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Lettera agli stakeholder

Jalere e saper mostrare di valere
significa valere due volte:
cio che non si vede é come

se non ci fosse.

Baltasar Gracian y Morales



Lettera agli stakeholder

Cosa vuol dire “essere sostenibili” per una societa che gestisce
aeroporti?

Si potrebbe tentare di affidare la risposta ad una definizione teorica,
che risulti formalmente ineccepibile.

Invece preferisco partire da cose concrete.

Dagli eventi che hanno scandito la vita del Gruppo SEA

in questultimo triennio, ad esempio. Da essi sono infatti scaturiti
interessanti spunti di riflessione sulla “sostenibilita” e sulle sue
declinazioni, sia in termini generali che nell’ambito piu specifico
del business aeroportuale.

Dal 2008 ad oggi SEA ha dovuto affrontare - e sta tuttora
affrontando - una serie di eventi sfavorevoli che, nel mettere

alla prova la tempra e il talento delle sue persone, hanno anche
impattato profondamente sulla sua identita e sulla sua visione

di business.

La decisione di Alitalia di lasciare Malpensa (il cosiddetto
“de-hubbing”, operativo dal marzo 2008) ha sottratto allo scalo
circa 10 milioni di passeggeri e 200 mila tonnellate di merci in 2
anni. La contemporanea crisi economico-finanziaria mondiale

ha determinato una forte contrazione nel mercato del trasporto
aereo (-3,5% passeggeri, -10,1% merci nel 2009).

Da ultimo, la decisione del Gruppo Lufthansa di dismettere,

da ottobre 2011, le attivita e il marchio “Lufthansa Italia”
rappresenta una battuta d’arresto inattesa nel percorso

di consolidamento del ruolo di “hub” internazionale per Malpensa.
Tutto questo & avvenuto mentre attorno a noi il comparto

del trasporto aereo viveva a sua volta importanti trasformazioni:

la liberalizzazione del settore, che ha prodotto profonde innovazioni
dei modelli di business delle compagnie, la forte crescita dei vettori
low cost, 1a nascita delle grandi alleanze globali tra i player,

la prospettiva di una crescente concorrenzialita dell’alta velocita
ferroviaria nelle tratte di medio raggio a livello continentale.

Come si lega tutto questo al tema della “sostenibilita™?

Io credo che una delle questioni cruciali, a tale proposito,

sia il rapporto tra la sempre maggiore complessita e imprevedibilita
del contesto in cui devono essere assunte le decisioni imprenditoriali
e la ripartizione dei rischi ad esse connessi.

Sappiamo bene che I'impresa, per missione e identita costitutiva,
rappresenta una scommessa e, in quanto tale, implica le possibilita
di successi come di momenti di difficolta, di conquiste come

di passaggi a vuoto.

Siamo consapevoli che non tutte le scommesse imprenditoriali

si rivelano vincenti.

Il problema non & I'incertezza dei risultati in sé, quanto piuttosto

la distribuzione - tra i diversi portatori d’interesse (e di rischio)
dell'impresa - del prezzo che viene pagato di fronte al concretizzarsi
di particolari eventi negativi, cosi come del valore che viene
incamerato in occasione delle congiunture positive.
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Lassunzione di responsabilita sociale da parte dell'impresa non pud
quindi essere solo un fatto di generosita e buoni sentimenti.

E piuttosto un fatto di imprenditorialita innovativa, di capacita

di elaborare risposte in grado di rendere da una parte trasparenti

e accessibili - per gli stakeholder - i meccanismi di creazione

del valore, dall’altra equi e sostenibili - sempre per gli stakeholder -
i criteri con cui vengono distribuiti i sacrifici generati

dalle situazioni avverse.

In ragione di questo, volendo identificare i tratti connotativi

del percorso di sostenibilita di SEA di quest ultimo triennio

(arco temporale a cui fa riferimento questo Bilancio di Sostenibilita),
trovo perfettamente plausibile non porre in primo piano azioni -
che pure, come troverete accuratamente descritto nelle pagine
seguenti, impreziosiscono il nostro background di azienda attenta
agli stakeholder - come il sistema di welfare o il programma

di sviluppo professionale per i nostri collaboratori, come
I'ottenimento del massimo livello di efficienza a livello europeo
per quanto riguarda il contenimento delle emissioni di CO,,

come l'eccellenza (certificata) del servizio garantito ai passeggeri

a ridotta mobilita, come i numerosi contributi erogati a supporto
di progetti ad elevato valore sociale.

Sono convinto che gli ambiti su cui abbiamo marcato la nostra
aderenza ai criteri della sostenibilita siano stati invece:

L'innovazione del modello di business

Di fronte alla descritta spirale di fattori esogeni negativi abbattutasi
sul nostro Gruppo, la nostra risposta e stata chiara e lineare:
disciplina di mercato e innovazione.

Abbiamo cambiato radicalmente il nostro modello industriale

per Malpensa: nel 2007 c’era un vettore di riferimento (Alitalia)
collegato ad un modello “hub” e altri 77 vettori di secondo piano.
Oggi su Malpensa operano 110 compagnie aeree, con un modello
multipolare (quindi pit equilibrato) basato su una sana concorrenza
che incrementa il traffico dello scalo.

A fine 2010 I'aeroporto di Malpensa aveva gia recuperato circa

4,6 milioni di passeggeri e 146,2 mila tonnellate di merce rispetto
ai volumi antecedenti al de-hubbing.

Perché considero tutto questo un indicatore di sostenibilita e non
una semplice strategia di business? Perché questo modo di agire
non era affatto scontato. Siamo un’azienda a capitale pubblico

che opera in un mercato fortemente regolamentato dallo Stato.
Potevamo spingere per una soluzione di matrice politica,

che puntellasse i connotati “captive” del nostro mercato

o che ci garantisse altre e diverse rendite di posizione,

a compensazione del danno subito.

Abbiamo invece scelto di operare su un piano imprenditoriale,

di accettare la sfida competitiva agendo sulla leva dell'innovazione.
Questo vuol dire principalmente due cose: che legando le future
aspettative di profitto all'innovazione e al mercato abbiamo scelto
la strada che piti armonizza I'interesse dell'impresa con quello
della societa e che questa scelta “etica” mette fortemente in
discussione, almeno nel nostro caso, il luogo comune, tuttora
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persistente, secondo cui le societa aeroportuali basano i propri redditi
d’impresa sul semplice sfruttamento di un monopolio naturale.

Il piano di ristrutturazione aziendale

Il piano di ristrutturazione varato dal Gruppo per far fronte alla crisi
ha comportato un importante ricorso alla Cassa Integrazione

in questo triennio (781 mila ore nel 2008, 1 milione 269 mila ore
nel 2009, 1 milione 74 mila nel 2010).

In termini di responsabilita sociale potremmo chiederci se il prezzo
della riorganizzazione chiesto ai lavoratori SEA sia stato equo.

Per fare questo bisogna pero tenere presente che SEA agisce

in un contesto-Paese dotato di istituti di sicurezza sociale

(come la Cassa Integrazione) governati dall'impresa d’intesa

con le organizzazioni sindacali, che hanno proprio la funzione

di rendere il rischio d’impresa socialmente piti sostenibile.

La coerenza etica dell’azienda, quindi, si gioca su un accesso
responsabile a tali istituti, piuttosto che su una loro inapplicabilita
ex ante. L'utilizzo appropriato della Cassa Integrazione in SEA

(a rotazione, nessuno escluso), finalizzato a darci modo di superare
la difficile congiuntura e non ad espellere lavoratori al di fuori

del perimetro aziendale, rappresenta quindi - assieme ad un ricorso
alla mobilita previsto unicamente per coloro che fossero vicini all’eta
pensionabile - un dato di rilievo. Prova ne € il fatto che il piano

di ristrutturazione sia stato approvato dalle sette sigle sindacali
presenti in azienda e senza generare neanche un’ora di sciopero.

In sostanza, credo che SEA abbia dimostrato in questi anni

di possedere quel know-how e quella dotazione di risorse intangibili
(manageriali, di coesione interna, di fiducia) che hanno permesso
di riallocare I'insieme delle sue risorse - capitale umano, tecnologia,
competenze e conoscenze - per formulare una risposta innovativa

e responsabile alle minacce inattese.

Non si € trattato di un percorso indolore e il presente documento -
redatto nel solco di una convinta scelta di trasparenza della nostra
azienda - ne é testimonianza, descrivendone con puntualita ogni
riverbero, sia sul piano economico, sia su quello delle relazioni

con gli altri attori del contesto che ci caratterizza.

Guardando al futuro e alle sfide che ci attendono, noi abbiamo

in cantiere un piano di investimenti su Malpensa da compiere

nei prossimi 7-8 anni, attingendo unicamente a capitali di mercato
e non a risorse pubbliche, per circa 1,4 miliardi di euro.

(Questo perché la prima sfida che hanno di fronte gli aeroporti

e attrezzarsi per gestire un incremento consistente dei flussi di
domanda di trasporto aereo (che da qui al 2030 andra a raddoppiare)
evitando la paralisi dovuta all'inadeguatezza delle infrastrutture

e dei sistemi tecnologici. La seconda sfida riguarda

la modalita con cui portare avanti la prima.

Nel pianificare nuovi e massicci investimenti stiamo dando

un segnale chiaro: intendiamo proseguire sulla strada
dell'innovazione, che vogliamo tradurre certamente

in un incremento di capacita, ma anche nella costruzione

di un nuovo modello di rapporto tra aeroporti e compagnie aeree
(che abbiamo chiamato “Airport Driven Hub”), che consenta
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di integrare newtork di compagnie diverse con modelli industriali
differenti.

Gli investimenti che faremo potranno rappresentare un volano
capace di generare ricchezza per il territorio, cosi come gia avvenuto
(se ne trova riscontro in questo documento) in occasione

della nascita della “Nuova Malpensa”.

Vogliamo farlo orientandoci alla piena applicazione dei criteri

di sostenibilita ambientale, nella consapevolezza che la crescita

di strutture complesse come gli aeroporti vada pianificata con i
tempi del territorio. Per questo oggi ci chiediamo: & possibile elevare
il tono competitivo senza rinunciare a contemperarlo con la
dimensione “pubblica” della nostra identita e della nostra funzione?
(Questa e I'essenza della seconda sfida, quella che deve rendere

la prima non solo raggiungibile, ma anche efficiente, ovvero capace
di evitare che le nostre energie vadano a disperdersi in estenuanti
contrapposizioni con gli altri attori del territorio.

Siamo consapevoli di non poter sottovalutare I'impatto delle nostre
scelte e di dover rendere conto degli spazi di discrezionalita in cui
operiamo, di come spendiamo i nostri gradi di liberta,

del contributo di cittadinanza sociale che possiamo fornire.

Per questo intendiamo farci interpreti di una managerialita sintonica
con il contesto in cui si esprime, capace di recepire le sue istanze
cruciali e capace anche di coniugarle creativamente con

le nostre esigenze di sviluppo, allinterno di opzioni imprenditoriali
dotate di una loro intrinseca validita strategica ed economica.

Allo stesso tempo, perd, non intendiamo appiattire il contenuto
della nostra visione di “sostenibilita” sulla mera ricerca

di un compromesso tra differenti portatori d’interesse, aspirando
piuttosto ad alimentare un tipo di visione imprenditoriale
“pubblica”, rispetto alla quale la gerarchia delle priorita tra interessi
collettivi del Sistema-Paese e strenua difesa di prerogative
particolaristiche conserva sempre una sua ragion d’essere.

Proprio per questo non esiteremo a chiamare a raccolta i nostri
stakeholder e ad attivare innovative forme di dialogo e confronto
per affrontare le questioni cruciali relative al nostro sviluppo,

per individuare ambiti di riflessione condivisi, per sviluppare
“co-operativamente” piste di lavoro e opzioni possibili,

per evidenziare rischi e opportunita e definirne i perimetri

di ricaduta. Siamo certi che in questo modo le traiettorie di sviluppo
della nostra azienda potranno essere realmente comprese, sostenute
ed abbracciate da tutti i suoi stakeholder, diventando patrimonio
dell’intera comunita nazionale.

Giuseppe Bonomi
Presidente del Consiglio di amministrazione



Perche un Bilancio
di Sostenibilita

Si dovrebbe fare tutto
il pitt semplicemente possibile,
ma non piu semplicemente.

Albert Einstein
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(Questo primo Bilancio di Sostenibilita del Gruppo SEA si inserisce
nel solco di una gia consolidata pratica di integrazione contabile,
che ci ha visto produrre negli ultimi anni un report centrato sulle
performance ambientali.

Abbiamo voluto imprimere un’accelerazione al nostro percorso

di accountability producendo un documento ispirato alla cosiddetta
“triple bottom line” (evidenziazione contestuale delle performance
economiche, sociali e ambientali).

In particolare vorrei sottolineare lo sforzo messo in campo dal team
di colleghi e collaboratori che hanno curato il documento

per rappresentare con compiutezza e analiticita gli elementi
caratterizzanti del nostro business.

La complessita della gestione aeroportuale

Gestire un aeroporto & un’attivita imprenditoriale complessa,

sia sotto il profilo delle modalita (intensamente condizionate

da norme, regolamenti e procedure autorizzative), sia sotto

quello dei contenuti (essendo parte del business aeroportuale Iattivita
di progettazione e costruzione di infrastrutture cosi come I'erogazione
dell’assistenza ai passeggeri, la gestione di servizi logistici ma anche
la messa a punto di un portafoglio d’offerta commerciale adeguato

al profilo degli utilizzatori di uno specifico scalo).

Per questo motivo abbiamo voluto dedicare una particolare cura
ad argomenti quali: 'analisi del settore aeroportuale italiano,

il quadro normativo e regolatorio di riferimento, le coordinate

del nostro posizionamento competitivo, la descrizione

della strategia di sviluppo e il piano degli investimenti.

Una trasparenza “agibile”

Riteniamo che questi temi siano propedeutici rispetto
all’esposizione delle vere e proprie performances
economico-competitive, ambientali e di qualita delle relazioni
con gli stakeholder, che, inserite in tale cornice descrittiva,
pensiamo acquistino un valore apprezzabilmente superiore.
Abbiamo in tal modo inteso dare applicazione ad un’idea

di trasparenza effettivamente “agibile” per lo stakeholder
(soggetto plurale che abbraccia tipologie di pubblici

tra loro profondamente differenti) e che renda accessibili

i dati sulle nostre performance unitamente ad un set di chiavi
di lettura e contestualizzazione delle stesse, pur nel rispetto
delle giuste esigenze di sintesi e semplificazione.
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Un patto etico con gli stakeholder

(QQuesto anche in nome di un principio di reciprocita sul quale,

a nostro avviso, si dovrebbe reggere un patto etico di trasparenza
tra un’organizzazione ed i propri portatori d’interesse: allo sforzo
di accountability prodotto dall’organizzazione & opportuno

che corrisponda un impegno equivalente da parte di chi si propone
di giudicarne I'operato, traducibile nella disponibilita a non
fermarsi a letture e interpretazioni superficiali delle informazioni.
In tal senso ritengo che I'obbligo etico da parte delle organizzazioni
di tenere in conto il punto di vista dei propri stakeholder sia
direttamente proporzionale al livello di competenza che questi
ultimi si sforzano di esprimere nel formulare i loro giudizi.

Cruciale I’ascolto degli stakeholder

Per parte nostra, crediamo di aver dato un importante contributo
nella predisposizione delle condizioni per I'instaurazione

di un dialogo proficuo con i nostri stakeholder non soltanto
attraverso I'impegno sopra descritto, ma anche realizzando
un’indagine che ha registrato il giudizio dei nostri principali
interlocutori in merito agli elementi identitari, alle competenze
distintive e alla qualita dell'impatto riferibili a SEA. Del resto,

se il termine “responsabilita” semanticamente rimanda ad una
“abilita nel dare risposte”, allora il primo impegno di chiunque
voglia essere responsabile & di sforzarsi di ascoltare e comprendere
le domande. Ed € su questo che intendiamo costruire la nostra
“sustainability”.

Luciano Carbone
Chief Corporate Officer Gruppo SEA
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Presentazione/Nota Metodologica

1l Bilancio di Sostenibilita 2010 del Gruppo SEA (di
seguito anche il “Gruppo”), alla sua prima edizione, &
stato redatto secondo le Sustainability Reporting Gui-
delines della Global Reporting Initiative (GRI) versio-
ne 3.1, livello di applicazione C+.

Processo e perimetro di reporting

11 Bilancio 2010 & il risultato di un processo articolato
svolto da un gruppo di lavoro interno costituito da di-
verse funzioni che rappresentano trasversalmente tut-
te le aree connesse alla rendicontazione sociale, am-
bientale ed economica.

Per la definizione dei contenuti sono stati effettuati
incontri con le diverse funzioni aziendali, per identifi-
care sia le tematiche rilevanti, sia eventuali richieste
informative da parte degli stakeholder.

E stata inoltre effettuata un’analisi della materialita a
livello di settore:

+analizzando i report di sostenibilita dei principali
operatori aeroportuali europei (attraverso un’indagi-
ne di benchmark);

* tenendo in considerazione anche quanto indicato nel
Sustainability Reporting Guidelines & Airport Ope-
rators Sector Supplement.

