100 destinazioni.

Sfide

Problemi di capacita:la capacita limitata degli aeroporti nazionali costituisce a

lungo termine la principale sfida della politica aeronautica. Insieme alla strada, alla
ferrovi a, al | ' a meicoe alle infiastratiura di eeledoraunieanios

ne, gli aeroporti nazional. costituiscon
trariamente ad anal oghi aeroporti all ' es
Cui capacita potra essereincarth sur a ancora aumentata in
mente alcuna strategia volta ad aumentare le capacita degli aeroporti nazionali. Da
quasi una quarantina di anni, il traffico di linea e il traffico charter in Svizzera utiliz-

zano le stesse piste. | gropsogetti di ampliamento, come ad esempio la realizza-
zione di una pista parallela all’ aeroporf
che. Nelle cinque ore del giorno a piu alta densita di traffico, la domanda di slot &

gid oggi nettamente supericeel | * of f erta. Negli aeroporti
escluso il ricorso ad altri orari. A Ginevra, i maggiori problemi di capacita si verifi-

cano nei fine settimana dei mesi invernali oppure quando hanno luogo eventi o
riunioni di importanti organizzazio. | limiti di capacita si ripercuotono gia oggi
negativamente sulla puntualita dei voli a Zurigo e a Girdé¥ran entrambi gli

aeroporti, anche le infrastrutture destinate al disbrigo delle formalita del trasporto

merci stanno arrivando al puntodisatri one. Al | > aeroporto di
€ aggravata dal fatto che in tempi recenti sono state ridotte in modo determinante le
capacita orarie per aumentare il margine di sicuéégza

117 wettbewerbsfahigkeit der Schweiz, Intraplan, 2015.

118 Negli wultimi dieci anni, nell’ aeroporto di
(regime principaleha registrato una riduzione delle capacita dell5@%, il regime da
sudfinoal3®. Al |l " origine di questa diminuzione v

di sicurezza in corrispondenza degli incroci di velivoli a terra e in\Afitbewerbsfa-
higkeit der Schweiz, Intraplan, 2015.
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Concorrenza degli altri aeroporti europdiproblemi di capacitale si prospettano
costituiscono una sfida molto importante, soprattutto in considerazione del fatto che
in Europa gli hub analoghi dispongono di sistemi di piste parallele indipendenti (ad
es. Monaco di Baviera, Bruxelles, Amsterdam) oppure hanno decistratiurli
(Vienna, MilaneMalpensa). Nei prossimi anni, numerosi hub e hub secondari, che

sono in concorrenza con | huB®Biconsg-uri go,
guenza, questi aeroporti potranno contare su capacita orarie di gran lunga maggiori
rispetto all’ aeroporto di Zurigo, <circosta
sto aumento del traffico aereo dei prossimi anni. Gli orientamenti futuri del gruppo
Lufthansa sono di fondamentale i mportanz
prefeenza agli aeroporti che offriranno capacita (slot) in fasce orarie diurne attratti-

ve e orari d’"esercizio tali da permette
destinazioneaeroporto di base).

In un raffronto a livello europeo, il tasso di utilizzazn e del | e capacit a

porto di Ginevra risulta molto elevato. Tra gli aeroporti con un volume di passeggeri
analogo a Cointrin, sono pochi quelli che operano con una sola pista. Infine, va
ricordato che in entrambi gli aeroporti la quota ditrafite | | * avi azi one (e
relativamente elevata.

Rumore del traffico aereoaste aree contigue agli aeroporti nazionali sono esposte
al rumore. Numerose persone sono colpite dal rumore molesto o dannoso. Anche le
emissioni foniche al di sotto dei valdimite suscitano in certe regioni forti resisten-

ze nei confronti del | " esercizio dell’ aer
procedure di volo e | "ampliamento degl i
Il rumore causato dal traffico aereo non cega illimitatamente, viste le capacita

limitate di cui dispongono gli aeroporti nazionali di Ginevra e di Zurigo. Anche nel

caso del |’ ae rMulpoose,til umate inteBessa unh regione densamen-

te popolata, ma le immissioni sul territorio s\wiza non sono paragonabili a quelle

degli altri aeroporti nazionali.

I rigidi orari di sospensione dell " eserc
producono effett.i positiwvi sull’”impatto
Per la sua funzive di hub, soprattutto | ' aeroport
limitati rispetto ad altri aeroporti dello stesso tipo nel resto del mondo. Ulteriori
restrizioni degl i orari d’esercizio negl

non soltanto a Sws nello scalo zurighese, ma anche ad altre compagnie aeree che
operano in Svizzera come ad esempio Easyjet a Basilea e a Ginevra.

Ruolo della Confederazione e dei Cantoni aeroportualic onf or mement e
colo8 7 del | a Costituz i erdeconfpetahzrassblga della’ av i
Confederazione. Tuttavi a, secondo |l a | egi
materia di autorizzazione e di vigilanza puo influire solo indirettamente sugli aero-

porti nazionali e sugli altri aerodromi. Nel quade diani settoriali, ha la facolta di

emanare prescrizioni, ma per la loro attuazione & necessario che gli aeroporti presen-
tino | a relativa domanda. Sia a Ginevra
di intervenire in modo determinante. Diversametdequanto succede per le strade

119 wettbewerbsfahigkeit der Schweiz, Intraplan, 2015.
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nazionali o la ferrovia, la Confederazione non pud dunque procedere a una pianifi-
cazione integrale.

Gia nel rapporto sulla politica aeronautica della Svizzera 2004 era stato rilevato che

la ripartizione tradizionale dei oiti tra la Confederazione e i Cantoni aeroportuali

non prendeva piu in considerazione | ' i myg
Paese. Il Consiglio federale aveva allora dichiarato di voler esaminare come la
Confederazione avrebbe potuto assumergjlimda sua responsabilita in ambito
aeronautico. Successivament e, il DATEC a
petenze da parte della Confederazione fosse vantaggiosa per gli aeroporti nazionali,
respingendo perd questa possibilita, soprattutto peivirdi ordine finanziario e
considerazioni di tipo federalistico. Le indagini svolte hanno mostrato che con gli
strumenti dello PSIA, con la possibilita di revocare la concessione e con i poteri di
vigilanza dell’” UFAC esi s tterverdooanthensglime un c
tato. Pertanto, il Piano settoriale pud e deve contenere tutte le indicazioni necessarie

a una politica settoriale e in materia di ordinamento del territorio coerente. Tra

gueste rientrano in part kiccodpassomo agsnrmmeh e | e
re anche la forma di obiettivi in termini di capa&#&A questo proposito, il numero

3.1 della concessione dell’ ' aeroporto del
quanto concerne il volume e lo svolgimento del traffico aereo amm¥gsto.il

ruolo tradizionale dei Cantoni aeroportu.
aeroporti nazionali, la Confederazione non intende pero fare pressioni sui Cantoni.
Data | ’'i mportanza degl:i aeroporizzera,nazi on
devono pero essere elaborati dei piani per gestire le sollecitazioni che saranno poste
all’'infrastruttura aeronautica a causa d

concerto tra la Confederazione e i Cantoni aeroportuali, coinvolgendo iaGelme
toni confinanti limitatamente alle tematiche in comune. A lungo termine, il Consi-

glio federale si tiene aperta anche |’ op:
re | "influsso della Confederazione sugli
Prossimita con larbntiera:| ' eser ci zi o e | o sviluppo dei
influenzati dalla loro vicinanza ai Paesi
frontiera con la Francia e le rotte di avvicinamento e di decollo passano attraverso lo

spazioae e o di guest o Pae sMulhoute siareva m pegitortoo  d i |
francese. Ol tre all’”inguinamento fonico,

riguardanti il diritto fiscale e il diritto del lavoro. Argomento di discussione & anche

un collegamanto ferroviario che dovrebbe essere affrontato in una prospettiva tran-
sfrontaliera. All’aeroporto di Zuri go, [
da nord, attraversa lo spazio aereo tedesco. Per questo motivo, la Germania ha
decretato delle ré&szioni per gli avvicinamenti in provenienza da nord. Nel 2012, la
Germania e la Svizzera hanno firmato un accordo, finora ratificato dal nostro Paese
(2013), ma non da Berlino.