Per questo primo Bilancio di Sostenibilita il perimetro
dei dati e delle informazioni fa riferimento alle socie-
ta controllate dal Gruppo, ad esclusione del Consorzio
Malpensa Construction, per il quale al momento non
e stato possibile effettuare una raccolta di dati ed in-
formazioni omogenea con le altre societa del Gruppo.

In coda al documento sono riportati il GRI Content
Index e I'autodichiarazione del livello di applicazione
delle linee guida GRI, cosi come da esse espressamen-
te richiesto.

Per tale Consorzio il Gruppo, in linea con quanto defi-
nito dalle linee guida GRI Guidance for Report
Boundary Setting, si propone di valutarne l'inseri-
mento nel perimetro di reporting nel corso dei prossi-
mi esercizi. Inoltre:

* tutti i dati fanno riferimento al periodo compreso tra
I’1-1-2010 e il 31-12-2010;

+i dati quantitativi ambientali e sociali sono stati
consolidati per intero e non in base alla quota di par-
tecipazione;

+i dati economici traggono origine dal Bilancio Con-
solidato e includono, pertanto, tutte le Societa del
Gruppo consolidate in tale documento, ivi compresa
quindi, Consorzio Malpensa Construction;

+ eventuali specifiche ed eccezioni al perimetro di re-
porting sono puntualmente riportate nelle singole
sezioni;

+all'interno del documento sono utilizzate le seguenti
dizioni:

-Gruppo SEA per SEA SpA, SEA Handling SpA e SEA
Energia SpA;

-SEA per SEA SpA; SEA Handling per SEA Handling
SpA;

-SEA Energia per SEA Energia SpA.
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Principi di rendicontazione

Principi di definizione
del contenuto del report

I principi di rendicontazione relativi al contenuto del
presente documento che sono stati applicati nella fase
di redazione fanno riferimento alle sopra indicate linee
guida predisposte dal GRI e sono di seguito riassunti:

Inclusivita, Materialita, Contesto di sostenibilita
Per ogni tipologia di stakeholder sono state identifica-
te le relazioni e le azioni di coinvolgimento. Nel docu-
mento vengono inoltre illustrati i principali impatti
sociali ed ambientali del Gruppo rilevanti per gli sta-
keholder di riferimento.

Completezza
Con riferimento al principio di completezza si veda il
par. precedente: “Processo e perimetro di reporting”.

Principi di garanzia della qualita del report

Parimenti si riportano anche i principi di garanzia di
qualita del presente documento:

Equilibrio

I dati sono esposti in modo oggettivo e sistematico.
Gli indicatori rappresentativi dei risultati riflettono la
misurazione della performance indipendentemente
dal miglioramento o peggioramento rispetto ai perio-
di precedenti.

Comparabilita, Chiarezza
Al fine di semplificare la lettura del documento la
struttura informativa contiene grafici, tabelle e un lin-

guaggio chiaro e accessibile. Gli indicatori sono compa-
rati con quelli dei due anni precedenti e sono commen-
tati evidenziando eventuali variazioni significative.

Le tabelle ed i grafici privi di comparazione si riferisco-
no a indicatori il cui confronto temporale non & signifi-
cativo o ad indicatori per i quali non & stato possibile
recuperare i dati degli esercizi precedenti.

II riferimento al modello previsto dalla Global Repor-
ting Initiative permette inoltre il confronto con le orga-
nizzazioni nazionali e internazionali che adottano lo
stesso modello.

Accuratezza

I dati sono stati controllati dai vari responsabili di
area. La sezione “Sostenibilita Economico-Competiti-
va” & stata redatta con gli stessi dati che compongono
il Bilancio Consolidato, redatto applicando i principi
contabili internazionali.

Tempestivita

I Bilancio di Sostenibilita 2010 & un documento di
rendicontazione con periodicita annuale, in questa
prima edizione viene pubblicato nella seconda meta
dell’esercizio successivo (2011), per le prossime edizio-
ni l'obiettivo & la pubblicazione entro il primo seme-
stre dell’esercizio successivo.

Affidabilita

11 Bilancio di Sostenibilita & stato approvato dal Consi-
glio di amministrazione e sottoposto a verifica esterna
e indipendente da parte di PricewaterhouseCoopers.
Lattivita ¢ finalizzata alla verifica del rispetto dei
principi di redazione, come richiamati nel presente
capitolo compresa la conclusione sul livello di applica-
zione delle linee guida GRI G3.1 autodichiarato.
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delle performance
di sostenibilita
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Highlights delle performance di sostenibilita 2008-2010

2008 2009 2010
Movimenti aerei 309.664 276.946 281.487
Passeggeri 28.278.747 25.643.441 27.009.623
Merci 419.627 347.376 437.949
Indicatori sostenibilita economico-competitiva
Fatturato (milioni di euro) 661 602 614
EBITDA (milioni di euro) 172 143 151
Investimenti (milioni di euro) 100,1 63,6 81,4
Business Aviation
Nuovi vettori operativi 15 15 9
Nuovi servizi attivati 118 91 106
Business Non Aviation
Shop e food & beverage (mq) 19.786 21.040 21.893
Parcheggi (n° posti auto) 14.095 14.095 15.300
Business Handling
Quote di mercato rampa Linate (%) 79.5 80.4 78.1
Quote di mercato rampa Malpensa (%) 70.5 70.5 74.1
Indicatori sostenibilita ambientale
Emissioni dirette di CO, (ton) - Linate® 18.872 18.706 18.110
Emissioni dirette di CO, (ton) - Malpensa® 84.080 53.463 46.069
Prelievi idrici (m?) - Linate 1.375.516 2.074.152 2.184.450
Prelievi idrici (m?) - Malpensa 2.335.727 2.118.735 1.520.871
Scarichi idrici (m?) - Linate 1.365.446 2.062.857 2.175.656
Scarichi idrici (m?) - Malpensa 1.544.956 1.283.332 1.287.785
Centraline rumore Linate (n°) 4 4 4
Centraline rumore Malpensa (n°) 10 10 10
Consumi energia elettrica Linate (Gj) 133.409 134.147 125.717
Consumi energia elettrica Malpensa (Gj) 527.792 505.178 472.045
Indicatori sostenibilita socio-economica
Numero collaboratori 5.458 5.313 5.178
Numero ore formazione erogate ai collaboratori 71.896 74.083 55.223
Numero di accessi ai benefici 16.482 11.437 24.671
Indice frequenza infortuni sul lavoro 37,16 38,24 34,54
Indice gravita infortuni sul lavoro 1,15 0,93 0,99
Numero accordi siglati con le 00.SS 20 15 13
Numero totale aggiudicatari appalti 955 854 928
Valore ordini per fornitori locali (milioni di euro) 159 109 191
Minuti max di attesa check-in Linate 8,48 5,48 2,42
Minuti max di attesa check-in Malpensa 8,06 7,49 5,18
Minuti min-max riconsegna bagagli Linate 19-25 18-24 16-22
Minuti min-max riconsegna bagagli Malpensa 25-36 23-36 23-36
Totale erogazioni dirette alle comunita locali (euro) 837.459 681.407 1.006.670

(*) Per emissioni dirette si intendono Scopo 1 + Scopo 2
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Ripresa del trasporto aereo mondiale,
Malpensa tra gli scali migliori in Europa

Nel 2010 si ¢ verificata un’inversione di tendenza nel
settore del trasporto aereo mondiale. Si € infatti regi-
strata una crescita dell’8,2% nel segmento passeggeri
e del 20,6% in quello merci. In Europa si sono registra-
ti andamenti significativamente inferiori (+5,1% nel
segmento passeggeri e +10,8% in quello cargo), per ef-
fetto di una pit debole congiuntura economica. In
tale contesto la performance dello scalo di Malpensa &
stata fra le migliori in Europa (+7,9% di passeggeri e
+26,6% per le merci).

A fine anno i passeggeri transitati negli scali gestiti
dal Gruppo SEA hanno superato i 27 milioni e le mer-
ci gestite hanno toccato quasi le 438 mila tonnellate,
con Malpensa che & cresciuta, rispetto all’anno prece-
dente, di oltre 1,4 milioni di passeggeri e di 90 mila
tonnellate di merce.

Verso la sottoscrizione del Contratto
di Programma con ENAC

Il Gruppo SEA nel corso del 2010 si & fortemente im-
pegnato nel completamento dell’iter per la sottoscri-
zione del Contratto di Programma in deroga e, primo
fra i gestori aeroportuali con le caratteristiche sud-
dette, ha ottenuto in novembre I'approvazione, da
parte di ENAC, dei principi alla base della relativa re-
golazione tariffaria, sostenendo in febbraio 2011 le
consultazioni con gli utenti aeroportuali, e contando
di completare, di comune intento con le Autorita, en-
tro il primo semestre del 2011 I'attivita propedeutica
alle autorizzazioni definitive all’entrata in vigore del
Contratto di Programma.

Prosegue, ma rallenta, il ricorso alla CIGS

Anche nel 2010 il Gruppo SEA ha continuato ad avva-
lersi degli ammortizzatori sociali (CIGS e procedure di
mobilita) concessi a seguito dello stato di crisi determi-
nato dal de-hubbing di Alitalia. Iapplicazione di tali
strumenti da parte delle funzioni aziendali di staff e
operative, di SEA e di SEA Handling, & avvenuta in ma-
niera mirata, per un totale di oltre 1,1 milioni di ore di
CIGS, in diminuzione rispetto all’esercizio precedente.

Nuovo brand SEA

I processi di rinnovamento aziendale che stanno
coinvolgendo I'intero Gruppo SEA si sono riflessi an-
che nella scelta di procedere ad una trasformazione
visiva della comunicazione. In tale ottica 'elabora-
zione di un nuovo brand, essenziale ma incisivo, rap-

presenta per il Gruppo la possibilita di comunicare
agli stakeholder la propria velocita, la rapidita e la
determinazione che costituiscono la base dei risultati
raggiunti in risposta alla crisi degli ultimi anni e la
capacita del Gruppo di trasformarla in un’opportuni-
ta di revisione strategica e di crescita.

Eruzione del vulcano islandese
Eyjatjallajokull

La diffusione della nube di cenere per I'eruzione del
vulcano islandese Eyjafjallajokull, iniziata il 16 aprile
2010 e proseguita anche in maggio, ha determinato la
chiusura pressoché totale dello spazio aereo del Cen-
tro e Nord Europa, cui & seguito anche il blocco
dell’attivita di Malpensa e Linate, dove il fenomeno
ha determinato una perdita di quasi 3.700 movimenti
e di circa 500 mila passeggeri, con un impatto econo-
mico molto significativo, stimabile in non meno di 6
milioni di euro di minori ricavi.

A Malpensa entrano nuovi importanti vettori
internazionali

Nel 2010 e proseguita la politica di attrazione di im-
portanti vettori internazionali al fine di ampliare la
connettivita di Milano, in particolare verso le aree a
maggiore sviluppo economico, quali quelle del Medio
ed Estremo Oriente. A fine marzo Cathay Pacific, gia
presente a Milano nel segmento all cargo, ha iniziato
anche lattivita passeggeri, collegando Malpensa e
Hong Kong con quattro voli settimanali. Da dicembre
hanno iniziato la propria attivita altri due importanti
vettori: Jet Airways, principale compagnia aerea in-
diana, ha introdotto un volo giornaliero per Nuova
Delhi, da cui i passeggeri potranno raggiungere 51 de-
stinazioni in India e altre importanti destinazioni
dell’Estremo Oriente; Oman Air, vettore di riferimen-
to dell’Oman, opera quattro collegamenti settimanali
sulla rotta Milano-Muscat, consentendo poi di prose-
guire verso destinazioni quali Colombo, Mumbai e
Nepal. Altri vettori, fra cui Tunisair, Afrigiyah, Libian
Arab e Turkish Airlines, hanno potuto attivare nuovi
servizi e/o incrementare le frequenze operate dallo
scalo di Malpensa.

Airport Carbon Accreditation:
ottenimento della “Neutrality”

Limpegno profuso dal Gruppo SEA per ridurre le
emissioni dirette e indirette di CO,, ha permesso di
conseguire un importante riconoscimento internazio-
nale: gli scali di Malpensa e Linate, primi fra i mag-
giori aeroporti europei, hanno ottenuto il massimo li-
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vello di accreditamento 3+ “Neutrality” nel contesto
dell’iniziativa europea denominata “Airport Carbon
Accreditation”, promossa da ACI Europe (dopo aver
conseguito a fine 2009 il livello 3 “Optimisation”).

Malpensa: atterrato 1’Airbus A380

Gli investimenti attuati dal Gruppo SEA nel corso de-
gli ultimi anni confermano che l'offerta di Malpensa
in termini infrastrutturali costituisce uno dei fattori
di sviluppo dello scalo che & nel gruppo degli aeroporti
europei in grado di accogliere tutti gli aeromobili di
ultima generazione, fra cui I’Airbus A380. In luglio vi
e stato infatti il debutto di Lufthansa a Malpensa con
un A380 cui, nello stesso mese, & seguita Emirates.

Virtual hub: sviluppo dei servizi “ViaMilano”

A fine 2010 & stata avviata la fase di test del progetto
“ViaMilano” il nuovo servizio del Gruppo SEA che of-
fre, attraverso lo scalo di Malpensa, la possibilita di
raggiungere destinazioni nazionali ed internazionali
combinando due o piu tratte in coincidenza anche se
operate da vettori diversi, low cost e tradizionali, a
condizioni economiche significativamente vantaggio-
se. I clienti potranno effettuare le prenotazioni via
web o nella propria agenzia di viaggio. Fra i servizi

offerti ai passeggeri che usufruiscono di “ViaMilano”
si segnalano desk di accoglienza bagagli, transfer de-
dicato con navette ad alta frequenza, un percorso age-
volato per i controlli di sicurezza in aeroporto e facili-
tazioni e sconti per lo shopping a Malpensa.

E prevista inoltre la possibilita di stipulare coperture
assicurative per garantirsi da costi aggiuntivi in caso
di perdita del volo di connessione.

Accessibilita di Malpensa: I’Alta Velocita
collega lo scalo con I'Ttalia. Nuovi
collegamenti con le stazioni di Milano
Centrale e Milano Cadorna

L'ultimazione dei lavori per 'adeguamento della sta-
zione ferroviaria alle esigenze dei treni ad alta veloci-
ta ha consentito a Malpensa di essere direttamente
raggiungibile dalla stazione Centrale di Milano con il
treno Freccia Rossa, la linea ad alta velocita delle Fer-
rovie dello Stato. Da settembre 2010 il nuovo servizio
consente collegamenti pit facili e veloci con le princi-
pali citta italiane mediante quattro treni giornalieri,
ampliando significativamente la catchment area dello
scalo. Nel corso dell’anno si sono arricchiti anche i
servizi verso il centro di Milano, che ora & collegato
allo scalo sia dalla stazione Centrale che da quella di
Cadorna, segnando di fatto il definitivo superamento
del problema dell’accessibilita dello scalo.
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11 Gruppo SEA (Societa Esercizi Aeroportuali) gestisce
il sistema aeroportuale milanese in base alla Conven-
zione, di durata quarantennale, sottoscritta nel 2001

Key Facts

con ENAC, che rinnova la precedente concessione del
7 maggio 1962. La capogruppo SEA SpA & una societa
per azioni, costituita e domiciliata in Italia.

Fondazione di SEA

22 Maggio 1948

Sede

Aeroporto Milano Linate - 20090 Segrate (MI)

Numero di iscrizione al Registro imprese di Milano

00826040156

Capitale sociale

€ 27.500.000

N° dipendenti del Gruppo nel 2010

5.178

Bilancio SEA 2010

Ricavi totali

633.7 milioni di euro

Utile netto

63,1 milioni di euro

Traffico sistema aeroportuale di Milano anno 2010

Passeggeri

27 milioni

Movimenti Aerei

281,5 mila

Merci

4379 mila (tonnellate)

SEA e le societa del Gruppo gestiscono e sviluppano
gli aeroporti di Milano Malpensa 1 e Milano Malpensa
2 (da qui in avanti denominati “Terminal 17 e “Ter-
minal 2”7 di Malpensa) e Milano Linate (da qui in
avanti denominato “Linate”), garantendo tutli i servi-
zi e le attivita connessi, quali 'approdo e la partenza
degli aeromobili, la gestione della sicurezza aeropor-
tuale, le prestazioni di handling passeggeri e merci, il
continuo sviluppo dei servizi commerciali a passegge-
ri, operatori e visitatori attraverso un’offerta molto
ampia e differenziata.

I1 Gruppo SEA produce anche energia elettrica e ter-
mica per la vendita al mercato esterno, oltre che per
la copertura del fabbisogno dei propri aeroporti.

Il sistema aeroportuale gestito dal Gruppo SEA com-
prende:

«I’aeroporto di Milano Malpensa, collocato a circa 48
km da Milano & collegato alle principali localita del
Nord Italia e alla Svizzera attraverso la rete ferrovia-
ria e da un sistema viario, anche autostradale. Mal-
pensa opera attraverso due terminal passeggeri e un
terminal merci;

«I’aeroporto di Milano Linate, a circa 8 km da Milano,
e lo scalo europeo piu vicino al centro della citta di
riferimento. Lo scalo & dedicato ad una clientela
“frequent flyer” su rotte nazionali ed internazionali
intra UE di particolare appeal.