Garanzia di un esercizio sicura@li aeroporti di Ginevra e di Basilédulhouse
dispongono soltanto di una pista per il traffico di linea e charter. In questi due aero-
porti., | " esercizio delle attivita di v ol

120 Cfr. «Rechtsgutachten betreffend Verstarkung des Bundeseinflusses auf die Landesflug-
héfer», perizia giuridica commissionata dall ' UF

159¢



FF 2016

via delle tre piste disposte a triangolo, lo & particolarmente. A seguitoedti ev

ril evanti sotto il profilo della sicurez.
velivoli nel punto d’'intersezione dell e
un’ anal i si sistematica dell e plPloRae dur e
risultati emerge che le norme nazionali e internazionali sono rispettate e che il livello
di sicurezza dell ' aeroporto €& nei i miti
zional e, risulta perodo che | " esercpezi o del

questo motivo deve essere aumentato il margine di sicurezza. Una parte delle 30
misure di sicurezza proposte nel rapporto € stata attuata tra il 2013 e #2014
Inoltre, sono in fase di elaborazione altri progetti volti a migliorare il livello di
sicurezza.

Tasse:gli aeroporti godono di una posizione di monopolio poiché, contrariamente

alle compagnie aeree, non hanno nessun concorrente diretto. Pertanto & importante
che il calcolo dell’”ammontare delle tass
le. Gli aeroporti possono conseguire cospicui profitti nel comparto delle attivita non
aeronautiche (superfici di vendita e commerciali). Oltre ai passeggeri, anche una

vasta <clientela della regione fruisce d
pertat 0 nell 'interesse delle compagnie aere
nautiche beneficino nel modo pit ampio possibile di questi proventi. Per la Confede-
razione €& importante che | e tasse consen
rendendo drevolmente redditizie le sue attivita. Al tempo stesso, pero, le compa-
gnie aeree devono poter allestire wun’off

punto di vista della competitivita dei prezzi. Cido presuppone un esercizio altamente
efficiente degliaeroporti.

Conflitti di utilizzdza omecuslulalrdarae adedd!
Zurigoe | a presenza all’interno del suo per .
rali protette. Nel guadr o dei @situazipet t i d

ne comporta complesse ponderazioni tra gli interessi economici e quelli della prote-
zione della natura e del paesaggio. | conflitti di utilizzazione sono difficilmente
risolvibild.i se riguardano una ddélpere palu
le quali la Costituzione sancisce una protezione rigorosa. Queste paludi godono di

una protezione assoluta e devono essere circondate da zone cugginegtoito

conto delle possibilita, comunque limitate, di un ampliamento del perimetro aeropor-

tud e, queste |limitazioni incidono pesante
interessate sono tenute a trovare una soluzione ai conflitti di obiettivi, tenendo conto
sia della necessita di garantire a |l unc
dd | " aumento della sicurezza.

121 Rappoto di Skyguide, Forze aeree, aeroporto di Zurigo e Swiss del 14 dicembre 2012
«Sicherheitsuberprufung Flughafen Zurich».
122 sistema di gestione degli slot per gli elicotteri, miglioramento del sistema di allarme
collisione, possibilita di voli di misurazien a | di fuori degl i orari 1
123 secondo |’ art. 78 cpv. 5 Cost.
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Conclusioni

—  Gli aeroporti nazionali sono le piattaforme nazionali del traffico aereo inter-
nazional e. Sono una componente dell "i
parte del sistema globale dei trasporti. Devono soddidéaresigenze del
mercato in termini di collegamenti aerei.

— L aeroporto di Zurigo deve poter assu
forma europea del traffico aereo mondiale. Deve offrire condizioni quadro
interessanti che rendano possibileaumapeagni a | ' eserci zi o

— Per attenuare a medio e lungo termine i problemi di saturazione che si pro-
spettano, occorre utilizzare nel modo piu efficiente possibile le capacita pre-
senti negli aeroporti nazionali. Le nuove tecnologie di cui si avnalgser-
vizi della navigazione aerea possono contribuire ad aumentare le capacita.
Le riserve di capacita di cui -dispon
Mulhouse e gli aerodromi regionali e militari devono essere utilizzate per
soddisfare la domanda sv&za di collegamenti aerei. A lungo termine, le
capacita degli aeroporti devono essere incrementate anche con misure di
costruzione

— | Cantoni aeroportuali sono i principali beneficiari degli aeroporti nazionali,
ma si fanno carico anche della maggiort@alegli inconvenienti, in partico-

|l are dell’ingqguinamento fonico. Pertan
ste devono essere prese in considerazione anche in futuro, senza pero intac-
care | obiettivo di un buon col |l egame]

— La Confederazionadirizza lo sviluppo degli aeroporti attraverso la pianifi-
cazione settoriale. Nello PSIA dovranno essere definiti obiettivi vincolanti in
termini di prestazioni e di capacita che garantiscano il raggiungimento degli
scopi dei diversi impianti. Le stratege le misure necessarie a tal fine sono
sviluppate in collaborazione con i Cantoni aeroportuali e possono costituire
oggetto di convenzioni. | Cantoni confinanti devono essere consultati.

— Nel perseguimento degli obiettivi, occorre evitare compromedisi sicu-
rezza, | "esercizio e | e procedure de\
adeguati. Occorre rivolgere la massima attenzione alle esigenze sollevate
dalle popolazione per quanto concerne il rumore.

— Ul teriori restr i zieglirmeropdrtengadionali dovrannoi d’ e:
essere vagliate soltanto se su scala europea si imporranno periodi di divieto
di volo notturno piu estesi che in Svizzera.

- Per quanto possibile, Il e zone natur al
tro del Id'Zarigadevom essere conservate. Alcune superfici sono
disciplinate da severe disposizioni di protezione basate sulla Costituzione
federale. Considerati i crescenti problemi di capacita delle infrastrutture, tut-
te le parti interessate sono tenute &dre una soluzione ai conflitti di obiet-

tivi, tenendo conto sia della necessi
del |l " aeroporto sia dell’”aumento dell a
- Se | "esercizio di un aeroporto ha rip

portante intrattenere un dialogo regolare. Il carattere binazionale del
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| " Eur oAi r p-dMultouse deve Bssesei Mamtemuto. La Svizzera é di-
sposta a sostenere una parte dei costi del collegamento ferroviario a condi-
zione pero che siano risolte le questiostcéili e che la Francia riconosca |l
carattere binazionale di questa infrastruttura.

- Per guanto riguarda gli avvicinament
| " obiettivo resta un’intesa con | a Ge
nel 2012. Il Consigliofederale e disposto a convenire precisazioni
sull "accordo in forma giuridicamente

- Per quanto riguarda |’ aeroporto di Gi |
da vicino nell”ulteriore sviluppo del |

5.2.2 Esercizio civile degli aerodromi militari

Situazione iniziale

Nel corso del XX secolo la Svizzera ha costruito numerosi aerodromi militari. Ri-
spetto al passato, la moderna aviazione militare pone esigenze diverse in termini di
infrastruttura e per questo 0oggi servono meaerodromi. Negli ultimi anni,

| " esercito si e ritir a%alcudisonmsamehius & i aer
smantellafi25. Dei sei aerodromi militari, cinque sono a coutenza civile e militare e

per alcuni di essi e iCaonce#ta re¢lativo agh stazienezb i a me
ment i del |l " esercito 2013 prevede che 1| e

Sion e di Buochs.