20
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Principali tappe storiche

1948

1955

1957

1962

1985

1990

1992

1994

1998

SEA viene costituita a Busto Arsizio (Varese) su
iniziativa di un gruppo di imprenditori privati,
con la denominazione di “Aeroporto di Busto
Societa per Azioni”. Nel giugno 1948 la Societa
ottiene 'autorizzazione a realizzare un aero-
porto civile sul sedime dell’allora aeroporto
militare di Malpensa. Lapertura ufficiale av-
viene il 21 novembre dello stesso anno.

La Societa assume I'attuale denominazio-
ne “Societa per Azioni Esercizi Aeroportuali
S.E.A.” e nel 1966 la sede sociale viene trasfe-
rita a Segrate (Milano).

La Societa inizia i lavori di ampliamento e po-
tenziamento anche dell’aeroporto di Linate,
che dal dopoguerra era rimasto quasi comple-
tamente inattivo, e ne intraprende la gestione
a partire dal giugno 1960.

I 7 maggio la Societa stipula - con i ministe-
ri della Difesa, delle Finanze e del Tesoro - la
convenzione n. 191 che, in attuazione dei prin-
cipi stabiliti dalla Legge 194/1962, disciplina i
rapporti tra lo Stato e la Societa in relazione
alla gestione, manutenzione e sviluppo degli
aeroporti di Malpensa e Linate.

I regime giuridico di “aeroporti privati”, rico-
nosciuto agli aeroporti di Milano dalla legge
194/1962, viene confermato e prorogato fino
al 2022 dalla legge 449/85. Tale legge affida a
SEA la progettazione e la realizzazione di ope-
re di ampliamento e riqualificazione dell’aero-
porto di Malpensa, che vengono in parte finan-
ziate dallo Stato.

Sulla base dei finanziamenti ottenuti - e con
I’ausilio di risorse finanziarie proprie - SEA ini-
zia a realizzare gli interventi previsti dal pro-
getto noto come “Malpensa 2000”.

SEA costituisce, con altre societa, Malpensa
Energia (oggi SEA Energia), con lo scopo di re-
alizzare e successivamente gestire una centrale
di cogenerazione per la fornitura di energia
elettrica e termica da destinare ai fabbisogni
dell’aeroporto di Malpensa.

Decisione del Consiglio dei Primi Ministri della
Comunita Europea in base alla quale ’aeropor-
to di Malpensa viene inserito nei 14 progetti
prioritari del Trans European Network.

In vista dell'entrata in funzione delle infra-
strutture del “Malpensa 2000” viene deciso
il riassetto della capacita del sistema aero-
portuale milanese, comprendente ’aeroporto

2001

2002

2006

2008

2011

di Malpensa, I’aeroporto di Linate e quello di
Bergamo Orio al Serio. Con i cosiddetti “Decre-
to Burlando 17 e “Decreto Burlando 27, I'inte-
ro traffico di Linate viene “riposizionato” su
Malpensa, fatta eccezione per la rotta Milano-
Roma. Successivamente il Governo italiano
modifica le norme relative alla ripartizione del
traffico, con il D.M. del 3 marzo 2000 (il c.d.
Bersani 1), poi integrato dal D.M. del 5 gennaio
2001 (c.d. Bersani bis).

In data 4 settembre 'ENAC e SEA sottoscri-
vono la Convenzione 2001 che sostituisce la
Convenzione 191/1962. La Convenzione 2001
ha durata sino al 4 maggio 2041.

SEA trasferisce, mediante conferimento di ramo
d’azienda, tutte le attivita di handling svolte
presso gli aeroporti di Milano a SEA Handling,
societa interamente controllata da SEA.

SEA avvia un processo di riassetto della strut-
tura aeroportuale di Malpensa, dedicando il
Terminal 1 ai voli di medio raggio ed ai voli di
lungo raggio (in entrambi i casi voli di linea),
mentre il Terminal 2 - inizialmente dedicato
ai voli low cost e voli charter - viene riserva-
to, progressivamente e parallelamente al cre-
scente sviluppo del segmento low cost di alta
fascia, a tale tipologia di traffico, con il conse-
guente trasferimento nel 2008 dei voli charter
al Terminal 1.

Da fine marzo Alitalia, in attuazione del pro-
prio piano industriale, rinuncia all’hub di
Malpensa, riducendo drasticamente il proprio
network sullo scalo e trasferendo gran par-
te dei voli su Roma Fiumicino. Nell’ambito
del processo di riorganizzazione del Gruppo
Alitalia, con il provvedimento n. 19248 del 3
dicembre, emesso dall’Autorita Garante della
Concorrenza e del Mercato, viene stabilito che
sino al 3 dicembre 2011 non sara avviata alcu-
na istruttoria per verificare eventuali posizioni
di monopolio determinatesi a Linate a fronte
dell’integrazione.

II' 3 maggio I'Assemblea degli azionisti di SEA
approva il progetto di quotazione delle azioni or-
dinarie di SEA sul Mercato Telematico Azionario
(MTA) organizzato e gestito da Borsa Italiana SpA,
mediante un’offerta in sottoscrizione di azioni
di nuova emissione derivanti da un aumento di
capitale sociale, conferendo al Consiglio di am-
ministrazione i poteri necessari all’esecuzione
dell'operazione. Il 4 maggio il Consiglio di am-
ministrazione del’ENAC approva il Contratto di
Programma ENAC-SEA.
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Mission e Valori

Mission

SEA gestisce gli scali aeroportuali di Linate e di Mal-
pensa e svolge tutte le sue attivita sulla base delle di-
sposizioni degli Enti di controllo. Linate e Malpensa
formano un sistema aeroportuale che punta a garan-
tire ai cittadini e agli operatori economici una vasta
offerta di collegamenti in Italia, in Europa e nel mon-
do, contribuendo allo sviluppo economico e sociale
del Nord Italia e dell'intero Paese.

Per le sue dimensioni, I'importanza delle sue attivita
e per il suo ruolo strategico rispetto allo sviluppo eco-
nomico del Paese SEA intende costruire la sua cresci-
ta su una reputazione solida e fedele a valori di onesta
e correttezza in ogni processo di lavoro quotidiano.
SEA aspira a qualificarsi fra i migliori gestori aeropor-
tuali a livello internazionale e si impegna ad assicura-
re ai passeggeri livelli di servizio sempre piu efficienti
ed avanzati.

Valori

Lattivita di SEA si ispira alla rigorosa osservanza della
legge, all’adozione di pratiche di concorrenza leale ed
al rispetto degli interessi legittimi di clienti, fornitori,
dipendenti, azionisti, istituzioni e collettivita. Per la
complessita delle situazioni in cui SEA si trova ad ope-
rare, ogni comportamento aziendale & costantemente
richiamato alla piena adesione ai seguenti valori, cosi
come essi scaturiscono dal Codice etico aziendale:

Correttezza

Integrare il rispetto delle leggi e dei regolamenti - Ii
dove questi non fossero presenti o sufficienti - con
prassi ispirate al senso di responsabilita personale.

Trasparenza

Assicurare agli interlocutori aziendali 'accesso alle
informazioni utili a interpretare correttamente - e
rendere trasparente - il proprio comportamento nel
mercato e nella societa.

Obiettivita
Assumere decisioni e gestire processi sulla base di va-
lutazioni ispirate da dati oggettivi e verificabili.

Collaborazione

Privilegiare la ricerca di sinergie e percorsi comuni sia
all'interno della comunita aziendale, sia nel rapporto
con gli stakeholder esterni, attraverso forme di dialo-
go e di confronto costanti e propositive.

Equita

Applicare il criterio della parita di trattamento a parita
di condizioni, considerando I'equita uno dei principi
del sistema di verifica dei processi decisionali.

Rigore professionale

Reagire al cambiamento ed indirizzare ogni processo
allo sviluppo sostenibile coltivando I'eccellenza delle
proprie risorse umane ed alimentando il valore da
loro generato nelle relazioni con gli stakeholder.
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Gli aeroporti di Linate e Malpensa

L’aeroporto di Linate

Collocazione territoriale

L’aeroporto di Linate & profondamente inserito nella
cintura urbanizzata di Milano, nel settore sud-est
della provincia.

Occupa un’area complessiva di circa 350 ettari e si
estende quasi principalmente sul territorio del co-
mune di Peschiera Borromeo e, in misura minore,
dei comuni di Segrate e Milano.

Confinano con il sedime dell’aeroporto il Parco For-
lanini, uno dei maggiori parchi dell’area urbana mi-
lanese, e I'ldroscalo.

Lo scalo e dedicato, in misura prevalente, ad una
clientela di tipo “frequent flyer” su rotte di partico-
lare attrattivita, nazionali ed internazionali (queste

Planimetria aeroporto di Linate - Airside

ultime sia all’interno dell’Unione Europea che al di
fuori di essa). Nel 2010 I'aeroporto di Linate ha ope-
rato il 6% dei passeggeri, il 6,7% dei movimenti di
aeromobili e 1'1,8% del quantitativo delle merci tran-
sitate in Italia."V

Caratteristiche infrastrutturali

Lo scalo & dotato di due piste per I'atterraggio e il de-
collo, delle quali la prima (lunga 2.442 metri) desti-
nata all’aviazione commerciale e la seconda (lunga
601 metri) destinata all’aviazione generale.

Le infrastrutture di volo includono una via di rullag-
gio principale, della lunghezza di circa 2.100 metri,
un sistema di raccordi, di circa 4 mila metri e due
piazzali per gli aeromobili. Le piazzole offrono una
capacita di sosta contemporanea di 46 aeromobili.

(1) Fonte: Assaeroporti (www.assaeroporti.it)
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Scheda Aeroporto di Linate

Traffico® Anno 2010 A 09/10 Rank ITA
Passeggeri 8.296.450 0,0% 3°
Movimenti 91.907 -2% 3°
Connettivita

Compagnie con voli schedulati 22
Rotte schedulate in EU 34
Rotte pili importanti in termini di posti Roma Fiumicino
Aeroporti raggiungibili in giornata 392
% di popolazione EU raggiungibile con voli diretti 37.3%
% di PIL EU raggiungibile con voli diretti 40,5%
% di PIL EU raggiungibile entro 4 ore 73,3%
Standard Operativi anno 2010

Puntualita in partenza 83,9%
Riconsegna 1° bagaglio entro 18’ 95,2%
N° bagagli disguidati/1.000 passeggeri 5,0
Caratteristiche infrastrutturali

Superficie del sedime 350 ha
N° piste 2
N° piazzole di sosta aeromobili 46
N° banchi check-in 71
N° uscite di imbarco 24
Superficie terminal dedicata ad attivita commerciali 21%
Superficie magazzino merci 16.800 mq
Capacita di movimentazione merci 80-100 mila t/a
Centrale di cogenerazione - potenza elettrica installata 24 MW
Centrale di cogenerazione - potenza termica installata 18 MW
N° parcheggi 3
N° posti auto destinati ai passeggeri 7458
N° posti auto riservati a dipendenti/operatori aeroportuali 1550

Fonti: SEA, Assaeroporti (www.assaeroporti.it), ICCSAI Fact Book 2011

(1) I numero dei passeggeri include quelli in transito diretti; i movimenti considerano anche I'aviazione generale; nelle merci & considerata la posta.

L’aerostazione passeggeri si estende su cinque livelli per
una superficie complessiva di circa 75 mila mq (di cui
circa 33 mila aperti al pubblico), & dotata di 71 check-
in counter e 24 gate, di cui cinque serviti da loading
bridge e i restanti destinati agli aeromobili posizionati
in parcheggi remoti raggiungibili con bus interpista.

11 21% della superficie dell’aerostazione aperta al pub-
blico & dedicato all’esercizio di attivita commerciali
(punti vendita e di ristorazione, autonoleggio e servizi
bancari) ed il 7,5% ai servizi resi dalle compagnie aree
(check-in, biglietteria). L'area merci dispone di un ma-
gazzino per le merci di circa 16.800 mq con una capa-
cita di trattamento di 80-100 mila tonnellate/anno.

Modello di traffico

11 modello di traffico dell’aeroporto di Linate & im-
prontato sul cosiddetto modello tradizionale del “Point
to point”, che si caratterizza per collegamenti destina-

ti a servire, con voli diretti, due scali senza prevedere
possibilita di prosecuzione verso altre destinazioni con
il medesimo biglietto. Tale modello di traffico:

srisente delle limitazioni, in termini di destinazioni
operabili, stabilite dai Decreti Bersani 1 e Bersani bis
(vedi pagina 48);

«in considerazione dell’assenza pressoché totale di
passeggeri in transito, non necessita di infrastrutture
appositamente dedicate alla gestione di tale tipologia
di passeggeri;

+in considerazione della saturazione della capacita
aeroportuale assegnata allo scalo non presenta pic-
chi di traffico nell’arco di giornata;

+in ragione della clientela business alla quale & preva-
lentemente orientato lo scalo, presenta volumi di
traffico pressoché costanti nel corso della settimana
a fronte di una riduzione dei medesimi volumi nel
fine settimana.
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I’aeroporto di Malpensa

Collocazione territoriale

L’aeroporto di Malpensa si colloca nell’alta pianura
lombarda, nel settore sud-ovest della provincia di Va-
rese. E collegato a Milano mediante la rete ferroviaria
(29 minuti di percorrenza dal centro citta) e un siste-
ma viario, anche autostradale, che mette in comuni-
cazione I'aeroporto con le principali localita del Nord-
Italia e con la Svizzera.

L’area del sedime si estende per 1.220 ettari sui terri-
tori di sette comuni: Somma Lombardo, Casorate
Sempione, Cardano al Campo, Samarate, Ferno, Lo-
nate Pozzolo e Vizzola Ticino.

[ circondata da una zona boschiva che si dirada verso
i territori comunali lasciando spazio a superfici semi-
native. Tutto il sedime e il territorio dell’aeroporto
sono parte del Parco lombardo della Valle del Ticino,
primo parco regionale d’Italia, nato nel 1974 per pre-
servare il fiume e i numerosi ambienti naturali della
Valle del Ticino dall’industrializzazione e da un’urba-
nizzazione sempre pitl invasiva e per salvaguardare il
ricco patrimonio di biodiversita che lo rende unico in
Italia. L'aeroporto si compone di due terminal passeg-
geri, caratterizzati da diverse tipologie di traffico, e di
un terminal merci. In particolare:

Planimetria aeroporto di Malpensa - airside

»Terminal 1: dedicato alla clientela business e leisure
su rotte nazionali, internazionali ed intercontinen-
tali, con aree destinate a vettori di linea e charter,

«Terminal 2: dedicato al traffico low cost di alta fa-
scia,

+ Cargo City, che conferma Malpensa quale primo ae-
roporto italiano per merce trasportata, e fra i princi-
pali scali cargo europei.

Lo scalo di Malpensa ¢ il secondo in Italia per numero
di movimenti complessivi di aeromobili e numero di
passeggeri, mentre occupa il primo posto in Italia per
quantita di merci aerotrasportate. Malpensa rappre-
senta il 13,8% dei movimenti complessivi di aeromo-
bili, il 13,5% del traffico passeggeri e il 49,8% del tra-
sporto merci registrati nel 2010 in Italia.

Caratteristiche infrastrutturali

Lo scalo dispone di due piste parallele, distanti 808
metri tra loro, lunghe 3.920 metri ciascuna e abilitate
a tutti gli aeromobili in servizio. Le piste non consen-
tono di effettuare avvicinamenti paralleli indipenden-
ti. Il sistema di vie di rullaggio e di raccordi si svilup-
pa per circa 18 km complessivi (26 km se si
considerano anche i percorsi di rullaggio sui piazzali).
Le piazzole di sosta per gli aeromobili consentono una
capacita massima di sosta contemporanea di 185 voli.
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Scheda Aeroporto di Malpensa

Traffico™ Anno 2010 A 09/10 Rank ITA
Passeggeri 18.947.808 8% 2°
Merci (t/a) 432.674 25,8% 1°
Movimenti 193.771 3,3% 2°
Connettivita

Compagnie con voli schedulati 92
Rotte schedulate in EU 85
Rotte piti importanti in termini di posti Parigi Charles De Gaulle
Aeroporti raggiungibili in giornata 399
% di popolazione EU raggiungibile con voli diretti 83,8%
% di PIL EU raggiungibile con voli diretti 84,4%
% di PIL EU raggiungibile entro 4 ore 90%
Standard Operativi anno 2010

Puntualita in partenza 74,8%
Riconsegna 1° bagaglio entro 27°

Terminal 1 95,1%
Terminal 2 95%
N° bagagli disguidati/1.000 passeggeri 4,1
Caratteristiche infrastrutturali

Superficie del sedime 1220 ha
N° piste 2
N° piazzole di sosta aeromobili 185
N° banchi check-in:

Terminal 1 256
Terminal 2 57
Ne uscite di imbarco:

Terminal 1 65
Terminal 2 28

Superficie dei terminal dedicata ad attivita commerciali
Terminal 1
Terminal 2

16% della superficie aperta al pubblico
17,8% della superficie aperta al pubblico

Baggage Handling Sytem Terminal 1

10.650 bagagli/ora

Baggage Handling System Terminal 2

4.800 bagagli/ora

N° caroselli di riconsegna bagagli

Terminal 1 10
Terminal 2 5
Capacita di movimentazione merci 80-100 mila tons/anno
Centrale di cogenerazione - potenza elettrica installata 70 MW
Centrale di cogenerazione - potenza termica installata 62 MW
N° parcheggi 4
N° posti auto destinati ai passeggeri 15275
N° posti auto riservati a dipendenti/operatori aeroportuali 2768

Fonti: SEA, Assaeroporti (www.assaeroporti.it), ICCSAI Fact Book 2011

(1) I numero dei passeggeri include quelli in transito diretti; i movimenti considerano anche I'aviazione generale; nelle merci & considerata la posta.