Dato che la costruzione di nuovi aerodromi comporta enormi difficolta, la coutenza
a fini ci vili e i Imomr@ mluina menptos t @n s o
|l "ulteriore sviluppo dell " "infrastruttu
militare di Dibendor f, dove | " esercito
per elicotteri. In una sua decisione di settembre 20C4risiglio federale ha stabili-

to che | ' impianto dovra essere usato dal
i sposizione di un consorzio privato per
i di coll audo. Un a (bendarfeaccodlierh la sederde a a e |
parco nazionale dell’”innovazione.

s ta
ra
\%

di
vV 0
un

Sfide

Gl i aerodr omi militari ri spondono sol o |
civile in termini di infrastruttura e di attivita di volo. Per questo motivo, la messa a

punt oescealcli’zi o a scopi ci vili e molto con
nente di un ex aerodromo militare in aerodromo civile presuppone pure che le attivi-

ta di volo a scopi civili abbiano buone prospettive a livello di redditivita. Per un

nuovo ente gestorguesto aspetto & un ostacolo di natura economica non indifferen-

te. Infine, come insegna il passato, spesso manca il sostegno delle popolazioni
l'imitrofe, circostanza che protrae per ar

124 |nterlaken, Kagiswil, Lodrino, Mollis, Miinster, Raron, Saanen, St. Stephan, Turtmann,
Ulrichen e Zweisimmen.
125 Alpnach, Buochs, Diibendorf, Emmen, Payerne.
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Conclusioni

— Dopo il ritiro dele Forze aeree, gli ex aerodromi militari non dovranno esse-
re abbandonati, ma essere almeno messi in sicurezza dal punto di vista della
pianificazione del territorio per le future generazioni e gli interessi della
Confederazione.

—  Gli aerodromi militari e non sono piu utilizzati dalle Forze aeree dovranno
continuare a essere utilizzati a fini civili a condizione che un nuovo gestore
sia in grado di garantire un esercizi
utilizzato per unicdaerckendnipredomirdno altriin-er es s
teressi pubblici.

— Per quanto compatibile con gli interessi militari, gli aerodromi militari anco-

ra utilizzati dall’'esercito dovranno
Con mi sur e adegu advra tenelle comts ehe gliiinpiardi c i v i
militari non sono confor mi alle presc
e | "esercizio degl:i i mpianti civili

principio di causalita.

5.2.3 Aeroporti regionali

Situazione iniziale

In Svizzera vi sono attualmente 11 aeroporti regionali (BBelp, LuganeAgno,

Sion, San Gallltenrhein, Birrfeld, Bressaucourt, Ecuvillens, Grenchen, La Chaux
de Fondd.es Eplatures, Losanslaa Blécherette e Samedan). Questa rete si € svi-
luppatasenza un coordinamento centrale da parte della Confederazione. Quattro
aeroporti regionali (BerrBelp, LuganeAgno, Sion, San Galléltenrhein) pro-

pongono anche coll egament. di l'inea a cor
voli di apporto, collegno la regione di ubicazione agli aeroporti nazionali e/o, con
vol i diretti a destinazione di aeroporti

guesto modo, hanno anche un ruolo nel collegamento della Svizzera alla rete di
trasporti aerei intern&mnali. Gli aerodromi regionali sfruttano spesso i mercati di

nicchia e possono offrire tempi brevi pe
contribuiscono in modo determinante all’
favori scono diinipies#%.edi ament o

Gl i aeroporti regional.i sono utilizzati
Sono particolarmente i mportanti per I
soprattuttos e di spongono di un si st emadelth’ atter
navigazione aerea e di procedure di decollo e di atterraggio con supporto satellitare.
Questa infrastruttura permette | o svolgi
condizioni.

126 Regionalflughafe und deren Wirkung auf das Luftfahrtsystem der Schweiz, Center for
Aviation Competence, Universita di San Gallo, 2009.
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Analogamente agli aeroporti nazionali, gli aeroporti regiogatio titolari di conces-
sione, cid che conferisce loro lo status di aeroporto ai sensi delld2ZNAonces-

sionari sono tenuti a gestire | "impianto
effettive, ad ammettere tutti gli utenti (obbligo di ammettenti}t. Insieme agli
aeroporti nazional, formano | a rete deg
Gl i aeroporti regionaldi di spongono del d
zone di sicurezza garantisce loro un ordinamento in mateostaltioli e sorvolo piu

ampio rispetto ai campi d’aviazione prive
in materia di infrastruttura ed esercizio (dogana, servizi di salvataggio e pompieri,
gestione della sicurezza, ecc.) sono maggiori rispetta aip i d’aviazione p
Sfide

Considerati | " esiguita della superficie,
nal i e i costi d esercizio elevati, | e t

aerodromi regionali. Sul piano economico € molbanplesso sviluppare una rete
stabile di collegamenti aerei di linea a partire dagli aeroporti regionali visto che le
aree interessate sono relativamente piccole e i collegamenti sono meno buoni. Per

al cuni aeroporti regionasserd @awvi aeptooee
promettent&zs,

Per poter essere utilizzati dal |l " aviazior
d affari, in qualsiasi condi zi one meteor

dotati dei necessari equipaggiametettnici. Anche se i movimenti di volo sono
relativamente pochi, il servizio della navigazione aerea e i controllori del traffico

aereo generano costi mol to elevati. Un p
gui de SA e dal |l ' As s o diomizérsegue neglivaeraparge r a d
regionali | "attuazione di nuove procedur

non meno efficaci. In una fase transitoria, il disavanzo finanziario dei servizi della
navigazione aerea verra compensato in parte dai mezarpemni dal finanziamen-

to speciale per compiti connessi al traffico aereo. Al contempo, Skyguide SA dovra
adottare misure per ridurre i costi. Tra quelle possibili vi sono i cosiddetti sistemi
Remote Towé?® oppure le procedure di avvicinamento che non guewmo

|l "intervento dei controllori del trafficc

Conclusioni

— La rete degli aeroporti regionali dovra essere mantenuta e migliorata sul pia-
no della qualita.

— Anche in futuro, all e scuole di vol o
aeroportiregonali.

— Il servizio della navigazione aerea negli aeroporti regionali sara riorganiz
zato per ridurre i costi.

127 | " aerodr di Altenrhein costituisce un’'ec:
di un accordo con | Austria.

128 Regionalflugh&fa und deren Wirkung auf das Luftfahrtsystem der Schweiz, 2009.

129 Remote Toweil centro di controllo gestisce diversi aeroporti ed & ubicato al di fuori
del |’ aerodr omo. La gestione di numer osi aer
vigazione aer@ permette di ridurre i costi sul lungo termine.

o
Cc
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5.2.4 Campi d’aviazione

Situazione iniziale

Attual mente in Svizzera si contano 33 ca
nove sono campi peil volo a vela. A questi si aggiungono quattro campi
d’aviazione invernald. e un idroscal o. |
mente per |l i struzione e il perfezi oname
questi impianti non sono tenuti a manere un determinato esercizio. | campi

d’  aviazione figurano pero nello PSIA e f
dr omi . Il nol tre, Vi sono campi d’ aviazion
e due campi d’ avi a zri leerbasi perrelicatterirsitubte negier el
aerodromi per gli aeroplani sono utilizzate in modo particolarmente intenso.

Sfide

La costruzione di nNuovi campi d’"aviazion
escluso che i n f ut uion®epedghaenopanisiridliaia caasa mp i (
dei conflitti per | "utilizzazione. Gl i e
manca | interesse alla costruzione di nu

spazio poste da queste infrastrutture somdto meno elevate. Negli ultimi anni, il

numero degli eliporti & rimasto sostanzialmente invariato, visto che le esigenze in
materia di pianificazione del territorio
sono elevate per la costruzione di nugmpianti30, Conformemente allo PSIA, un

nuovo eliporto pud essere autorizzato soltanto in sostituzione di un altro o se le
prestazioni di trasporto non possono essere fornite da un impianto esistente. Nella
prassi, questa condizione si € rivelata restrittiva

Conclusioni

— La rete dei campi d’aviazione <costitu
zione generale. | campi d’aviazione
|l "istruzione e il perfezionamento di
zione dellenuee | eve. La rete dei campi d’ a
nuta.

- 1 vol.i di salvataggio e d’'intervento
tutto | "anno, 24 ore su 24, in qual si

si possa raggiungere in tempi mipjualsiasi localita della Svizzera.

- Se |l e esigenze in materia di sicurez:
adempiute (in particolare il rispetto dei valori limite del rumore) e se vi € un
interesse locale, regionale o addirittura nazionale, lazreaione di nuovi
eliporti & possibile.

col ar e, i | myx@ivel massirhoimmedio) peescdttoe s posi zi
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5.2.5 Excursus: sedi alternative agli aeroporti nazionali
per ’aviazione generale

|1 di sl ocamento dell’  aviazione general e,
scopo di formazione, € una conseguenza dei problecgipécita che si riscontrano

negli aeroporti nazionali. Nel quadro del progetto «Paesaggio aeroportuale svizze-

ro», la Confederazione ha pertanto svolto studi sulle possibili sedi alternative per
questi segmenti del traffico ae#8d Con il previsto cambiammnt o d’ uso del

aerodromo militare di Dibendor f, I " avi a:
all’ aeroporto nazionale di Zuri go. Un' al
regione ginevrina. Ci sarebbero gli aerodromi di Sion e di Payerne, opmlie de

aerodr omi in Franci a, ma sonho un po’ pi
partire dai gruppi di utenti regionald] d e

Su domanda, la Confederazione pud avviare progetti in forma di procedure di piani
settoriali.

5.2.6 Aree d’atterraggio

Situazione iniziale

A differenza degli aeroplani, gli elicotteri possono decollare e atterrare praticamente
ovunque. Le operazioni di volo possono causare conflitti soprattutto se effettuate in
prossimita dei centri abitatil e g | i spazi ricreativi e del |l
sugli atterraggi esterni (OAES), entrata in vigore nel 2014, regolamenta i decolli e gli
atterraggi al di fuori degli aerodromi (atterraggi esterni). Questa ordinanza come

pur e |’ or drasiratara aeronautida l(cfr.iam L cpv. 4 OAES) consentono
in modo limitato la realizzazione di certe misure di costruzione in certe aree
d’"atterraggio a intenso traffico (ad es.

ma tengono anche conto eésigenze della protezione della natura e del paesaggio
qguando gli atterraggi esterni sono effettuati nelle zone protette. Nello spazio alpino,
la Confederazione ha inoltre creato quattro zone di silenzio nel paesaggio che, per
guanto possibile, i pilotilevono aggirare o quanto meno sorvolare ad elevata altitu-
dine.

Un caso particolare e quello delle aree
abitati e utilizzate intensamente. Esse non hanno bisogno di una base nello PSIA e
non devono neanche atermi a standard prescrifiz Affinché le condizioni di
sicurezza e del rumore di gueste aree d
impianti devono essere definiti sul piano giuridico.

131 Alternative Standorte fir die GA und BA zum Flughafen Ziirich, Bachtold & Moor/
t

Ecoplan, 2013 e: Installatin s aér onautiques alternatives a
aviation générale et | 'aviation d’'affaire:
132 0Oltre alle aree d'atterraggio d’ ospedale vi
polizia e dai p 0 m@id perfdeiopemzioni ditsaaonsce adies. géssot t er r

portali di gallerie.
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In certi casi, gli atterraggi esterni sono ammessi soltanto@el ar ee d’ atterr
montagna. E il caso degli atterraggi a scopo turistico a oltre m&@0 di altitudine

e di quelli a scopo di formazione a oltre 2000 metri di altitudine. Negli ultimi decen-

ni la rete dell e ar ee dstratavalidaerpadgcgntace i n n
sul forte sostegno della popolazione locale. Per questo motivo, il Consiglio federale

ha interrotto la verifica di tale rete iniziata nel 2000 e ha limitato a 40 il numero
massi mo di tali aree. Dggio dovransceegsere sop-a , du
presse. Per il resto, non ci sono stati altri cambiamenti.

53 Servizi della navigazione aerea
5.3.1 Skyguide SA

Situazione iniziale

| servizi civili e militari della navigazione aerea in Svizzera sono stati raggruppati

nel 2001 in seno ak$guide SA, societa anonima a economia mista senza scopo di

lucro, di cui la Confederazione & proprietaria per il 99,9 per cento. Il Consiglio
federale ne fissa ogni quattro anni gli obiettivi strategici. Skyguide SA assolve un
compito sovrano e in qualsiamomento deve essere in grado di garantire uno svol-
gimento sicuro, fluido, efficiente e puntuale della circolazione aerea. Impiega circa
1400 persone (posti a tempo pieno) per 1
franchi . L' i nt dellarnavigazione aered militares eiviler prozsegui-

ra, cosi da poter sfruttare in modo ottimale le sinergie.

Skyguide SA e responsabile della regolamentazione dei sorvoli della Svizzera, come
pure delle procedure di avvicinamento e di decollo degli aiogioZurigo, Gine-

vra e di numer osi aeropor t i-Muheugeiservial i . S
Zi dell a navigazione aerea sono forniti.i
traffico in arrivo e in partenza & gestito dal servizio italiano delldgazione aerea

e Skyguide SA e responsabile del control

traffico aereo civile anche a Buochs.

Nel nostro Paese, il servizio della navigazione aerea si finanzia essenzialmente con
le tasse di avvicinamento e ditatUn accordo tra la Svizzera e la Francia discipli-

na la rimunerazione di Skyguide SA per i servizi prestati in Francia. Per quanto
riguarda gli altri Paesi confinanti, i servizi transfrontalieri sono regolamentati da
accordi di operativita che escludopero gli aspetti finanziari. Gli aeroporti regiona-

li di Grenchen e Les Eplatures (La ChalexFonds) gestiscono autonomamente il
proprio servizio della havigazione aerea, anche se sotto la vigilanza e con una parte-
cipazione ai costi di Skyguide SA. Le infoazioni meteorologiche fondamentali per

il servizio della navigazione aerea e le attivita di volo sono fornite da MeteoSvizzera
su mandato della Confederazione.

Sfide

Il traffico aereo nello spazio aereo svizzero € denso e complesso. Le rotte europee si
incrociano nei cieli svizzeri in prossimita delle frontiere. A cio si aggiunge il fatto
che gli aeroporti di Ginevra e di Zurigo sono situati direttamente sul confine o nelle
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sue immediate vicinanze. Questo significa che Skyguide SA deve poter gestire il
traffico anche in certe parti dello spazio aereo francese (dintorni di Ginevra), tedesco

e austriaco (regione del |l ago di Costanz
attual e, soltanto | a Francia corrdisponde
Skyguide SA.

Per svariati motivi, Skyguide SA é tra i fornitori di servizi della navigazione aerea

piu cari in Europa. Da un | at o, incidono
franco forte, dal |l " al tr o, evata majeedslavora ne de

visti i flussi di traffico che si incrociano nello spazio aereo superiore.