Sono presenti due aerostazioni per i passeggeri.
Milano Malpensa 1 (c.d. “Terminal 17) & stato realiz-
zato secondo uno “schema di tipo modulare” e si
compone di un corpo principale (che si sviluppa su sei
piani) e due satelliti disposti sul piazzale aeromobili,
da cui si dipartono i pontili di imbarco dei passeggeri.
[ due satelliti sono collegati al corpo principale da un
doppio tunnel destinato ai passeggeri in arrivo ed in
partenza e da un corridoio coperto destinato alla
movimentazione dei bagagli.

I dotato di 256 check-in counter e 65 gate, di cui 20
serviti da loading bridge ed i restanti destinati agli
aeromobili posizionati in parcheggi raggiungibili
con bus interpista.

11 16% circa della superficie aperta al pubblico & de-

dicato all’esercizio di attivita commerciali (punti
vendita e di ristorazione, autonoleggio e servizi ban-
cari).

Milano Malpensa 2 (c.d. “Terminal 27) & dotato di 57
check-in counter e 28 gate destinati agli aeromobili
posizionati in parcheggi raggiungibili con bus inter-
pista. I1 17,8% circa della superficie aperta al pubbli-
co & dedicato all’esercizio di attivita commerciali.
La Cargo City di Malpensa dispone di magazzini per
una superficie di 50 mila metri quadri ed ha una ca-
pacita compresa tra le 500 e le 560 mila tonnellate
di merce annua.

L'aeroporto & dotato anche di un hangar per il rico-
vero e la manutenzione degli aeromobili, dotato an-
che di spazi ad uso uffici.




Corporate Profile

Modello di traffico

Il modello di traffico sviluppato e gestito dall’aero-
porto di Malpensa ¢ definibile come “Big Point”, os-
sia un modello di traffico ibrido che coniuga la pre-
senza di servizi “Point to point” (caratterizzati da
collegamenti destinati a servire, con voli diretti, due
scali senza prevedere possibilita di prosecuzione ver-
so altre destinazioni con il medesimo biglietto) con
il sistema di “feederaggio” applicato dal modello
“Hub” e finalizzato a convogliare i passeggeri in pro-

Aree di business

La gestione degli aeroporti da parte di SEA si esplica
in specifiche aree di attivita corrispondenti ad altret-
tante business unit:

Aviation

La business unit “Aviation” gestisce una delle attivita
aeroportuali “core”, che riguarda gestione, sviluppo e
manutenzione delle infrastrutture e degli impianti
che compongono gli aeroporti e 'offerta ai clienti dei
servizi e delle attivita connessi all’approdo e alla par-
tenza degli aeromobili, nonché i servizi di sicurezza
aeroportuale.

A fronte di tali servizi, offerti in regime di esclusiva e
soggetti a regolamentazione, il Gruppo SEA, attraver-
so la capogruppo SEA SpA, percepisce diritti e corri-
spettivi.

I ricavi generati sono definiti da un sistema di tariffe
regolamentate e sono rappresentati dai diritti aero-
portuali, dai corrispettivi per I'uso delle infrastrutture
centralizzate e dei beni di uso comune, nonché dai
corrispettivi per la sicurezza.

Tipologia di ricavi:

« diritti aeroportuali (aeromobili, passeggeri e merci);

« corrispettivi per I'uso delle infrastrutture centraliz-
zate (ad es. loading bridges, BHS, sistemi informativi
centralizzati);

« corrispettivi per i controlli di sicurezza (relativi a
passeggeri e bagagli a mano e al 100% del bagaglio
da stiva).

[ diritti e i corrispettivi per la sicurezza sono stabiliti
da decreti ministeriali; i corrispettivi per le infrastrut-
ture centralizzate sono soggetti a vigilanza di ENAC,
che ne verifica la congruita.

Non Aviation
Lattivita “Non Aviation” fa riferimento a prestazioni

di servizi complementari alle attivita di supporto
all’aviazione ed include una offerta ampia e differen-

secuzione verso destinazioni di lungo raggio. Tale
sistema ibrido puo essere sviluppato in presenza di
un forte bacino d’utenza, tale da garantire un volu-
me di traffico passeggeri che attragga quelle compa-
gnie aeree in grado di offrire una gamma completa
di collegamenti.

Attraverso tale modello I"aeroporto puo svolgere fun-
zione sia di connessione tra destinazioni a corto rag-
gio sia di smistamento del traffico in transito verso
destinazioni di lungo raggio.

ziata - sia in gestione diretta sia in subconcessione a
terzi - di servizi commerciali destinati a passeggeri,
operatori e visitatori all'interno degli aeroporti, non-
ché lattivita di real estate.

[ ricavi sono rappresentati dai corrispettivi di mercato
per le attivita Non Aviation svolte direttamente e da
royalties espresse come percentuali sul fatturato - con
I'indicazione di un minimo garantito - nei casi di atti-
vita svolte da terzi in regime di sub concessione.
Nello specifico la business unit “Non Aviation” con-
templa le seguenti attivita:

+il retail (vendita al pubblico in regime duty free e
duty paid, ristorazione, autonoleggi, pubblicita, ge-
stione di spazi per lo svolgimento da parte di soggetti
terzi di attivita bancarie);

*la gestione dei parcheggi;

+la gestione degli spazi cargo;

+ altre attivita, raggruppate sotto la voce “servizi ed
altri ricavi” (biglietteria, manutenzione mezzi, real
estate, incluse locazioni e concessioni di porzioni del
sedime aeroportuale e servizi tecnologici e di proget-
tazione, servizi di sicurezza non regolamentati.

[I Gruppo SEA & strutturato e organizzato per operare
secondo logiche B2B (Business to Business) piuttosto
che B2C (Business to Consumer). L'approccio B2C, in
forte crescita nell’ultimo periodo, & basato su un pro-
gressivo ampliamento dei servizi offerti (anche non
strettamente connessi al volo), posizionando in tal
modo i servizi aeroportuali verso un modello di “Ai-
rport City”. Lo sviluppo da parte del Gruppo SEA di
una logica B2C ha stimolato la produzione di un pia-
no di comunicazione e marketing finalizzato a porta-
re i clienti attuali e potenziali degli aeroporti di Mila-
no a conoscenza dei nuovi e ulteriori servizi offerti
nei medesimi aeroporti. Tale piano si & concretizzato
in attivita quali:

+la collaborazione con le pitt importanti manifesta-
zioni fieristiche e commerciali del territorio;

« J'utilizzo di innovativi canali di distribuzione (ad es.
un portale commerciale attraverso cui i passeggeri/
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clienti possono conoscere ed acquistare direttamen-
te i prodotti e servizi offerti dal Gruppo);

+ il consolidamento di un programma di fidelizzazione
dei clienti.

Handling

Lattivita di handling consiste nella prestazione di ser-
vizi di assistenza a terra ad aeromobili, passeggeri,
bagagli, merci e posta che vengono forniti ai vettori
che operano nel sistema aeroportuale. Le attivita del
comparto, liberalizzate ai sensi del D.Lgs. 18/99, sono
svolte dal Gruppo SEA, per I'handling rampa, passeg-
geri e merci, attraverso la controllata SEA Handling.

I relativi ricavi sono rappresentati dai corrispettivi di
mercato per lo svolgimento delle attivita di:

+handling “rampa” (ossia i servizi prestati in area ai-
rside, fra cui imbarco/sbarco di passeggeri, bagagli e
merci, bilanciamento aeromobili, smistamento e ri-
concilio bagagli),

* handling “passeggeri” (ossia i servizi prestati in area
landside, fra cui check-in e Lost&found).

Tali corrispettivi sono liberamente negoziati tra il
Gruppo SEA - tramite SEA Handling - e ciascuna
compagnia aerea.

Assetto societario

SEA ¢ controllata dal Comune di Milano, che detiene
una quota del capitale sociale pari all’84,559%. Seb-
bene il Comune di Milano eserciti un controllo sulla
societa ai sensi dell’art. 93 del Testo Unico della Fi-
nanza, SEA ritiene di non essere soggetta all’attivita
di direzione e coordinamento in quanto:

«il Comune di Milano si & sempre limitato ad esercita-
re i propri diritti di azionista in occasione delle as-
semblee della Societa e non ha mai impartito diretti-

Azionisti pubblici %

n. 14 enti/societa Comune di Milano 84,56
ASAM 14,56
Provincia di Varese 0,64
Comune di Busto Arsizio 0,06
Altri azionisti pubblici 0,14

Azionisti privati

n. 515 Azionisti 0,05

(*) In base alla Comunicazione Consob n. DME 4059866 SEA & esclusa
dall’elenco degli emittenti titoli diffusi

(2) Fonte: SEA bilancio consolidato al 31 dicembre 2010, approvato dal
Consiglio di amministrazione dell’Emittente in data 7 marzo 2011.

Energia

[I Gruppo SEA garantisce I’autosufficienza energetica
(termica ed elettrica) di entrambi gli aeroporti utiliz-
zando un sistema di produzione basato su centrali di
cogenerazione, a basso impatto ambientale, gestite
dalla societa controllata SEA Energia.

All’interno dei due sedimi aeroportuali operano in-
fatti centrali di cogenerazione che, mediante la com-
bustione di gas metano, producono in maniera com-
binata energia elettrica ed energia termica (che puo
essere trasformata in energia frigorifera).

La centrale di cogenerazione di Malpensa ha una ca-
pacita di produzione massima annua stimata pari a
613 GWh per I'energia elettrica e 543 GWh per I'ener-
gia termica. Quella di Linate ha una capacita di pro-
duzione massima annua stimata pari a 210 GWh per
I’energia elettrica e 157 GWh per ’energia termica.
L'energia elettrica prodotta in eccedenza rispetto ai
fabbisogni dei rispettivi scali viene ceduta attraverso
la Borsa Elettrica.

L'eccedenza di energia termica prodotta dalla cen-
trale di Linate viene utilizzata per I"approvvigiona-
mento del quartiere milanese di Santa Giulia.

1 Gruppo, attraverso SEA Energia, dispone di Certifi-
cati verdi che confermano le caratteristiche degli
impianti utilizzati.

ve e/o formulato istruzioni attinenti Iattivita
operativa e gestionale;

*non sussistono tra il Comune di Milano e I'azienda
contratti e/o rapporti rilevanti di alcun genere;

+il Comune di Milano non dispone di alcun diritto di
preventiva autorizzazione, veto o gradimento sulle
delibere del Consiglio di amministrazione di SEA e
dei Consigli di amministrazione di altre societa ap-
partenenti al Gruppo.

Azionisti %
e Comune di Milano 84,6
ASAM 14,6
o Altri 0,9
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SEA ritiene pertanto di operare in condizioni di auto-
nomia societaria e imprenditoriale avendo, in partico-
lare, un’autonoma capacita negoziale nei rapporti con
i clienti e i fornitori e di definizione delle proprie linee
strategiche e di sviluppo.

SEA detiene partecipazioni di controllo nelle societa
di seguito indicate, sulle quali esercita attivita di dire-
zione e coordinamento, ai sensi dell’art. 2497 e se-
guenti del codice civile:

Societa paese di costituzione/ubicazione % del capitale sociale®
SEA Energia Italia, Segrate (MI) 100,00%
SEA Handling Italia, Somma Lombardo (VA) 100,00%
Consorzio Malpensa Construction Italia, Milano 51,00%

(*) In base alla Comunicazione Consob n. DME 4059866 SEA & esclusa dall’elenco degli emittenti titoli diffusi.

SEA SpA

Gestione Attivita Handling Utilities Altre attivita
aeroportuale commerciali
SACBO Dufrital spA SEA Malpensa Consorzio Malpensa
Bergamo spA 40 % Handling spA Energia spA Construction
30,98 % 100 % 100 % 51 %
Aeropuertos CID TItalia spA Malpensa Disma spa Consorzio
Argentina 2000 sA 40 % Logistica 18,75 % Milano Sistema
10 % Europa spA®™ (in liquidazione)
25 % 10 %
GESAC Napoli spA SEA Services Srl Romairport srl
5% 30 % 0,23 %
SITA Societa
Legenda: Cooperativa arl
1 quota

Partecipazione di controllo

Partecipazione di collegamento

Partecipazione in altre societa

(*) La partecipazione in Malpensa Logistica Europa si & ridotta al 25% a seguito del perfezionamento, nel 2010, della cessione delle quote della Societa ad

Argol.

(**)  Nell'aprile 2011 Malpensa Energia S.p.A. assumera la denominazione di SEA Energia S.p.A. .

(***) 1l 3 marzo 2011 il Gruppo SEA ha ceduto tale partecipazione.

La capogruppo detiene inoltre le seguenti partecipa-
zioni:

+40% del capitale sociale di Dufrital, societa operante
nella gestione di punti vendita nelle aree aeroportua-
li, presente, oltre che negli aeroporti di Milano, an-
che in altri scali tra cui Bergamo, Genova e Verona;

+40% del capitale sociale di CID (societa il cui socio di
riferimento & la societa Dufry, operante anch’essa
nel settore del retail aeroportuale);

* 25% del capitale sociale di Malpensa Logistica Euro-
pa, che opera nelle attivita di logistica integrata;

+30% del capitale sociale di in SEA Services, attiva nel
settore della ristorazione presso gli aeroporti di Milano;

+18,75% del capitale sociale di Disma, che ha la ge-
stione di un impianto per lo stoccaggio e la distribu-
zione del carburante per uso aviazione all’interno
dell’aeroporto di Malpensa.

Con una partecipazione pari al 30,98% del capitale so-
ciale, SEA ¢ inoltre il primo azionista di SACBO, socie-
ta cui e affidata la gestione dell’aeroporto di Bergamo
Orio al Serio, quarto aeroporto italiano per numero di
passeggeri.
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Corporate Governance

La struttura di Corporate Governance si ispira volon-
tariamente (non essendo SEA quotata sul mercato
azionario) alle raccomandazioni e ai principi conte-
nuti nel “Codice di autodisciplina delle societa quo-
tate” (“Codice”), promosso da Borsa Italiana.

SEA ritiene che 1’adozione di un modello di governo
societario ispirato a principi di trasparenza e di cor-
retto equilibrio tra gestione e controllo costituisca un
imprescindibile requisito ed un efficace strumento
per il perseguimento dei valori che sono alla base del-
la propria missione.

In attuazione del Codice, SEA redige annualmente
una “Relazione sul Governo societario”, che riflette
la struttura di governo societario alla data di chiusu-
ra del bilancio relativo a ciascun esercizio.

Al 31 dicembre 2010 la societa, in quanto non quota-
ta, non ha formalmente adottato un “Codice di com-
portamento sull’'Internal Dealing”. Tuttavia, i relativi
principi vengono adottati sotto forma di obbligatori
comportamenti etici aziendali.

Struttura del governo societario

La struttura di governo societario di SEA e articolata
su un modello organizzativo tradizionale.

Struttura di Corporate Governance

L'Assemblea degli azionisti ha il compito di prendere
le decisioni pit rilevanti per la vita della societa no-
minando, fra I’altro, gli organi sociali, approvando il
bilancio e modificando lo Statuto.

La gestione aziendale ¢ affidata al Consiglio di am-
ministrazione, organo centrale nel sistema di Corpo-
rate Governance.

Consiglio di amministrazione e Comitati

Lo Statuto prevede che il Consiglio di amministrazio-
ne sia composto da 5 membri la cui durata in carica
¢ stabilita dall’Assemblea per un periodo non inferio-
re ad un esercizio e non superiore a tre, con decor-
renza dall’accettazione della carica.

La Societa non e soggetta a particolari norme in ma-
teria di composizione del Consiglio di amministra-
zione, per quanto attiene alla rappresentanza di mi-
noranze azionarie o di numero di amministratori
indipendenti.

Nell’ambito del Consiglio di amministrazione di
SEA, sono presenti amministratori non esecutivi.
Con riferimento agli amministratori indipendenti, il
Consiglio di amministrazione non ha proceduto a
raccogliere informazioni e a valutare quali, tra gli
amministratori non esecutivi, siano in possesso dei
requisiti di indipendenza previsti dal codice.

Assemblea degli azionisti

Comitati
- Etico
- Renumerazione
- Controllo interno

Consiglio di amministrazione

Collegio sindacale

Il Consiglio di amministrazione di SEA & stato rinno-
vato, nella seduta dell’Assemblea del 28 aprile 2010,
per un triennio, fino all’approvazione del Bilancio del
2012. 11 Consiglio e assistito da Comitati, dallo stesso
istituiti, che hanno funzioni propositive e consultive:
+ Comitato etico

+ Comitato per la remunerazione

« Comitato di controllo interno di Gruppo

I Comitati sono composti esclusivamente da consi-
glieri di amministrazione non esecutivi e senza dele-

Societa di revisione

ghe operative, che svolgono regolarmente le proprie
funzioni attraverso riunioni di cui vengono redatti i
relativi verbali, conservati agli atti della Societa. Il
Comitato di controllo SEA, oltre alla valutazione
dell’adeguatezza del sistema di controllo interno,
svolge anche la funzione di raccordo tra il Collegio
sindacale, la Societa di revisione, I'Organismo di vigi-
lanza ex D. Lgs. 231/2001 ed il Consiglio di ammini-
strazione. Nell’attivita di controllo il Comitato si av-
vale della Direzione Auditing.
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Comitato Comitato
di controllo per la Comitato
Consiglio di amministrazione interno  renumeraz. etico
in carica non
Carica Componenti in carica dal fino esecutivo esecutivo * * *
Presidente approvazione
e CEO Bonomi Giuseppe 28/04/10 Bilancio 2012 X
approvazione
Vice Presidente  Girometta Lino™ 28/04/10 Bilancio 2012 X X X
Pagnoncelli approvazione
Lionello Marco 28/04/10 Bilancio 2012 X X X
approvazione
Amministratore  Cattaneo Raffaele 28/04/10 Bilancio 2012 X X
approvazione
Amministratore  Ribolla Alberto 28/04/10 Bilancio 2012 X X X x@

Riunioni svolte Esercizio 2010

Consiglio di amministrazione Comitato controllo interno

Comitato per
la renumerazione Comitato etico

14 8

ot 2

*  Appartenenza del componente del C.d. A. al Comitato.
(1) Amministratore esecutivo in Societa Controllata da SEA.

(2) Presidente del Comitato etico sino al 27/04/2010; dal 28/04/2010 al 31/12/210 Presidente Girometta.
(3) I Comitato non si & riunito, non essendo intervenute variazioni a quanto gia deliberato nei precedenti esercizi.

11 Consiglio vigila sul generale andamento della ge-
stione, con particolare attenzione alle situazioni di
conflitto d’interessi, tenendo in considerazione, in
particolare, le informazioni ricevute dal Presidente e
CEO e dal Comitato di controllo del Gruppo SEA, non-
ché confrontando, periodicamente, i risultati conse-
guiti con quelli programmati.

La Societa non ha previsto, né per il Presidente né per
i Consiglieri non esecutivi, una remunerazione di tipo
variabile. E prevista per i dirigenti una remunerazio-
ne variabile erogabile esclusivamente al raggiungi-
mento di specifici obiettivi di performance (anche di
natura non economica) conseguiti dalla Societa, pre-
ventivamente stabiliti, misurabili e determinati in
coerenza con linee guida contenute nella politica ge-
nerale per la remunerazione definita dalla Societa.

Collegio sindacale
Le funzioni di vigilanza sono attribuite al Collegio

Consiglio Sindacale

sindacale e quelle di controllo contabile alla Societa di
revisione nominata dall’Assemblea.

La Societa ha istituito un’apposita sezione nel sito
www.seamilano.eu, facilmente individuabile ed ac-
cessibile nella quale sono messe a disposizione le in-
formazioni concernenti SEA e le sue controllate. La
nomina dei componenti il Collegio sindacale & regola-
ta dalle disposizioni statutarie, che tengono conto del-
le specifiche normative proprie delle societa di gestio-
ne aeroportuale.

Lo Statuto prevede che il Collegio sindacale sia com-
posto da cinque Sindaci effettivi e due supplenti no-
minati e funzionanti a norma di legge.

Del Collegio sindacale fanno parte di diritto due Sin-
daci effettivi, rappresentanti del’Amministrazione
dello Stato, dei quali uno, con funzione di Presidente
del Collegio, nominato dal Ministro dell’Economia e
delle Finanze e Ialtro dal Ministro delle Infrastrutture
e Trasporti.

Carica Componenti in carica dal in carica fino
Presidente Giordano Giancarlo 28/04/10 approvazione Bilancio 2012
Sindaco effettivo Londei Aldo 28/04/10 approvazione Bilancio 2012
Sindaco effettivo Mosconi Maria Luisa 28/04/10 approvazione Bilancio 2012
Sindaco effettivo Pagani Raffaella 28/04/10 approvazione Bilancio 2012
Sindaco effettivo Malcovati Fabio 28/04/10 approvazione Bilancio 2012
Sindaco supplente Chiametti Antonella 28/04/10 approvazione Bilancio 2012
Sindaco supplente Zanzi Ambrogina 28/04/10 approvazione Bilancio 2012

I Sindaci agiscono con autonomia ed indipendenza an-
che nei confronti degli azionisti che li hanno eletti. LAs-
semblea degli azionisti della Societa del 28 aprile 2010
ha eletto i componenti del Collegio sindacale per il trien-
nio 2010 - 2012 determinandone i relativi compensi.

Codici di Corporate Governance

SEA ha predisposto, nel tempo, propri codici di Corpo-
rate Governance legati ad esigenze di funzionamento
o ad innovazioni legislative.
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Modello di organizzazione e gestione ex D.Lgs 231/01
A seguito dell’emanazione del D.Lgs. 231/01 sulla re-
sponsabilita amministrativa delle persone giuridiche,
SEA e le sue controllate hanno adeguato la loro struttu-
ra organizzativa interna alle nuove disposizioni di leg-
ge, provvedendo ad aggiornare ed integrare la “Mappa-
tura dei rischi” ed il “Modello di organizzazione e
gestione” (Modello) in vigore con le nuove figure di rea-
to introdotte dal legislatore. 11 “Modello”, si compone
convenzionalmente di una “parte generale” nonché di
una “parte speciale”, questultima predisposta per le di-
verse categorie di reato contemplate nel D.Lgs.231/01.
Tale “Modello” si compone dei seguenti elementi:

» Mappatura dei rischi e delle aree sensibili

+ Codice etico

* Sistema organizzativo aziendale

« Sistema procedurale aziendale

* Poteri autorizzativi e di firma

+ Sistema di controllo di gestione

* Sistema premiante ed apparato sanzionatorio
+ Comunicazione e formazione del personale
+ Sistema Informativo aziendale

+ Sistema di Governance aziendale

* Attivita dell’Organismo di vigilanza

* Attivita di controllo

11 “Modello™ & stato predisposto in conformita alle di-
sposizioni del Decreto 231, tenendo nella dovuta con-
siderazione le “Linee Guida per la costruzione dei mo-
delli di organizzazione, gestione e controllo ex D.
Lgs.231/017, pubblicate da Confindustria ed & stato
formalmente adottato dal Consiglio di amministra-
zione di SEA con delibera del 18 dicembre 2003.
Successivamente, il “Modello” & stato aggiornato ai
reati introdotti dal legislatore e, da ultimo, approvato
con delibera del Consiglio di amministrazione del 28
gennaio 2010. Le Societa Controllate hanno a loro vol-
ta predisposto il “Modello”, formalmente approvato
dai rispettivi Consigli di amministrazione.

Leffettivita e 'adeguatezza del “Modello di organizza-
zione, gestione e controllo” & affidata all’Organismo di
vigilanza collegiale, nominato dal Consiglio di ammi-
nistrazione della Societa e composto da tre membri (il
Direttore Auditing e due membri indipendenti esterni).

Codice etico

Con delibera del Consiglio di amministrazione del 10
aprile 2000 SEA si e dotata di un Codice etico che defi-
nisce gli standard etici e morali della societa, indicando
le linee di comportamento da tenere - da parte del per-
sonale e dei componenti degli organi sociali - nei rap-
porti aziendali come in quelli esterni e rivolti alle impre-
se ed al mercato. Il Codice etico si pone come obiettivi la
moralizzazione e I'efficienza economica nei rapporti in-
tra-aziendali (vertice aziendale, management, dipen-
denti) ed esterni all’azienda (imprese e mercato), al fine
di favorire indirizzi univoci di comportamento nonché
benefici economici indotti dal consolidamento di una
positiva reputazione aziendale. Il Codice etico costitui-
sce lo strumento fondamentale di monitoraggio dei rap-
porti economici, finanziari, sociali e relazionali, con

particolare attenzione alle tematiche di conflitti d’inte-
resse, rapporti con la concorrenza, rapporti con i clienti,
con i fornitori e con la pubblica amministrazione. Esso
definisce, in ultima analisi, gli standard etici e morali di
SEA, indicando le linee di comportamento da tenere da
parte del proprio personale.

Per la completa osservanza e interpretazione del Co-
dice etico, & stato istituito il Comitato etico che si
compone dei seguenti membri:

+un Consigliere in rappresentanza del Consiglio di
amministrazione, che assume la presidenza del Co-
mitato;

«iresponsabili delle funzioni aziendali:

- Personale e Organizzazione;
- Affari Legali e Societari;
- Auditing.

Per ogni incontro del Comitato viene redatto un verbale.
Non essendo pervenute nel corso dell’anno 2010 segna-
lazioni di violazione al Codice etico, le riunioni hanno
riguardato lo stato di diffusione e attuazione dello stesso.

Formazione erogata sui codici di corporate
governance

Nell’ultimo triennio, le attivita di formazione e comu-
nicazione erogate all'indirizzo del personale interno
sono state le seguenti:

2008

+ Corso di formazione (due ore per ciascuna giornata)
sul D.Lgs. 231/01 organizzato dalla Direzione Audi-
ting e rivolto a undici impiegati della Direzione Per-
sonale e Organizzazione con qualifica di istruttori.

* Inserimento nella intranet aziendale della presenta-
zione del D.Lgs. 231/01 con Frequently Asked Que-
stions sull’argomento.

2009

Incontri (due ore per ciascuna giornata) con un totale
di cinque neo-dirigenti SEA per la presentazione del
D.Lgs.231/01, effettuati dal Direttore Auditing.

2010

* Incontri (due ore per ciascuna giornata) con un tota-
le di sette neo-dirigenti e un neo-quadro SEA per la
presentazione del D.Lgs.231/01, effettuati da Diret-
tore Auditing.

+ Workshop (Governance e Compliance) di quattro ses-
sioni (quattro ore per ciascuna sessione), dal 21 mag-
gio all'll giugno, rivolto a 49 dirigenti del Gruppo
SEA, gestiti da un professionista esterno e dal Diret-
tore Auditing.

+ Workshop (Governance e Compliance) di quattro ore sul
D.Lgs. 231/01, rivolto a Consiglieri di CdA, Collegio sin-
dacale e Organismi di vigilanza del Gruppo SEA, gestito
da un professionista esterno e dal Direttore Auditing.

Nel corso delle presentazioni sul D.Lgs. 231/01 viene ri-
chiamata ed illustrata la valenza e I'importanza del Co-
dice etico del Gruppo SEA quale componente del “Mo-
dello di Organizzazione e Gestione ex D.Lgs.231/01".
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Struttura e processi organizzativi

La struttura organizzativa di SEA si articola in diver-  Executive Officer - Direttore Generale, dal Chief Cor-
se direzioni e funzioni di staff, ciascuna di esse di-  porate Officer e dal Chief Operating Officer & Deputy
pendenti, rispettivamente, dal Presidente, dal Chief — CEO.

Giuseppe Bonomi
Presidente e Chief Executive Officer (CEO)

Direzione Auditing

e progetti speciali

Accessibilita sistema aeroportuale

Luciano Carbone
Chief Corporate Officer (CCO)

Direzione relazioni esterne

Giulio De Metrio

Chief Operating Officer (COO) & Deputy CEO

Direzione
Purchasing

Corporate Social
Responsability

Direzione Sistemi
Informativi

Direzione Affari
Legali e Societari

Direzione Personale Real Estate

e Organizzazione

Costumer
Care

Sicurezza del Lavoro
Serv. Prev. e Prot.
SEA e SEA Handling

Enviroment and
Airport Safety

Dir. Pianificazione
e Controllo

Dir. Finanza, Risk Mngt.
e Investor Relations

Dir. Amministrazione
Fiscale e C. M.

E-Channel
Management

Direzione Commerciale
Non Aviation

Direzione Operazioni

Direzione Commerciale
Aviation

Direzione
Infrastrutturale
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SEA adotta lo Steering Process quale metodo direzio-
nale di gestione e controllo che, attraverso il coinvol-
gimento trasversale ed interfunzionale delle Direzioni
Operative e di Staff della Societa, ha lo scopo di otte-
nere il raggiungimento degli obiettivi di business e
rafforzare lo spirito di squadra. Lo Steering Process &
articolato in 8 comitati:

Executive Committee

Sviluppa gli orientamenti strategici aziendali e so-
vrintende all’attuazione delle azioni conseguenti, as-
sicurando anche la gestione di eventuali iter informa-
tivi e autorizzativi previsti dal modello di governance.
Coordinato dal Presidente e Chief Executive Officer, &
composto anche dal Chief Operating Officer & Deputy
CEO e dal Chief Corporate Officer.

Management Committee

Garantisce l'allineamento informativo del manage-
ment sugli obiettivi aziendali di natura e interesse tra-
sversali. Coordinato dal Presidente e Chief Executive
Officer. Partecipano il Chief Operating Officer & Depu-
ty CEO, il Chief Corporate Officer e i dirigenti a diretto
riporto delle posizioni citate. Inoltre, partecipano il Di-
rettore Generale di SEA Handling, i dirigenti a suo di-
retto riporto e il Direttore Tecnico di SEA Energia.

Business Development Committee

Analizza e valuta i progetti di sviluppo e/o investi-
mento qualificanti per la guida e le strategie aziendali,
assicurando anche I'esame di eventuali rischi/oppor-
tunita. E coordinato dal Presidente e Chief Executive
Officer e partecipano il Chief Operating Officer & De-
puty CEO, il Chief Corporate Officer e i Direttori/Re-
sponsabili delle seguenti funzioni:

* Affari Legali e Societari

« Commerciale Aviation

+ Commerciale Non Aviation

+ Customer Care

* Finanza, Risk Management e Investor Relations
« Infrastrutture

* Operazioni

* Personale e Organizzazione

+ Pianificazione e Controllo

* Purchasing

* Real Estate

* Relazioni Esterne

+ Sistemi Informativi.

Partecipa inoltre il Direttore Generale di SEA Han-
dling.

Business Execution Committee Linate/Business
Execution Committee Malpensa

I due comitati hanno lo scopo di esaminare, rispetti-
vamente, I'andamento dell’aeroporto di Linate e
dell’aeroporto di Malpensa nella peculiarita dei ri-

spettivi aspetti economici, operativi, infrastrutturali,
commerciali, nonché di assicurare il monitoraggio
delle azioni intraprese.

Sono coordinati dal Chief Operating Officer & Deputy
CEO e partecipano il Chief Corporate Officer e i Diret-
tori/Responsabili delle seguenti funzioni:

* Accessibilita Sistema Aeroportuale e Progetti Speciali

* Amministrazione, Fiscale e Credit Management

« Commerciale Aviation

« Commerciale Non Aviation

+ Customer Care

+ Infrastrutture

+ Operazioni

» Coordinamento Scalo Linate / Coordinamento Scalo
Malpensa

* Personale e Organizzazione

« Pianificazione e Controllo

* Purchasing

* Real Estate

* Relazioni Esterne

« Sistemi Informativi.

Partecipano inoltre il Direttore Generale e il Direttore

Operazioni di SEA Handling

Financial Committee

Monitora I'andamento finanziario delle Societa del
Gruppo con particolare riferimento agli obiettivi di
budget e alla situazione crediti, nonché I'andamento
gestionale di SEA Energia.

Coordinato dal Chief Operating Officer & Deputy
CEO, partecipano i Direttori/Responsabili delle se-
guenti funzioni:

« Affari Legali e Societari

+ Amministrazione, Fiscale e Credit Management

* Finanza, Risk Management e Investor Relations

+ Pianificazione e Controllo.

Partecipa inoltre il Direttore Tecnico di Malpensa
Energia.

Control Management

Evidenzia ed analizza, nella prospettiva specifica del
controllo di gestione integrato, I'andamento delle va-
riabili economico-gestionali pit significative delle
societa del Gruppo rispetto ai budget di esercizio. Co-
ordinato dal Direttore Pianificazione e Controllo.
Partecipano anche il Chief Operating Officer & Depu-
ty CEO, il Chief Corporate Officer e il Direttore Gene-
rale di SEA Handling.