Per stabilizzare nel lungo termine la situazione finanziaria, Skyguide SA dovra avere
in futuro la possibilita di trasferire ad altre societa addette allatfioandi servizi

della navigazione aerea le parti del servizio civile della navigazione aerea che non
sono d’ i mp o rigd sevaio mildazeidella rravigazione aerea é esclu-
so dal trasferimento per motivi di sovranita.

Conclusioni

— Il Consiglio federale vuole un servizio della navigazione aerea autonomo e
in grado di garantire il controllo dello spazio aereo svizzero anche in situa-
zione di crisi.

- 1 servi zi dell a navigazione aerea, me
gie, devono contribué a ottimizzare capacita, costi e sicurezza.

- Nel guadro del blocco funzionale di
(Functional Airspace Block Europe Centr& ABEC) devono essere previ-
ste regolamentazioni che permettano a Skyguide SA di fornire pogstaz
anche all’  estero.

5.3.2 Servizi della navigazione aerea in Europa

Situazione iniziale

Il sistema europeo della navigazione aerea € oggi perlopiu nelle mani di societa
nazionali pubbliche o parzialmente privatizzate operanti in regime di monopolio.

Nel 2004 la Commissione europea si € prefissata di riorganizzare la sorveglianza
dell o spazio aereo in Europa. L obiettiyv
nizzazione dello spazio aereo europeo, denominato Cielo unico europeo (SES) cui la
Svizzera ha addd nel 2006. Oggi, il controllo del traffico aereo & organizzato in
massima parte tenendo conto dei confini
organizzarlo in funzione dei flussi di traffico. Questa riorganizzazione permettera di
gestire il crescentwraffico aereo in Europa in modo piu sicuro ed efficace e con un

mi nore i mpatto sull’>ambiente. A lungo te
zione aerea verranno raggruppati anche dal punto di vista organizzativo in modo da

133 La modi f i chaellalegyelfedaaletsulla ndvigazione aerea (LNA 1+), prevista
nel quadro della revisione parziale, vieta la delega dei servizi di sicurezza aerea
d ' | nmapza nazionale a imprese straniere o a terzi. Il Consiglio federale stabilisce per
via d’'ordinanza | e prestazioni e le infrast/|
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risolvere la frammentaane del controllo del traffico aereo in Europa. Benché siano

or mai passati 10 anni dall > avvio del pr o
europea di realizzare uno spazio aereo unico in Europa non & stato ancora raggiunto.
Infatti, grande ¢ il timore efli Stati di dover subire eventuali perdite in termini di
know-how, posti di lavoro e di sovranita nel proprio spazio aereo.

Nel 2010, la Svizzera, il Belgio, i Paesi Bassi, il Lussemburgo, la Germania e la
Francia hanno firmato un accordo per crearélmeco funzionale di spazio aereo

nel | ' Eur o(PABEQR). €ontempoiareeamente, la Commissione europea ha
lanciato il programma SESAR di ricerca sulla gestione del traffico aereo ATM nel

Cielo unico europedSingle European Sky ATM Resegrathe vedeanche la parte-
cipazione di Skygui de SA. 1 programma r
servizi della navigazione aerea. Tuttavia, anche per quanto riguarda il progetto
FABEC non si sono registrati progressi significativi. Anche in questo casaagli S

e i fornitori dei servi zi dell a navigazi
per creare strutture comuni armonizzate. Infine, gli Stati non hanno voluto rinunciare

alla competenza esclusiva nella gestione del servizio militare della navigaz

aerea.

L"unificazione del controll o del traffic
tivo perseguito dalla Commissione europea, non sembra realizzabile nel breve
periodo.

Sfide

La pressione sulle societa addette alla fornitura dei senia davigazione aerea

affinché ottimizzino i costi e collaborino piu intensamente non & destinata a diminui-

re. Anche se il progetto europeo SES non avanza nella misura auspicata, occorre
continuare a perseguire i suoi obiettivi. Skyguide SA deve impegaacsidere

determinati compiti a societa straniere di gestione dei servizi della navigazione aerea

per poter fornire, come contropartita, se

Per quel che concerne i servizi militari della navigazione aerea, la Confederazione
deve gaantire in ogni momento il pieno controllo dello spazio aereo, in modo tale
che gli interventi di polizia aerea non siano soltanto giuridicamente ma anche effet-
tivamente possibili.

Conclusioni

— Il progetto del Cielo unico europeo deve essere portatttiaka Svizzera si
adopera per la tutela dei propri interessi nel quadro del SES e del FABEC.
Skyguide SA deve prepararsi a scenari che comportano una cooperazione
piu stretta tra le societa europee addette alla fornitura dei servizi della navi-
gazione aega e sviluppare una struttura organizzativa in tal senso.

— A medio termine, non é escluso che i servizi della navigazione aerea venga-
no raggruppati in una societa unica ¢
appoggera questa evoluzione a condiziore\@dnga garantito che la Sviz-
zera disporra dei necessari diritti di partecipazione e che non verra ceduta
nessuna prestazione dei servi zi del | a
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nale. Per le decisioni che toccano importanti interessi, deve esseretgaranti
un’' efficace partecipazione della Svi z:

5.4 Spazio aereo

Situazione iniziale

Grazie alla posizione geografica della Svizzera, il suo spazio aereo svolge un ruolo
chiave nel sistema aeronautico europeo. Il nostro Paese gestisce due dei tre principa-
liincroci di rotte europee. Vista la densita del traffico, lo spazio aereo elvetico € tra i
pit complessi in Europa. La sua suddivisione in molti piccoli settori e le strutture del

TMAB4i n generale sono compl esse. L'irmttual e
incontro agli interessi del maggior numero possibile di utenti, in particolare anche

del | " aviazione generale. L'’esercito nece:
Quello inferiore € utilizzato dai piu svariati tipi di aeromobile secondo ldeetm

vol o strumentale e del vol o a vista. Sor
nazionale di Zurigo, le zone di spazio aereo sono particolarmente frammentate e
incastonate | una nell’ altra.

L”" UFAC adegua oghni a nn o o,lcanvolgandowli utentr a d e |
Skyguide SA e le Forze aeree.

Sfide

| tentativi fatti per semplificare la struttura dello spazio aereo e renderla piu gestibile
sono finora falliti perché restringerebb
certi gruppid i utenti . L ammi ssione di nuowvi V €
aumentera |l a complessita e la diversita

re. Oltre alle molteplici utilizzazioni civili, occorre tenere in considerazione anche le
esigenzalelle Forze aeree (ad es. zone di allenamento).

Conclusioni

— In I'inea di principio, | utilizzo del |
a tutti gli utenti. Tuttavia, data la sua limitatezza, nel quadro di una strategia
per lo spazio aereo occoriiedare criteri, processi e priorita per quanto con-
cerne |l a sua configurazione e | utild@i
plificare |l a struttura; una gestione
nuovi strumenti tecnici possono contribuire agtenin debita considerazione
le esigenze di tutti gli utenti. Il traffico di linea gode tuttavia della massima
priorita, soprattutto nelle regioni di controllo terminale degli aeroporti
nazionali E fatto salvo il coordinamento con le esigenze delle Faeree,
cui devono essere garantite le attivita di allenamento.

— Per motivi di sicurezza del traffico aereo, occorre coordinare i sistemi civili
e militari di gestione dello spazio aereo e permettere lo scambio diretto di
informazionirilevanti.

134 Terminal Control Area: regione di controllo terminale di un aerodromo.
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5.5 Nuove tecnologie

Situazione iniziale

Negli ultimi 10 anni sono state sviluppate diverse nuove tecnologie nel settore

del |l " aviazione che introducono cambi amen
la caratterizzeranno in modo determinante. In Svizzera sat® rs@merose nuove

imprese, perlopiu di piccole e medie dimensioni, che hanno un ruolo portante a

|l ivell o internazional e, ad esempio nel S
no posti di lavoro altamente qualificati e hanno un grande potenziat@mico. E

nell " interesse della Confederazione cont
formemente alla LNA, la Confederazione promuove la ricerca e lo sviluppo
nell’”ambito dei v 83 Nellasméstra io cui sort eplorhosse v i a z i
anchelascurezza o |l a protezione dell ' ambien
contributi a progetti di questo tigRs.

Aeromobili senza occupanti (droni):Remotely Piloted Aircraft SysterRPAS),
comunemente chiamati droni, sono sempre piu diffusi e imporiaati | * avi azi on
possibili impieghi dei droni sono molteplici: foto e riprese video, spedizioni urgenti

di merci importanti (ad es. in ambito medico o importanti pezzi di ricambio) e voli

di salvataggio o di approvvigionamento in aree inospitali.

I droni sono ammessi in Svizzera se vengono utilizzati in uno spazio aereo non
utilizzato, lontano da assembramenti di persone e nel campo visivo del3ilSa
gueste condi zioni non sono adempiute e
del |l " UFAC. ddve ipgprheé eadretndaree un’ anal i si cor
le misure per evitare eventuali rischi. Anche a livello internazionale sono stati intra-

presi sforzi per armonizzare il pit possibile la regolamenta¥&ne

Servizio della navigazione aerea: futuro sara possibile controllare il traffico aereo

di piu aerodromi da un unico centi@gmote Towgr trasferire la gestione del traffi-

co di una data regione da un centro di controllo della navigazione aerea a un altro
oppure trasferire (temporaneamenteddtvizio della navigazione aerea per diversi
spazi aerei a un solo centidgitual Centrg139. Nel quadro del SESARO vengono
incoraggiati sviluppi tecnologici, di grande importanza per i servizi della navigazio-
ne aerea svizzera.

135 Art. 1030 LNA.

136 Art. 37a-37f LUMin.

137 Ordinanza del DATEC sulle categorie speciali di aeromobili (OACS]48941).

138 lc_ia c¢|art|ificazione dei sistemi militari non sottosta al sistema di rilascio delle autorizzazioni

e "UFAC.

139 virtual Center:ée il centro di controllo virtuale, un raggi@mento di numerose unita del
servizio della navigazione aerea (sotto la responsabilita di una o piu societa addette alla
fornitura dei servizi della navigazione aerea) che operano a partire da piu centri. Tutti uti-

l'izzano metodi d ' poseslureccone ipuwre meizired emuipaggianienotin i
tecnici interamente standardizzati. Questo modello di centro comporta vantaggi evidenti
in termini di flessibilita dell’'esercizio,

luppo tecnico.
140 single Europea Sky ATM Research Programme

160¢



FF 2016

Procedure di volola navigaione aerea, soprattutto in fase di avvicinamento, si basa
soprattutto sui radar e sulle tecnologie terrestri che impiegano segnali radio. In
futur o, |l a tecnologia satellitare si i mp
implicando nessuna infrasttura complementare al suolo (trasmettitori o radiofari),

aprira nuove prospettive. Ad esempio, saranno possibili rotte piu dirette e avvicina-

menti in regioni con condizioni topografiche difficili; inoltre gli aeromobili potranno
atterrar e nodinuzcntrdliore delttrafico/aereo anche in condizioni di

scarsa visibilit¥#l. Queste tecnologie possono quindi contribuire a ottimizzare la
sicurezza, |l e capacita e | " efficienza de
bientale. L' todge @ nawigaziane Satellitase dad 2042

Aviazione suborbitald: * avi azi one suborbitale pudo ess
gia rivoluzionaria che mira principal men
creare temporaneamente condizioni simili algudei voli spaziali (assenza di

gravita). A lungo termine, lo scopo é ridurre considerevolmente la durata dei voli
intercontinentali.

Sfide

La Confederazione € sollecitata a individuare tempestivamente le nuove tendenze
tecnologiche e a valutarne i vfa g g i . I progettisti e | au
essere sin dall’”inizio in contatto per i1
nel sistema aeronautico regolamentato ed evitare conseguenze negative in termini di
sicurezza. | iore edllé uove tecdologiep(adl es. crark) vanno ben

ol tre i confini classici del |l " aviazione
adattare gli strumenti di vigilanza e avviare una collaborazione interfunzionale
all’interno dettil UBACI EAdthimi ail st eapiaone f ¢
gestori dei nuovi si st emi di vol o devono
che contraddistingue | ’>aviazione svizzer e

Conclusioni

— Le nuove procedure di volo permetteranno di ottimizzaréclaezza, la ca-
pacita e | > efficienza del | > aviazione
|l i nquinamento ambientale. La Conf ede
gueste nuove procedur e, soprattutto ¢
procedure di autorizzazioneloci.

— La Confederazione verifica la partecipazione attiva alle parti del programma
SESAR (Single European Sky ATM Research) rilevanti per la Svizzera.

- L UFAC fa quanto €& necessario per ind
| ogi che nel tegrarle neh gisteman @erorautico esistente. Per
guesto motivo, cura scambi con il settore della ricerca, della scienza e delle
imprese innovative.

141 Gi a oggi negli aerodromi regionali statunit
Il "intervento di un servizio d l'a navigazi ol
strumentale.

142 Ad esempio, la procedura di avviciname alla pista nord 14 a Zurigo e gli avvicinamen-
ti degl i elicotteri dell a Guardia Aerea Svi
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— Per quanto concerne la regolamentazione delle nuove tecnologie aeronauti-
che, la Svizzera si adopera a fevali norme che possono essere adempiute
con oner.i ragionevoli e che permetton
mercati internazionali.

5.6 Industria aeronautica

Situazione iniziale

L’industria aeronautica <civi lecomprendel | a bz
societa di progettazione, di costruzione e di manutenzione per un totale di circa

10850 occupati*3. 1 val ore aggiunto dell”industr
miliardi di franchi (effett oettd indireto)t o) . S

|l "industria aeronautica ha wun’importanza
posti di lavori a tempo pieno e di circa 2,5 miliardi di franchi di valore agditmto

Oltre alle imprese di costruzione e di manutenzione di componertipeser onaut i c
fanno parte dell’”industria aeronautica &
come le societa di fornitura di servizi di assistenza a terra e le societa di catering.

Sono le imprese di costruzione a generare la quota maggiore di agigitento
dell " industria aeronautica, pari a 1 mil
brica aeromobili come pure elementi fondamentali, parti e accessori per gli stessi.

Per le societa di progettazione e di costruzione come pure per quelle denzaut

ne sono determinanti | e prescrizioni del/l

L’industria aeronautica svizzera gode di
nale e alcuni dei suoi settori sono in piena crescita. Negli ultimi anni sono state
fondate nuove imprese nei settoegti aerei leggeri, degli aeromobili senza occu-

panti e degli elicotteri di nuova generazione. La concorrenza é invece molto marcata

nel settore della manutenzione degli aeromobili di grandi dimensioni a causa dei
costi salariali elevati e del franco forte.

Sfida

Il recepimento delle norme dell’” AESA ha
competenza professionale nella progettazione e nella costruzione di aeromobili. La
normativa europea puo pero costituire un
nautica deve poter testare i propri prodotti nel piccolo spazio aereo svizzero. Si tratta

di una sfida che puo essere vinta solo con soluzioni flessibili.

143 Rientrano nel gruppo anche i fabbricanti di componenti piccoli quali viti o guarnizioni per
aeromobili. Poichéperono | avorano soltanto per | ' aviazic
razione in questa sede.