Credit Management

Coordinato dal Direttore Amministrazione, Fiscale e
Credit Management, finalizzato ad assicurare I'infor-
mativa integrata sulle problematiche di gestione del
credito e il monitoraggio della situazione delle cause
legali di interesse.
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Strumenti dello Steering Process

Tableau de bord
e cruscoltto aziendale

Vengono trasmessi
nella prima settimana
del mese al top management

Tableau de bord
Strumento che consente
al vertice (CEO/CO0/CCO)

Riunioni

Favoriscono la focalizzazione
sulle macroattivita SEA,
sviluppando e ottimizzando
la performance del “sistema
aziendale”

Executive Commitee

una visione di sintesi Business

. developement Managament
delle performance economiche committee committee
delle aree aziendali Business execution

Linate Safety board
: Business execution Credit

CruZCOt_tO aZIGIld(Eill(? Malpensa Management
Qua ro.ln'tegrato el report Financial Control
in termini di performance committee Management

economica, operativa
e gestionale dei singoli aeroporti

Calendario

Programma strutturato

di incontri mensili.

Consente di programmare

le attivita interne in coerenza
con le riunioni comuni

Safety Board

Analizza e propone soluzioni alle problematiche riscon-
trate nelle operazioni aeroportuali relativamente ai
temi di safety e sicurezza del lavoro, con riferimento
prevalentemente all’organizzazione dell’Accountable
Manager e dell'Institore e con particolare attenzione
all’andamento della gestione del rischio e ai relativi
impatti sui temi assicurativi.

Coordinato dall’Accountable Manager e Institore,
vede la partecipazione del Chief Corporate Officer,

dei Post Holder e dei Direttori/Responsabili delle
seguenti funzioni:

‘Environment and Airport Safety

*Operazioni

*Personale e Organizzazione

+Sicurezza del Lavoro

Finanza, Risk Management e Investor Relations.
Partecipa, inoltre, il Direttore Operazioni di SEA
Handling.
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Strategia e governance dello sviluppo sostenibile

Strategia di sviluppo sostenibile

La visione strategica del Gruppo SEA é ispirata a crite-
ri di generazione sostenibile del valore. Quest’ultimo
viene costantemente considerato nella sua multidi-
mensionalita (economica, ambientale e sociale) e in
un’ottica basata sul rafforzamento vicendevole delle
tre componenti. Il Gruppo SEA definisce le proprie
strategie facendo in modo che le risorse, le azioni e gli
strumenti indirizzati in ambito sociale ed ambientale
siano caratterizzabili come veri e propri investimenti
e, come tali, risultino funzionali ad una corretta ge-
stione del rischio d’impresa e - in ultima analisi - a
conferire una prospettiva di crescita all’organizzazio-
ne. La strategia di sviluppo sostenibile da parte di SEA
viene operativamente declinata sui seguenti fronti:

+individuazione delle iniziative per sviluppare un ap-
proccio socialmente responsabile alla progettazione
e alla gestione del business di SEA al fine di garantir-
ne l'integrazione con le istanze sociali ed ambienta-
li, anche con riferimento all'impostazione e gestione
dei rapporti con gli stakeholder;

* pianificazione e controllo operativo delle iniziative
approvate, in ottica di miglioramento continuo;

* partecipazione di SEA ad associazioni ed enti signifi-
cativi dal punto di vista della responsabilita sociale
di impresa;

*promozione, d’intesa con le funzioni competenti,
dello sviluppo e dell’integrazione dei temi della re-
sponsabilita sociale di impresa nel sistema di comu-
nicazione interna, contribuendo anche all’indivi-
duazione di eventuali interventi formativi ed
informativi destinati ai dipendenti;

+ coordinamento dei contenuti e delle politiche di co-
municazione esterna e di informazione in materia di
responsabilita sociale di impresa;

« predisposizione di report e documenti ufficiali relati-
vi alle performance di sostenibilita;

- verifica di coerenza tra tutti i documenti ufficiali, in
materia di responsabilita sociale di impresa, destina-
ti agli stakeholder;

*monitoraggio degli scenari e degli orientamenti
emergenti in materia di responsabilita sociale di’im-
presa, al fine di promuovere eventuali benchmark.

Governance dello sviluppo sostenibile
La governance progettuale e decisionale in materia di

sviluppo sostenibile in SEA ¢ affidata al Sustainability
Committee, inserito nello Steering Process e costituito
nei primi mesi del 2011 con le seguenti finalita:

* proporre al vertice aziendale le linee guida per lo svi-
luppo, I'implementazione e il monitoraggio delle po-
litiche di sostenibilita da integrare nel modello di
business SEA;

+ sovrintendere, nell’ambito delle linee guida approva-
te, alla mappatura ragionata dei principali stakehol-
der e proporre obiettivi e modalita di coinvolgimen-
to degli stessi nella definizione delle scelte aziendali
ovvero nella relativa attuazione;

+ assicurare lo sviluppo di sinergie tra le iniziative del-
le funzioni competenti poste in essere 0 comunque
rilevanti per il conseguimento degli obiettivi di so-
stenibilita;

+ assicurare, in coerenza con gli obiettivi definiti e
massimizzando le sinergie con i flussi informativi e
operativi gia presenti, la definizione del modello di
reporting integrato delle performance di sostenibili-
ta (incluso il Bilancio di Sostenibilita) e sovrinten-
derne al funzionamento;

*monitorare 'andamento degli indicatori rilevanti
per la performance aziendale in termini di sostenibi-
litd e proporre eventuale interventi correttivi.

Al Sustainability Committee, presieduto dal Presiden-
te e Chief Executive Officer e convocato con cadenza
trimestrale, partecipano il Chief Corporate Officer, il
Chief Operating Officer & Deputy CEO e i Direttori/
Responsabili delle seguenti funzioni:

+ Amministrazione, Fiscale e Credit Management

+ Corporate Social Responsibility

* Sicurezza del Lavoro e Servizio di Prevenzione e Pro-
tezione SEA e SEA Handling

+ Customer Care

*+ Environment and Airport Safety

* Finanza, Risk Management e Investor Relations

* Infrastrutture

+ Operazioni

* Personale e Organizzazione

« Pianificazione e Controllo

* Relazioni Esterne

Partecipa inoltre il Direttore Generale di SEA Handling.
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Caratteristiche dell’industria aeroportuale

Un settore fortemente regolamentato

Il settore aeroportuale e, pitt in generale, quello del
trasporto aereo sono stati storicamente caratterizzati
da un intervento pubblico pervasivo. A sollecitare
I'intervento dello Stato, nella quasi totalita delle real-
ta internazionali, hanno concorso:

« il carattere strategico dell’attivita aeronautica, giudi-
cata fattore di crescita economica;

«il suo contenuto sociale, che ne ha accreditato la
qualifica di servizio d’interesse collettivo;

* la presenza di fallimenti del mercato, riferibile ad al-
cuni servizi aeroportuali con spiccati elementi di
monopolio naturale.

Lingerenza statale ha storicamente assunto la veste
del controllo pubblico delle infrastrutture e degli enti
di gestione titolari delle concessioni, presupponendo
che nella proprieta comune fosse insito I'equilibrato
bilanciamento tra obiettivi di efficienza e l'interesse
collettivo.

La liberalizzazione dei servizi
di trasporto aereo

A partire dagli anni ‘90 si ¢ assistito ad un cambia-
mento di rotta, che ha visto 'avvento in Europa di
una fase di progressiva liberalizzazione, con il conse-
guente aumento del grado di concorrenza nel settore.
Nel frattempo, gli Stati hanno anche finito col modifi-
care o arricchire le loro forme di controllo del settore

Il sistema aeroportuale italiano

Secondo quanto emerge dalla “Indagine conoscitiva
sul sistema aeroportuale italiano”, il cui documento
conclusivo & stato approvato dalla IX° Commissione
Trasporti, Poste e Telecomunicazioni della Camera dei
Deputati il 17 febbraio 2010, il sistema degli aeroporti
italiani presenta una proliferazione del numero degli
scali, avvenuta in assenza di una programmaczione na-

proponendosi, attraverso gli strumenti della regola-
zione economica, di assicurare giusti incentivi ed ade-
guati limiti all’esercizio del potere di mercato dei ge-
stori.

Numerosi fattori segnalano un progressivo innalza-
mento del livello di concorrenza nel comparto aero-
portuale. Tra questi:

+la tendenza alla dispersione del traffico verso scali
minori (abbassamento degli indici di concentrazione
del traffico);

* I’'estensione di infrastrutture aeroportuali e I'intensi-
ficarsi delle situazioni di possibile «sovrapposizione
competitiva» (overlapping catchment areas);

*'accresciuta incidenza delle tariffe sui costi delle ae-
rolinee e sul prezzo del biglietto aereo, con conse-
guente maggior sensibilita dell’utenza (intermedia e
finale) ai “costi dell’infrastruttura”;

+l'estendersi della domanda di trasporto aereo a seg-
menti pit sensibili alla leva prezzo, per effetto della
“banalizzazione” del servizio;

+lo sviluppo del “marketing aeroportuale”, quale se-
gno di maggior sensibilita alle preferenze dell’utenza;

*I’accresciuta concorrenza di modalita alternative di
trasporto, in primis quella ferroviaria.

In un contesto economico liberalizzato, come quello
dell'Unione Europea, nel confronto fra i vettori che
operano in concorrenza e gli aeroporti che operano in
regime di monopolio naturale, un’efficiente regolazio-
ne risulta comunque ancora un fattore fondamentale
per perseguire 1'obiettivo di massimizzazione della
qualita del servizio reso ai passeggeri.

zionale capace di individuare una strategia coerente di
sviluppo. Cio, secondo la IX® Commissione, ha condot-
to da un lato all’utilizzo di ingenti risorse pubbliche per
la realizzazione e la gestione di aeroporti con volumi di
traffico ridotti e dall’altro - per effetto della concorren-
za tra gli scali - alla difficolta di sviluppare aeroporti su
cui concentrare i voli a medio e lungo raggio.
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Mappa degli aeroporti destinati al traffico civile in Italia

BEO
AOCT OTrento
Aosta® oy BEYVBS T5Fe Aeroporti per volume di traffico 2010
TRI °0, o VRN oVCE o
Toﬁno Milano yy = Venezia Tneste 1 Roma FCO 11 Pisa 21 Brindisi 31 Cuneo 41 Bolzano
e GOA by BLQBI 2 Milano MPX 12 Torino 22 Alghero 32 Brescia 42 Taranto
oo o 3 MilanoLN 13 Cagliai 23 Genova 33 lampedusa 43 Siena
FLR. FRL RMI A0I 4 Bergamo 14 Bari 24 Trieste 34 Pantelleria 44 Salerno
Firenze © Ancona 5 Venezia 15 Verona 25 Forli 35 Perugia 45 Aosta
A A (o] 6 Catania 16 Treviso 26 Rimini 36 Crotone 46 Albenga
- : ) . . ) v
Perugia PR 7 Napoli 17 LameziaT. 27 Reggio Calabria 37 Foggia
Roma cl.)’AquiIa 8 Bologna 18 Firenze 28 Ancona 38 Tortoli
Fco'o,CIA O Campobasso 9 Roma CIA 19 Trapani 29 Pescara 39 Elba
o NAP 10 Palermo 20 Olbia 30 Parma 40 Grosseto
. ° ~
Napoli Potenza
AHO e 2EDS
QSR Ly
“ T8 TAR O Capoluogo @ Aeroporto
o
Cagliari UL o o
Catanzaro
PMO_ palermo
mse °© REG
° CAT
CIY‘
.
PNL
L v

Fonte: Studio sullo sviluppo futuro della rete aeroportuale nazionale - One Works, Nomisma, Kpmg (2010)

[l nostro Paese ha 46 scali aperti al traffico commer-
ciale ma si tratta di infrastrutture aeroportuali di di-
mensioni medie limitate, se si guarda alle dimensioni
dell’economia italiana e al numero di abitanti del Pa-
ese, anche senza tener conto della rilevanza e delle
ulteriori potenzialita di sviluppo del settore turistico.

I'Ttalia, nella situazione attuale, si trova pertanto ad
avere un numero elevato di aeroporti aperti al traffico
commerciale, ma, al tempo stesso, non ha aeroporti
di dimensioni analoghe a quelle degli aeroporti di
Londra-Heathrow, o di Parigi-Charles de Gaulle o di
Francoforte.

Distribuzione del traffico aereo in Europa per classe di aeroporto (percentuale)
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Fonte: Studio sullo sviluppo futuro della rete aeroportuale nazionale - One Works, Nomisma, Kpmg (2010).
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Di seguito alcune delle principali linee di intervento
sul riassetto del sistema aeroportuale italiano, indivi-
duate dalla IX® Commissione a seguito degli esiti del-
la “Indagine conoscitiva”:

Elaborazione di un Piano Nazionale

della Rete Aeroportuale

E emersa l'esigenza di pervenire alla definizione di
un piano nazionale della rete aeroportuale, che di-
sincentivi la parcellizzazione degli aeroporti e per-
metta di individuare gli aeroporti prioritari, su cui
concentrare le risorse disponibili.

Nel 2010 e stato concluso lo studio “Lo sviluppo delle
infrastrutture aeroportuali quale elemento strategico
dell’organizzazione del territorio nazionale” cofi-
nanziato dall’ENAC e dal Ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti.

Lo studio ha fornito una fotografia dell’attuale siste-
ma aeroportuale italiano e ha raccolto gli elementi
necessari a formulare gli indirizzi strategici su scala
nazionale per lo sviluppo sostenibile della rete aero-
portuale su un arco temporale di 15-20 anni.

Realizzazione di nuovi aeroporti

Ogni decisione in merito alla realizzazione di nuovi
aeroporti dovrebbe essere subordinata ad una valu-
tazione attendibile e adeguatamente verificata della
sostenibilita economica dell’aeroporto, tenendo con-
to anche dei servizi specificamente destinati all’ae-
roporto i cui costi ricadono sulla collettivita, salvo
specifiche situazioni caratterizzate da particolari esi-
genze di collegamento, a causa della natura del terri-
torio e di gravi carenze della rete ferroviaria, strada-
le ed autostradale.

Accessibilita intermodale

L'ampliamento della capacita degli aeroporti di ge-
stire traffico aereo & prevalentemente una questione
di implementazione di capacita infrastrutturali e
operative, concernenti anche le infrastrutture di col-
legamento e di integrazione dell’aeroporto con le al-
tre reti di trasporto: ferroviario, metropolitano, stra-
dale ed autostradale.

La “Indagine conoscitiva” ha messo in rilievo che,
ad esempio, lo scarso livello di intermodalita nei
principali aeroporti nazionali riguarda soprattutto la
modalita ferroviaria.

Risultano infatti accessibili per via ferroviaria solo
sei scali su 46 e - se si considerano gli studi e i pro-
getti in corso - soltanto due aeroporti potranno esse-
re collegati con la rete ad Alta Velocita.

Per un solo scalo, Malpensa, questo collegamento &
gia stato attivato nel 2010.

Tipologia di collegamenti ferroviari agli aeroporti italiani

Numero aeroporti
16 —
14 -
12 -
10 -

Rete AV Rete ferroviaria Metropolitana People
regionale urbana mover

Fonte: Studio sullo sviluppo futuro della rete aeroportuale nazionale - One
Works, Nomisma, Kpmg (2010).

Il motivo di maggiore preoccupazione si riferisce alla
situazione che si determinera nei prossimi anni. Il si-
stema aeroportuale italiano non pare attualmente in
grado di sostenere adeguatamente le future potenzia-
lita di sviluppo del traffico aereo.

Secondo la IX® Commissione, in Italia si € registrata
una pressoché completa assenza di coordinamento
tra la programmazione delle infrastrutture relative
alle reti di trasporto - specialmente di trasporto ferro-
viario - e la costruzione o 'ampliamento di aeroporti.

Potenziamento delle infrastrutture aeroportuali
In rapporto al prevedibile incremento del traffico ae-
reo che si registrera in un arco di tempo relativamen-
te limitato, si impone I'esigenza di un potenziamento
delle infrastrutture aeroportuali, in particolare negli
aeroporti di maggiore rilevanza, spingendosi anche
oltre 'orizzonte dei singoli Master Plan aeroportuali.

Semplificazioni normative per le attivita di handling
Dovrebbero essere introdotte misure anche di caratte-
re legislativo che semplifichino la disciplina concer-
nente le societa di handling e che garantiscano condi-
zioni di parita tra tutti gli operatori del settore.
Interventi di semplificazione dovrebbero riguardare
altresi la disciplina relativa ai servizi antincendio e
alle modalita di rifornimento del carburante.

Sostegno al trasporto aereo di merci

Occorre realizzare azioni coerenti di sostegno al tra-
sporto aereo di merci, che comprendano I'individua-
zione di aeroporti da specializzare come hub per il
trasporto di merci, il potenziamento dei collegamenti
intermodali, I'attuazione di interventi normativi e
amministrativi volti al sostegno di tale attivita in re-
lazione allo svolgimento dei voli notturni, alla con-
correnza e al livello qualitativo dei servizi di han-
dling, alla maggiore flessibilita di orario dei servizi
doganali, all’armonizzazione della regolazione con-
cernente la sicurezza con quella doganale e all'unifor-
mita delle prassi applicative.
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Principali trend del mercato del trasporto aereo

Evoluzione del mercato mondiale
del trasporto aereo

1l settore aeroportuale mondiale mostra un trend di
crescita costante. Tale trend non & pero uniforme, in
quanto influenzato dall’andamento della congiuntu-
ra economica e da fattori straordinari (attacchi terro-
ristici, guerre, epidemie, pandemie o altre catastrofi
naturali) che possono modificare, anche in misura ri-
levante, i tassi di variazione del traffico nel breve pe-
riodo. Il settore del trasporto aereo & fortemente cor-
relato all’landamento economico, il quale incide sulla
propensione al volo dei passeggeri nonché sulle ri-
chieste di trasporto merci via aerea. La correlazione &
confermata dall’analisi di serie storiche relative
all’andamento del traffico aereo e del PIL mondiale,
le quali evidenziano che il trasporto aereo tende a
crescere ad un ritmo superiore all’aumento del PIL
(1,5-2 volte)™.

Nel periodo 2000-2010, la crescita del traffico aereo
ha registrato un CAGR di circa il 4,1%® ed & stata an-
che sostenuta dal processo di liberalizzazione dei di-
ritti di traffico esistenti fra alcuni paesi (all’interno

Evoluzione traffico e PIL a livello mondiale var. annua % 2000-2010

dell’Unione Europea e fra quest'ultima e gli Stati Uni-
ti, i c.d. “accordi open sky”). Lo sviluppo delle tecno-
logie e il processo di liberalizzazione dei diritti di traf-
fico hanno generato una riduzione dei prezzi dei
biglietti aerei, ampliando sensibilmente il mercato
dei potenziali fruitori del trasporto aereo, sia passeg-
geri che merci.

112010 ha evidenziato una forte ripresa del traffico ae-
reo mondiale, con tassi di crescita differenziati fra i
vari paesi, che evidenziano incrementi anche superio-
ri al 10% per i passeggeri e al 29,1% per le merci in ta-
lune aree geografiche (tra cui I'Estremo Oriente).

Per quanto riguarda il 2011, le previsioni sono di un
ulteriore incremento dei volumi di traffico (secondo
stime IATA: +5,6% per i passeggeri e +6,1% per le mer-
ci, a livello mondiale) principalmente grazie alla ri-
presa dell’economia globale, che ha tuttavia manife-
stato significative differenze nei tassi di crescita fra le
diverse aree.

L'Europa (ed in particolare I'Italia) presenta infatti
uno sviluppo pitt contenuto rispetto alla media mon-
diale, che risente della forte crescita delle economie
emergenti, fra cui Cina, India e Medio Oriente.
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Fonti: Fondo Monetario Internazionale - statistiche e ICAO -Annual Report of the Council e ICAO News Room.

In tale contesto, le principali fonti internazionali sono
concordi nel prevedere per i prossimi anni una conti-
nuazione della crescita del settore del trasporto aereo
mondiale.

In particolare IATA, per il periodo 2010-2014, prevede

(1) Fonte: The Boston Consulting Group “Understanding the demand for air
travel: how to compete more effectively. Meeting the new challenges of the
airline industry”.

(2) ICAO - "Annual Report of the Council” 2009. | dati si riferiscono ai
passeggeri paganti sui voli di Linea.

uno sviluppo del traffico passeggeri pari ad un tasso
di crescita medio annuo (CAGR) del 5,6% a livello
mondiale, del 4,7% a livello europeo e, a livello italia-
no, del 4,2% per il traffico nazionale e del 4.4% per
quello internazionale.

a1
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Evoluzione del mercato UE e italiano
del trasporto aereo

Trend del traffico aereo in Italia nell’ultimo
decennio

Nel corso dell’ultimo decennio il traffico aereo in Ita-
lia (movimenti, passeggeri e merci sia a livello di scali

Evoluzione del traffico e PIL in Italia (var. % 2000-2010)

nazionali, sia dall’ltalia verso I'’estero) e stato condi-
zionato dai medesimi eventi internazionali citati nel
paragrafo precedente. In questo periodo il traffico
passeggeri in Italia ha evidenziato un tasso di crescita
CAGR pari al 4,2%, attestandosi su livelli superiori
all'incremento registrato dal PIL italiano nel medesi-
mo periodo (pari al 2,4%).
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Volumi traffico merci Italia (migliaia di tonnellate, 2000-2010)

migliaia di tonn.
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Fonte: Assaeroporti (www. assaeroporti.it). | dati includono la posta.

Il segmento del trasporto merci via aerea nel corso
dell’ultimo decennio ha registrato un tasso di cresci-
ta CAGR pari all’1,4%, nonostante la crisi economica

internazionale e la decisione di Alitalia di cessare,
da inizio 2009, le attivita “all cargo”, con limitazio-
ne del trasporto delle merci ai soli voli “combi”.
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Andamento del traffico aereo in Europa
e in Italia nel 2010

Nel 2010 il traffico aereo passeggeri in Europa si ¢ in-
crementato del 2,4% rispetto all’anno precedente, rag-
giungendo quota 1,23 miliardi di passeggeri. Un dato
inferiore al livello massimo di traffico raggiunto nel

Andamento del traffico passeggeri in Europa

2007, ma che esprime comuncue un trend positivo. Il
principale limite del mercato italiano & rappresentato
dal basso livello di collegamenti diretti intercontinen-
tali. Cio si riflette anche in una minor propensione al
volo sulle tratte intercontinentali dirette, provocata
dalla riduzione dell’offerta di Alitalia in conseguenza
del de-hubbing di Malpensa.

Passeggeri
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Fonte: ICCSAI Fact Book 2011

Per quanto riguarda il trasporto merci, la crescita a li-
vello europeo ¢ stata di oltre 1’8%.
I1 Paese con il piu alto livello di traffico merci ¢ la

Ranking europeo del traffico merci aeroportuale per Paese

2006 2007 2008 2009 2010

Germania (oltre 4 milioni di tons. annue, +18,3% sul
2009), dove ¢ gia stato superato il livello pre-crisi, se-
guita da UK e Francia.

Paese N° aeroporti Merci 2010 (.000 tonn.)  Merci 2005 (.000 tonn.) A% merci('05-'10)%
Germania 18 4.178 3.171 31,7
Regno Unito 31 2.319 2.475 -6,3
Francia 30 2.084 2.079 0,2
Paesi Bassi 1 1.512 1.496 11
Belgio 2 1.070 1.020 4,9
Italia 36 882 870 1,4
Lussemburgo 1 705 625 12,8
Spagna 34 637 616 3,4
Svizzera 2 347 309 12,3
Austria 2 220 168 30,8

Fonte: ICCSAI Fact Book 2011

L'Ttalia occupa la 6° posizione e nel 2010 ha fatto
segnare un incremento del 18%. Ad ogni modo, i vo-
lumi di merce trasportati per via aerea sono ancora

ai livelli di cinque anni fa. L'Italia ha comunque ac-
cresciuto la sua quota di mercato europea nell’air
cargo passando dal 5,4% al 5,8%.
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(Quadro normativo e regolatorio di riferimento

1l settore aeroportuale italiano & caratterizzato da un
apparato normativo complesso e in profonda evolu-
zione, nel quale alle disposizioni nazionali si associa-
no le direttive comunitarie e le regolamentazioni pre-
viste dai trattati internazionali e sul quale impattano
anche i processi di privatizzazione e di concentrazio-
ne che coinvolgono alcuni grandi scali nazionali.

La regolamentazione dell’attivita aeroportuale pud
essere schematicamente suddivisa in due livelli. Nel
primo si pongono le condizioni per I’accesso al mer-
cato della gestione aeroportuale (costruzione delle in-
frastrutture e operativita degli scali) e vengono attiva-
te forme di controllo del complessivo potere di
mercato dei gestori.

Nel secondo si regolano le modalita di accesso all’in-
frastruttura (principalmente attraverso 1’allocazione
dei diritti di decollo e di atterraggio e la fissazione dei
diritti aeroportuali) e di fornitura dei servizi di han-
dling e commerciali.

A presidio di queste attivita di regolamentazione sono
stati posti una serie di enti che, assolvendo funzioni di
carattere pubblico, governano il settore del traffico
aereo civile. 5i descrivono di seguito i principali.

Principali enti regolatori di riferimento
per gli aeroporti

ENAC

L'Ente Nazionale per I’Aviazione Civile & un ente pub-
blico non economico che rappresenta, in base all’arti-
colo 687 del Codice della Navigazione, “I'autorita uni-
ca di regolazione tecnica, certificazione, vigilanza e
controllo nel settore dell’aviazione civile”, che agisce
nel rispetto dei poteri di indirizzo del Ministro delle
Infrastrutture e dei Trasporti.

Nello svolgimento delle proprie attivita 'ENAC opera
conformemente alla normativa comunitaria, nonché
agli standard indicati dall'lCAO (International Civil
Aviation Organization) e dall’EASA (European Aviation
Safety Agency). | principali ambiti di intervento
del’ENAC nei confronti delle societa di gestione ae-
roportuali sono i seguenti:

« Safety e security

Compito dell’ENAC & quello di garantire, mediante le
attivita di regolazione e controllo, la sicurezza
dell'utente, intesa sia nella sua accezione di “safety”
- quale forma di tutela dell’incolumita delle persone
coinvolte nelle operazioni aeronautiche - sia di “se-
curity”, quale forma di prevenzione e di neutralizza-
zione delle azioni illecite che possono essere messe
in atto in aeroporto e a bordo degli aeromobili.

+ Controllo della qualita dei servizi erogati
ai passeggeri
Per garantire il rispetto degli standard qualitativi e
dei diritti del passeggero, 'ENAC cura la definizione

e la verifica dei parametri di qualita dei servizi aero-
portuali e di trasporto aereo.

* Regolazione economica

Nell’ambito delle attivita legate agli aspetti economi-
ci, 'ENAC provvede alla valutazione dei programmi
d’intervento aeroportuali e all’elaborazione delle
proposte di investimento e di sviluppo del sistema
infrastrutturale e operativo. Rientra tra le competen-
ze del’ENAC anche l'istruttoria per I'affidamento in
concessione delle strutture e dei servizi aeroportuali
che viene effettuata sulla base della valutazione del
livello di affidabilita, efficienza e competitivita dei
soggetti economici e imprenditoriali coinvolti.

* Regolazione degli aeroporti

L'ENAC si occupa dell’elaborazione delle proposte di
pianificazione e di sviluppo del sistema aeroportuale
nazionale. Effettua 'esame e la valutazione dei pro-
getti di sviluppo aeroportuali, dei programmi d’in-
tervento e dei piani d’investimento aeroportuale.
Gestisce inoltre I'affidamento dei beni del demanio
aeroportuale, 'apposizione dei vincoli di competen-
za nelle zone limitrofe agli aeroporti e la definizione
dei parametri per la determinazione della capacita
aeroportuale ai fini dell’attivita di gestione delle ban-
de orarie.

* Regolamentazione

Nonostante la normativa in campo aeronautico di-
scenda dall’ambito internazionale e comunitario,
Pattivita di regolamentazione rappresenta una delle
principali funzioni del’ENAC che dispone del potere
di proposta e partecipazione alle attivita di indirizzo,
programmazione e garanzia dello sviluppo del siste-
ma di trasporto aereo ed aeroportuale.

Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti

[I Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti esercita
anzitutto funzioni di vigilanza, indirizzo e controllo
sull’attivita del’ENAC. LENAC ed il Ministero delle
Infrastrutture e dei Trasporti collaborano per:

+la programmazione dell’organizzazione del trasporto
aereo;

+la pianificazione e lo sviluppo del settore aero-
portuale;

* la predisposizione degli accordi internazionali e bila-
terali;

*l'elaborazione della normativa di adeguamento ai
principi e alle disposizioni internazionali;

+lo studio di particolari tematiche inerenti il settore.

ICAO

L'ICAO (Organizzazione Internazionale dell’Aviazione
Civile) e 'agenzia specializzata delle Nazioni Unite la
cui mission & quella di sviluppare un sistema di ge-
stione dell’aviazione civile internazionale che sia si-




Analisi del contesto e impatti principali

curo ed efficiente, nonché sostenibile. Tra le attivita
dell’'lCAO rientrano I'elaborazione e 1'aggiornamento
della normativa del settore aeronautico recepita dai
190 Stati aderenti al fine di garantire il livello minimo
di sicurezza.

EASA
L'Agenzia Europea della Sicurezza Aerea & un ente
giuridico che si occupa di definire i livelli comuni di
sicurezza e di protezione ambientale nel settore
dell’aviazione civile tra i Paesi aderenti all’'Unione Eu-
ropea.

ENAV

L'Ente Nazionale Assistenza al Volo ¢ una la societa
per azioni, interamente controllata dal Ministero
dell’Economia e delle Finanze e vigilata dal Ministero
delle Infrastrutture e dei Trasporti che, sempre in base
alle previsioni del codice della navigazione, fornisce i
servizi della navigazione aerea.

Assoclearance

Assoclearance & I'Associazione Italiana Gestione
Clearance e Slots composta da compagnie aeree e
da gestori aeroportuali italiani con il compito di
ottimizzare la distribuzione delle bande orarie e
lattribuzione degli slots ai vettori, tenendo conto delle
richieste e della storicita. LAssociazione fornisce ad
ENAC informazioni tempestive e puntuali in merito
all’elenco delle bande orarie assegnate ed alle relative
variazioni intervenute nel corso della stagione di
traffico sui singoli aeroporti, anche in considerazione
della recente circolare ENAC che prevede 'emissione
di sanzioni per gli operatori non ottemperanti alla
normativa comunitaria e nazionale in materia.

ARPA

Le Agenzie Regionali per la Protezione dell’Ambiente
(ARPA) sono enti di diritto pubblico dotati di autono-
mia amministrativa, organizzativa e contabile che
svolgono attivita e servizi volti a supportare le scelte
di politica ambientale delle Regioni, delle Province,
dei Comuni, delle Comunita Montane, delle ASL e di
altri enti pubblici in territorio regionale.

L'attivita delle ARPA si ispira all’approccio proposto
dalle piu recenti normative nazionali ed europee:
raccogliere ed elaborare dati ambientali, fondati e at-
tendibili, da fornire agli organi di governo per sup-
portarne le decisioni sul territorio e al cittadino per-
ché possa conoscere e valutare. Le ARPA regionali
sono fortemente coinvolte nell’attivita delle Commis-
sioni aeroportuali e attuano un periodico controllo
sulla correttezza e la congruenza dei monitoraggi gia
operati sul territorio da SEA e sui temi dell’inquina-
mento acustico.

Altri enti istituzionali

In aeroporto & presente un numero consistente di altri
enti istituzionali: ENAC, Carabinieri, Agenzia delle
Dogane, Guardia di Finanza, Polizia di Stato, Polizia
Penitenziaria, Corpo Forestale dello Stato, Sanita Ae-
rea, Ufficio Veterinario, Vigili del Fuoco, che contribu-

iscono, ciascuno per la propria mission, al buon anda-
mento delle attivita e con i quali il gestore
aeroportuale intraprende costanti rapporti di recipro-
ca collaborazione.

Convenzione SEA-ENAC

L’affidamento in concessione delle gestioni totali ae-
roportuali alle societa e subordinato alla sottoscrizio-
ne di una convenzione che costituisce la base di riferi-
mento per uniformare su scala nazionale i rapporti
tra ENAC e gestore.

IVatto disciplina i rapporti tra concessionario, ENAC ed
Enti di Stato. 'ENAC effettua costanti verifiche sull’os-
servanza delle disposizioni contenute nella convenzio-
ne e sul corretto funzionamento della sicurezza degli
aeroporti. La natura giuridica e I'attivita svolta da SEA
nell’ambito del sistema aeroportuale degli aeroporti di
Milano sono state per la prima volta disciplinate com-
piutamente dalla Legge del 18 aprile 1962, n. 194, che:

+ha autorizzato il riconoscimento della qualifica pri-
vata del sistema aeroportuale di Milano per una du-
rata di trent’anni (termine prorogato successivamen-
te sino al 2022);

+ ha abilitato SEA all’esercizio di tali aeroporti, attri-
buendole tutti i diritti derivanti dall’esercizio aero-
portuale;

+ ha previsto che, al termine della gestione da parte di
SEA, tutte le infrastrutture realizzate sulle aree di
pertinenza dei due scali milanesi diventassero di
proprieta dello Stato;

* ha rimandato ad apposita convenzione la disciplina
dei rapporti tra lo Stato e SEA.

In data 4 settembre 2001 SEA ed ENAC hanno firmato
la Convenzione 2001, che ha sostituito la precedente
Convenzione 191/62. SEA pertanto potra gestire gli
aeroporti di Milano fino alla data di scadenza del 4
maggio 2041.

Contratto di Programma

La Convenzione rappresenta il prerequisito per la de-
finizione ed il perfezionamento del Contratto di Pro-
gramma, che disciplina in maniera organica il profilo
tariffario, la realizzazione del piano degli investimen-
ti e il rispetto degli obiettivi di qualita e di tutela am-
bientale in relazione all’aeroporto interessato. Con i
Contratti di Programma vengono fissate le tariffe che
verranno applicate, assicurando al destinatario della
tariffa (vettore, passeggero ed ogni altro operatore ae-
roportuale), la massima chiarezza. SEA ha presentato
nel 2010 al’ENAC la richiesta di avvio dell’istruttoria
finalizzata alla stipula del Contratto di Programma
“in deroga”, riguardante gli aeroporti di Malpensa e
Linate. 11 15 novembre 2010, il Consiglio di ammini-
strazione del’ENAC, con deliberazione n. 44, ha ap-
provato il procedimento svolto per la definizione del
Contratto di Programma ENAC-SEA.