144 volkswirtschaftliche Bedeutung der Luftfahrtindustrie der Schweiz 2014, Aggiornamento
del rapporto sulla politica aeronautica su
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Conclusione

- La competitivita dell " industria aeron
buone condizini quadro, a cominciare da una regolamentazione chiara e
moderata delle condizioni di autorizzazione dei prodotti industriali. Occorre
ricercare anche soluzioni che permettono di testare prodotti innovativi nello
spazio aereo svizzero.

5.7 Trasporto aereo di merci

Situazione iniziale

Il trasporto aereo di merci costituisce un altro settore fondamentale del sistema
aeronautico: apre e garantisce all’'econo
mento, occupa direttamente circa 2600 persone e genera un \gganeta di circa

1,25 miliardi di francHi45. La peculiarita delle merci trasportate per via aerea € la

forte densita di valore, che negli ultimi anni € sempre piu in crescita. In valore delle
merci, il 37,5 per cento di tutte le esportazioni e un settintattd le importazioni

della Svizzera sono stati trasportati per via aerea nellZd1ltrasporto aereo e

scelto soprattutto per i prodotti di alta qualita e/o i prodotti che devono essere tra-
sportati rapidamente.

Le merci aeree svizzere sono trasportpiasi esclusivamente sui voli a medio e
lungo raggio degli aerei passeggeri che possono trasportare fino a 25 tonnellate di
merci nella stiva. Senza i carichi aerei, gran parte dei voli passeggeri non riuscirebbe
a coprire i costi. La maggior parte delleenti svizzere trasportate per via aerea
(72%) transita all’ aeroport o -Mldhoudeiconiiigo, se
16 per cento e quello di Ginevra con il 12 per c&ftdopo il forte calo dopo il

2001, il volume del traffico merci ha registraia lieve aumento. Il livello record

del 2000 non & stato mai piu raggiunto negli anni successivi. Nonostante la quota
elevata del commercio estero, la quota delle importazioni e delle esportazioni nel
traffico aereo internazionale e piuttosto modesta e carrisponde del tutto alla
forza economica e alla capacita di esportazione della Svi#¢e@irca due terzi

delle merci aeree che transitano negli aeroporti svizzeri sono trasportati con voli
diretti. Il restante terzo é trasportato via camion negli situati al di |4 del confine

con gli Stati limitrofi (il cosiddetto traffico sostitutivo del trasporto ae¥b)

Anche in questo settore, le norme internazionali regolamentano in ampia misura il
disbrigo delle formalita previste lungo tutte le catene lagist sia a terra che in

volo, per le merci trasportate per via aerea. Gli attori della catena logistica (mittenti,
spedizionieri, agenti regolamentati e servizi di assistenza a terra) sono tenuti ad
applicare le prescrizioni internazionali ed europee eancy e n't i Il i mbal l
carico e |l a messa in sicurezza delle spe

145 yolkswirtschaftliche Bedeutung der Luftfahrt in der Schweiz, Infras, 2011.

iig Nachhaltigkeit im Luftverkehr. Aggiornamento 2015, Infras, 2015.
Ibid.

148 |pid.

149 L uftfrachtpolitik als integrierter Teil der Schweizer Luftfahrtpolitik, Group Air Cargo
Switzerland, 2014.
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certificazione, i metodi di controllo e le prescrizioni in materia di carico basandosi
su norme europee e internazionali ed € responsabile dglingza sulla loro attua-

zione.

Sfide

Le distanze nel trasporto merci generale e in quello espresso devono essere il piu

possibile brevi. La riduzione dei collegamenti aerei oppure ulteriori restrizioni degli
orari d’ eserci zi o vekbgd un impatto rotpvole guliacoma z i o n .

petitivita dell

industria aeronautica

aeroportualdi efficienti e fondament al
porto, sia in aria per la preparazione e ilicadi container e palette. Infine sono

necessarie anche installazioni adeguate per merci speciali come le merci di valore o

le merci deperibili.

Conclusioni

5.8
L a

Il trasporto aereo di merci contribuisce al collegamento della Svizzera ai
flussi globali dimerci e assume un ruolo particolare nel caso di merci di alto
valore, sensibili alle variazioni di temperatura e che devono essere consegna-
te con urgenza. Inoltre, il trasporto di merci a bordo di aeromobili passeggeri
contribuisce alla redditivita dell@te dei collegamenti aerei passeggeri.

Il settore del trasporto aereo merci necessita di condizioni quadro competiti-
ve. Gl i aeroporti nazional. devono
affidabile ed efficiente per il trasporto e la preparazionecddchi aerei.
Occorre che nel quadro dello PSIA gli aeroporti siano tenuti a fornire le in-
frastrutture necessarie.

Formazione e ricerca

formazione e | a ricerca assumono u

svizzera: la sua competitivita & particolare, il suo livello di sicurezza, dipendono

I n

mi sura determinante dalle capacita,

persone operanti nel settore. Alla Confederazione incombe una responsabilita in
materia d’'i str uzitodiwlo del pérsonafe @erdnautico comea me n
pure di ricercéo,

5.8.1

Formazione del personale aeronautico

Situazione iniziale

Fino agli anni Novanta la Confederazione ha finanziato la formazione del personale
aeronautico (Scuola svizzera di aviazione da trasp8tiS§/SSAT). Da allora, i costi
della formazione aeronautica sono principalmente sostenuti dalle imprese o dagli
aspiranti piloti. Gia il Rapporto sulla politica aeronautica della Svizzera 2004 evi-

150 Art. 103 LNA
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denziava che le professioni aeronautiche erano penalizeateivestivano

un’ i mportanza minore penalizzate rispett
frattempo, sono stati avviati numerosi provvedimenti presentati nel 2004 al fine di
valorizzare le formazioni aeronautiche e di integrarle nel sistema di formeazio
svizzero. Un ruolo importante €& svolto d
livello di scuola universitaria professionale. Dal 2009, ogni anno, una sessantina di
studenti consegue il bachelor in aeronautica presso la Zircher Hochschule fir an-
gewandte Wissenschaften (ZHAW) a Winterthur. Inoltre, la Segreteria di Stato per

|l a formazione, la ricerca e | innovazion:
i controllori del traffico aereo e i piloti di linea dipl. SSS (scuola specializzata supe-

rior e ) . I nfine, |l "iniziativa formati va 2
del |l " aviazione svizzera Aerosuisse ha mi

aeronautiche subordinate a licenza.

Sfide

L' OACI stima che i | aviazioea comnereidle raggdoppet i at
ra da qui al 20361 Risulta pero difficile preved
domanda di piloti in Europa e in Svizzera. Swiss, ad esempio, prevede a medio
termine un fabbisogno aggiuntivo di-®0 pi | ot i Iamdnte,)menodetla At t u
meta dei partecipanti dei corsi introduttivi della scuola per piloti di Swiss (SAT)
proviene dalla Svizzetg2 La rapida crescita del traffico aereo e la crescente com-
plessita dei sistemi aeronautici comporteranno anche un aumento lsbéaio di

forza lavoro altamente qualificata tra il personale al suolo e quello tecnico. Viste le
esigenze elevate poste ai piloti (formazione al volo in montagna), in particolare le
imprese svizzere di trasporto in elicottero incontrano sempre pitodiffinel reclu-

tare piloti qualificatis3,

Nel contempo, negli ultimi anni il numero dei diplomati delle formazioni aeronauti-

che in Svizzera e rimasto stabile e per certe licenze di volo si € registrata addirittura

una diminuzion&4 Si presume che tale sitiaze sia la conseguenza di condizioni

lavorative meno interessanti rispetto al passato e degli elevati costi che devono
essere sostenuti durante la formazione. Se i costi della formazione sono assunti
privatamente, spesso succede che gli aspiranti siitadebper anni. Se assunti o

anticipati dal datore di lavoro, i costi di formazione si ripercuotono negativamente

sulla sua competitivita. Per far fronte alla futura carenza di personale qualificato
nell " aviazione civile stwiatNAenel20llcodunPar | a
nuovo articolo, il 10B155 Con | " ordinanza d’esecuzio

151 Global and Regional 2@ear Forecasts, OACI, 2010 OACI ha reagi to a qu
sioni con un'iniziativa rivolta ai potenzi a
nata ad armoni zzare |’ of f eation ef Aviatioh Rrafds-e d i f o
sionals (NGAP).

152 Ausbildungsinfrastruktur Luftfahrt in der Schweiz, ZHAW, 2014.

183 Ccfr. al riguardo |l o studio dell’” UFAC «Die n
fur die ganzjahrige Aufrechterhaltung einer hochstehendendpédikinfrastruktur zur
Versorgung der Berggebiete», Universita di San Gallo, dicembre 2013.

154 statistica UFAC.

155 RU2011 1119
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all i struzi on e S6agppravataadal tConsiglio féderald-ilALy luglio
2015, dal 2016 una parte dei costi di formazione del personale &watial
del |l " aviazione civile svizzera sara cope
finanziamento speciale per compiti connessi al traffico aeteloe condizioni sono
di sciplinate dall’ OAFA.
Conclusione
— E nell’inter essare hrearé emimpgarenelle imprese e c | u

svizzere sufficiente personale qualificato nazionale per le professioni aero-
nautiche. La Confederazione sostiene finanziariamente e sorveglia la forma-
zione dei piloti e delle altre figure professionali aeronauticheddbve
opportung & necessario un coordinamento tra la formazione civile e quella
militare.

5.8.2 Ricerca nel settore dell’aviazione

Situazione iniziale

Per |l " aviazione svizzera € importante pc
Oggigiorno, nel nostro Pae vi sono numerose istituzioni attive nel campo della

ricerca aeronautica. Tra queste vi &, ad esempio, il team di ricercatori della polizia
aeroportuale di Zurigo come pure il centro CASRA che ha competenze nel settore
dellasecuritye del | " irna elr'awdmmee tl a macchi na. I
Zurigo (PFZ) e il Politecnico federale di Losanna (PFL) conducono diversi progetti

di ricerca in campo aeronautico (sistemi aeronautici anticollisione, aerei modulari

ecc.). Il Center for Aviation Competec e ( CFAC) del |l > Universi
(HSG) svolge ricerche in ambito economico e di diritto aeronautico. Il Zentrum fir
Aviati k (ZAV) dell a ZHAW si occupa anche
mica e della comunicazione aeronautica. Diverse imepgsecializzate offrono

servizi nel settore della gestione del traffico aereo e degli aeroporti. Nel 2015, il

PFz, il PFL, il CFAC e il ZAV hanno istituito I®&wiss Aviation Research Center

per coordinare le attivita di ricerca aeronautica in Svizzerxzritro opera in modo
interdisciplinare e pud contare su ottimi collegamenti nazionali e internazionali con

| " aviazione attraverso gli istituti dell e

15 Ordinanza sugli aiuti finanzi48.03).Suad-1 "' i struz
manda e dietro raccemandaziaoneldi avmnazmpmnes
concessi aiuti finanziari ai piloti professionisti, agli istruttori di volo e ai tecnici
d’"aeromobili. I noltre, sono previsti anche
zera. La procedura di selezione SRHR assume un’'i mportanza fond
tazione dell’' adempi mento dei requi si ti pres.

157 Art. 37b cpv. 3 LUMin
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Sfide

Malgrado le attivita menzionate in precedenza, la presenza intarakzidella

Svizzera nella ricerca aeronautica € piuttosto moti8sta nostro Paese potrebbe

svol gere un ruolo preminente ad esempio
settori della gestione del traffico aereo e degli aeroporti.

Per la Svizzerasno i nol tre i mportanti Il "integrazi
di accedere ai programmi di ricerca europei, quali ad esempio «Horizon 2020x».
Tuttavi a, | "accesso ai progetti di ricer
attualmente limitatoa causa del |l " accettazione del |
contro | i mmilgrazione di mas s a

Conclusione

— La Svizzera deve accrescere la sua importanza come polo di ricerca e di svi-
luppo in campo aeronautico. Lo Swiss Aviation Research Center assicurera
in futuro il coordinamento tra i progetti aeronautici e rappresentera i dipar-
timenti delle scuole universitarie nei confronti di terzi.

5.9 Vigilanza dell’aviazione civile

Situazione iniziale

L autorita di vigilanza ha iulezzaceevapi t o d
nell ' aviazione civile svizzera e di prom
esigenze nel settore dell’”aviazione civVvi
aeronautiche svizzere nel contesto svizzero e internazionale.

Lasiurezza e i potenziali di sviluppo del
mi sura dalle competenze e dalle risorse
grado di far rispettare i requisiti di sicurezza. Negli ultimi anni, il Parlamento ha
dotatol * UFAC di sufficienti ri sorse che gli
vigilanza. Oltre alla vigilanza sulla sicurezzzafety |, |l UFAC deve <cre
condizioni quadro favorevoli allo sviluppo delle imprese del settore aeronautico
(policy). Quese due funzioni sono chiaramente
del | " UFAC. Dopo attento esame, il Consi ¢
organizzazione, qual.i |l " esternalizzazi on

158 presenza valutata in base al numero dei contributi di autori svizzeri al congresso
dell "I nternational Jences (ICAS). Inqarticdlaneela g@ardo na u t i
ricerca extrauniversitaria in Svizzera € esigua rispetto ai Paesi con centri nazionali di ri-
cerca (NLR nei Paesi Bassi, DLR in Germania, ecc.).

Monitoring Luftverkehr Schweiz, 2015.

159 Dal | > ot 't obr eahad dudvo lo $tadus @ paitnerzassociato che le permette di
partecipare ai progetti del primo pilastro del programma. Invece, ha soltanto lo status di
Paese terzo per i progetti del secondo e del terzo pilastro che includono anche i progetti
nel settoe aeronautico, tra ceimart, green and integrated transpd@iean Sky 2
SESAR, per i quali sono aperti dei bandi. Il 25 giugno 2014, il Consiglio federale ha adot-
tato una misura transitoria fino a fine 2016 in virtu della quale i ricercatori dei prodra
del secondo e del terzo pilastro possono essere finanziati direttamente dalla Confedera-
zione (SEFRI).
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tramite le tasse. Un simile @nhon presenterebbe alcun vantaggio né sul piano della
sicurezza né su quello della promozione
vato il bilancio della Confederazione, ma al tempo stesso avrebbe fatto sorgere
ingenti costi supplementari acaricodel ndustria aeronautica s
un valore aggiungso.

Sfida

Anche in futuro, | "autorita di vigilanza
funzione di vigilanza e di garantire un livello di sicurezza elevato anche se le nuove
tecnologie dovmano essere regolamentate e vigilate e il traffico aumentera. Cio sara
possibile soltanto se |’ UFAC dispone di :
vigilanza é organizzata in funzione della garanzia delle imprese.

Conclusioni

— Lastrutturaorganzati va del |l UFAC é efficace e
Il Consiglio federale é& contrario all
curezza a un’unita amministrativa dec
le tasse.

—  Per fronteggiare le futureenessita devono essere garantite sufficienti com-
petenze specialistiche e le risorse devono essere destinate alla prevenzione e
all " eliminazione di carenze nelle i mpl
in materia di sicurezza sono migliorabili.

160 Rapporto finale del DATEC concernente |’ ' est.
aereo in una forma organizzativa finanziata mediante tasse.
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