45
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Normative di riferimento per diritti e tariffe
aeroportuali

Le attivita Aviation di SEA includono la gestione, la
manutenzione e lo sviluppo delle infrastrutture degli
scali di Linate e Malpensa, la gestione delle infrastrut-
ture centralizzate ed i servizi di sicurezza.

A fronte di tali di servizi, offerti in regime di esclusiva

e soggetti a regolamentazione, SEA percepisce diritti e
corrispettivi.

Va evidenziato che I'entita dei corrispettivi rappresen-
tati dai diritti aeroportuali, dalle contropartite per la
gestione delle infrastrutture centralizzate (ad esclusio-
ne del de-icing) e dai corrispettivi per la sicurezza, in
[talia risultano inferiori - al 31 dicembre 2010 - di cir-
ca il 40%" rispetto alla media europea.

Diritti aeroportuali e corrispettivi regolamentati - Benchmark europeo®

%
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Fonte: rielaborazioni SEA su documentazione IATA 2010 e sui tariffari degli aeroporti europei del campione di analisi.

(1) Media ponderata sulla base del traffico dell’Aeroporto di Milano Malpensa (espresso nei termini delle seguenti tipologie di aeromobili ER4, E70, B737, A319, A320,
A321, B767, ossia ad esclusione degli aeromobili All cargo) dei costi aeroportuali sostenuti dai vettori in termini di “corrispettivi regolamentati”, nella fascia diurna

(ore 6:00 - 21:00).

Diritti aeroportuali

SEA ha diritto a percepire i proventi relativi ai servizi
alle infrastrutture, che sono remunerati tramite i co-
siddetti “diritti aeroportuali”. Il movimento degli ae-
romobili privati e delle persone negli aeroporti & as-
soggettato al pagamento di diritti di approdo, di
partenza e di sosta o ricovero per gli aeromobili, non-
ché di diritti di imbarco per i passeggeri.

Gestione delle infrastrutture centralizzate

Ogni aeroporto europeo presenta diverse tipologie di
impianti classificati come infrastrutture centralizzate.
Si tratta di infrastrutture che, per motivi di comples-
sita, costo o impatto ambientale, non possono essere
suddivise o duplicate. Per la gestione delle infrastrut-
ture centralizzate SEA ha diritto di percepire dai vet-
tori, dei corrispettivi.

Servizi di sicurezza
La legge consente I'affidamento in concessione di al-
cuni servizi di controllo in ambito aeroportuale, in

particolare quelli per il cui espletamento non é ri-
chiesto I'esercizio di pubbliche potesta o I'impiego di
forze di Polizia.

Sono affidabili in concessione i seguenti servizi di
controllo di sicurezza in ambito aeroportuale:

+ controllo dei passeggeri in partenza ed in transito,

+ controllo radioscopico o con altri tipi di apparecchia-
ture del bagaglio al seguito dei passeggeri,

« controllo radioscopico o con altri tipi di apparecchia-
ture dei bagagli da stiva, della merce e dei plichi dei
corrieri espresso.

SEA, oltre a tale servizio di sicurezza, assicura negli
aeroporti di Milano anche il controllo dei passeggeri
in partenza ed in transito, il controllo radiogeno del
100% dei bagagli a mano, la vigilanza sulle aree relati-
ve al perimetro aeroportuale e sulle strutture interne
ed esterne agli aeroporti, le scorte ai valori e alle armi
ed il rilascio di autorizzazioni per 1’accesso alle aree
aeroportuali.

(3) Fonte: dato riferito alla media dei costi aeroportuali dell’Aeroporto di Milano
Malpensa e dell’aeroporto di Roma Fiummicino, rispetto alla media europea
sul campione considerato.
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Gestione delle attivita di handling

Fino al 31 dicembre 1997 i servizi di assistenza a terra
potevano essere effettuati dalle societa affidatarie del-
le gestioni aeroportuali, direttamente o tramite sub-
concessione.

Con la Direttiva 96/67/CE ¢ stata invece prevista la
liberalizzazione dei servizi di assistenza a terra degli
aeroporti nell’ambito dell’'Unione Europea. Tale Di-
rettiva é stata recepita in Italia con il D.Lgs. 18/1999
che suddivide i servizi di assistenza a terra in undici
categorie:

* assistenza amministrativa a terra e supervisione
* assistenza passeggeri

* assistenza bagagli

* assistenza merci e posta

* assistenza operazioni in pista

- assistenza pulizia e servizi di scalo

+ assistenza carburante e olio

* assistenza manutenzione dell’aereo

* assistenza operazioni aeree e gestione degli equipaggi
* assistenza trasporto a terra

+ assistenza ristorazione “catering”.

Nel 2002 SEA, mediante cessione di ramo d’azienda,
ha trasferito tutte le attivita di handling svolte presso
gli scali di Linate e Malpensa a SEA Handling, societa
interamente controllata da SEA. I servizi di handling
agli aeromobili, ai passeggeri, ai bagagli ed alle merci
sono remunerati attraverso tariffe. Negli aeroporti di
Milano i servizi di handling sono erogati in regime di
concorrenza e pertanto le tariffe sono oggetto di libe-
ra negoziazione tra le parti.

Carta dei Servizi, Certificato di Aeroporto,
Manuale di Aeroporto, Regolamento di Scalo

Carta dei Servizi

ENAC - su incarico del Ministero delle Infrastrutture e
dei Trasporti - ha individuato le linee guida operative
per le Carte dei Servizi di gestori e operatori aeropor-
tuali, relative alla qualita dei servizi offerti. Tutti i ge-
stori aeroportuali italiani, nonché i vettori aerei, sono
obbligati ad emettere ogni anno una Carta dei Servizi.
La Carta dei Servizi deve riportare le attivita svolte in
aeroporto a favore dell’'utenza e, per ciascuna attivita
considerata, deve dichiarare gli standard di qualita
raggiunti in relazione ad alcuni parametri indicativi
di elementi significativi dei servizi stessi (cosiddetti
“indicatori di qualita”).

La Carta viene redatta ogni anno dal gestore aeropor-
tuale e deve essere approvata dall’ENAC prima della
sua pubblicazione.

I dati illustrati rispecchiano anche il grado di soddi-
sfazione dei clienti sui servizi aeroportuali offerti, mi-
surata attraverso procedure di monitoraggio, sondag-
gio ed elaborazione dati proprie del Sistema di
Gestione della Qualita adottato dal gestore.

SEA, pur non essendo ancora obbligata da alcuna
normativa, ha provveduto sin dal 1999 a pubblicare

una propria Carta dei Servizi, quale gestore di un pub-
blico servizio, allo scopo di fornire un servizio di qua-
lita all'utenza aeroportuale.

A partire dal 2003 SEA ha redatto la Carta dei Servizi
per entrambi gli aeroporti.

Certificato di Aeroporto

L'obbligo per i gestori aeroportuali di ottenere e man-
tenere il Certificato di Aeroporto é previsto dal Regola-
mento per la costruzione e I'esercizio degli aeroporti.
I gestori degli aeroporti devono ottenere una certifica-
zione che dimostri la conformita delle infrastrutture
al Regolamento, nonché I'idoneita della propria orga-
nizzazione ad assicurare il mantenimento delle con-
dizioni di sicurezza stabilite per gli aeroporti.

I1 Certificato di Aeroporto, con validita triennale, vie-
ne rilasciato al gestore aeroportuale e viene rinnovato
da ENAC a seguito della verifica del mantenimento di
tutti i requisiti richiesti.

Il primo Certificato di Aeroporto per Malpensa ¢ stato
rilasciato da ENAC nel novembre 2003 mentre per Li-
nate ¢ stato rilasciato nel maggio 2004.

Manuale di Aeroporto

Con il Regolamento per la costruzione e I'esercizio de-
gli aeroporti 'ENAC ha attuato le indicazioni dell’
“Annesso 147 ICAO, relativo alla sicurezza delle opera-
zioni aeroportuali, prescrivendo i requisiti previsti per
i gestori aeroportuali per I'ottenimento ed il manteni-
mento del Certificato di Aeroporto.

I1 Regolamento prevede I'obbligo per il gestore aero-
portuale di redigere un Manuale di Aeroporto che
contiene l'insieme delle procedure operative - sia in
condizioni normali che di criticita - nonché la descri-
zione di tutte le caratteristiche fisiche e tecniche
dell’aeroporto, dell’organizzazione del lavoro e le pro-
cedure per il coordinamento delle attivita in termini
di risorse e mezzi. Questo documento deve essere ap-
provato da ENAC al momento del rilascio, nonché
ogni volta che viene modificato dal gestore aeropor-
tuale per esigenze di carattere tecnico. I Manuali di
Aeroporto degli aeroporti di Milano sono stati appro-
vati da ENAC, nelle rispettive ultime versioni, nel di-
cembre 2010 per Malpensa e nel febbraio 2008 per
Linate.

Regolamento di Scalo

11 Regolamento di Scalo & un documento redatto dal
gestore aeroportuale per ogni singolo aeroporto, che
contiene tutte le regole e procedure in vigore presso
I"aeroporto considerato, al fine di assicurare un sicuro
e regolare utilizzo delle infrastrutture e degli impianti
da parte di tutti i soggetti aeroportuali. [l Regolamen-
to viene redatto dal gestore aeroportuale e adottato
formalmente con una specifica ordinanza della dire-
zione aeroportuale di ENAC competente per il singolo
scalo. Nel Regolamento di Scalo vengono definiti i
ruoli dei vari soggetti che operano in ambito aeropor-
tuale e vengono chiariti i loro obblighi reciproci nelle
altivita operative dello scalo. 11 Regolamento di Scalo
per Malpensa ¢ stato approvato dal’ENAC nel maggio
2010, mentre quello di Linate nel giugno 2011.
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Normativa di riferimento
per 'utilizzo delle rotte

11 Regolamento UE 1008/2008 consente alle compa-
gnie aeree comunitarie di svolgere liberamente traffi-
ci commerciali su qualunque rotta, sia all’interno del
territorio dell’'Unione Europea, sia all’interno del ter-
ritorio di ciascuno stato membro.

Per le destinazioni esterne all’'UE & invece necessario
ricorrere ad Accordi Bilaterali, articolati in base a
schemi fissi, sottoscritti dai Governi dei due Paesi in-
teressati.

Tali accordi possono essere di due tipi: “open sky” o
accordi tradizionali.

Gli accordi “open sky” consentono a tutti i vettori del-
le due parti di collegare qualsiasi punto del proprio
territorio con tutti i punti della controparte, in genere
senza limitazioni di frequenze. Attraverso la stipula di
un Accordo Bilaterale (denominato “accordo di traffi-
co”) tradizionale viene invece sancito un regime rego-
lamentare che definisce:

+il numero delle frequenze settimanali dei collega-
menti aerei spettanti a ciascun Paese;

+il dettaglio delle rotte (scalo di partenza e scalo di
arrivo e, nel caso, scali intermedi);

+il numero di compagnie aeree che possono operare le
rotte.

L'Ttalia & collegata, oltre che con gli Stati Membri
dell’Unione Europea, con altri 85 Paesi.

I servizi di linea sono operati da circa 10 compagnie
italiane - ciascuna specializzata su numerose rotte ex-
tra Unione Europea - e da 90 vettori esteri designati
dalle competenti autorita aeronautiche. Per quanto
riguarda i due scali gestiti da SEA, si ¢ realizzata la
seguente situazione:

Aeroporto di Malpensa

Il traffico & aperto ai collegamenti di linea e non di li-
nea, intercontinentali, internazionali, intracomuni-
tari nazionali e regionali.

Dopo il de-hubbing di Alitalia da Malpensa, il Gover-
no si & impegnato a supportare la crescita dello scalo,
allo scopo di non privare il Nord Italia di un’indispen-
sabile funzione di collegamento con il resto del mon-
do. Uno dei principali strumenti per dare attuazione a
tale impegno consiste nella definizione di nuovi Ac-
cordi Bilaterali, nonché della rinegoziazione di quelli
vigenti per consentire Iattivazione di nuove rotte e
ampliare il numero delle frequenze e destinazioni
operabili.

In attesa del perfezionamento dei nuovi Accordi Bila-
terali ’'ENAC ¢ autorizzata a rilasciare autorizzazioni
temporanee per operare, al fine di garantire al Paese
la massima accessibilita.

II' Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti,
I’ENAC e alcuni operatori del settore hanno definito
un’articolata road map con l'obiettivo di rinegoziare
gli Accordi Bilaterali in essere con i Paesi extra-UE in-
dividuati sulla base di interessi strategici e commer-
ciali ritenuti prioritari da SEA. Tale azione viene svol-

ta parallelamente a specifiche iniziative negoziali
comunitarie che hanno gia portato a liberalizzare le
rotte con Stati Uniti, Canada, Cile, Paesi Balcanici,
Marocco, Svizzera e con tutti i Paesi UE. I negoziati
avviati hanno accresciuto, in linea con quanto previ-
sto dal disposto legislativo, il portafoglio dei diritti di
traffico aereo a disposizione delle compagnie italiane
e straniere, determinando per Malpensa un aumento
di frequenze, rotte e vettori operanti.

Aeroporto di Linate

A partire dal 25 ottobre 1998 (data dell’entrata in
esercizio del nuovo scalo di Malpensa), I'intero traffi-
co di Linate avrebbe dovuto essere “riposizionato” -
per effetto di due decreti del ministro dei Trasporti
Burlando - su Malpensa, fatta eccezione per la rotta
Milano-Roma. La Commissione Europea, a seguito di
un reclamo presentato dai principali vettori aerei con-
tinentali, vietdo I'applicazione delle norme previste dai
due Decreti Burlando.

Il Governo italiano modifico quindi le norme relative
alla ripartizione del traffico.

Con il Decreto Bersani i vettori comunitari sono stati
autorizzati ad effettuare, a partire dal 20 aprile 2000,
sull’aeroporto di Linate collegamenti di linea “point-
to-point” mediante aeromobili di tipo “Narrow body”
con altri aeroporti dell’UE individuati in base ai volu-
mi di traffico passeggeri sviluppati nel sistema aero-
portuale milanese nel 1999.

[ vettori comunitari possono inoltre operare su Linate
un servizio di andata e ritorno giornaliero per sistemi
aeroportuali o singoli scali ubicati nelle regioni
dell’obiettivo 1 (c.d. aree depresse) che abbiano regi-
strato nel sistema aeroportuale di Milano, nel corso
del 1999, un traffico passeggeri inferiore a 350.000
unita.

Le disposizioni del Decreto Bersani 1 sono state inte-
grate dal Decreto Bersani bis, con il quale si é stabilito
che, in ogni caso, i vettori comunitari possono effet-
tuare su Linate, con le stesse modalita Point to point
mediante aeromobili Narrow body, due servizi di an-
data e ritorno giornalieri per scali “hub”, verso desti-
nazioni all'interno dell’Unione Europea che abbiano
sviluppato, nel corso del 1999, un traffico passeggeri
superiore a 40 milioni di unita e un servizio per citta
capitali di stati membri dell’'Unione Europea che ab-
biano registrato nel sistema aeroportuale di Milano
nel corso del 1999 un traffico passeggeri inferiore a
350.000 unita.

Anche i Decreti Bersani 1 e Bersani bis sono stati og-
getto di una decisione della Commissione, che ha au-
torizzato I'applicazione delle misure previste.

Il traffico di Linate ha risentito, nell’ambito del pro-
cesso di riorganizzazione del Gruppo Alitalia realizza-
tosi nel corso del 2008 e del 2009, dell'integrazione
dei network di Alitalia ed AirOne e dei provvedimenti
amministrativi straordinari ad essa correlati.

In particolare I'’Autorita Garante della Concorrenza e
del Mercato ha stabilito che sino al 3 dicembre 2011
non sara avviata alcuna istruttoria per verificare
eventuali posizioni di monopolio determinatesi a Li-
nate a fronte di tale integrazione.
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Regolamentazione per I’assegnazione
delle bande orarie

Le procedure di assegnazione degli slots ai vettori co-
munitari sono disciplinate a livello comunitario dal
Regolamento CE/95/93 e successive modifiche e sono
gestite da Assoclearance (Associazione Italiana Gestio-
ne Clearance e Slots), che vede I'incontro fra gestori di
aeroporto e vettori aerei, con personalita giuridica.
L'assegnazione degli slots aeroportuali & una pratica da
considerarsi eccezionale, posto che il principio alla
base & quello della libera scelta, da parte del vettore,
dell’orario di atterraggio e di decollo. Nell’attribuzione
degli slots si applica il principio del “grandfather
rights”, per cui le compagnie aeree mantengono gli
slots che in passato sono stati ad esse assegnati, a con-
dizione che li utilizzino effettivamente.

Per quanto concerne la procedura di assegnazione, il
Regolamento CE/95/93 prevede che un vettore abbia
titolo a mantenere gli slots di cui e assegnatario solo
se, nel corso della stagione precedente abbia utilizzato
almeno 1'80% di tali slots. Diversamente Assoclearan-
ce potra rimettere lo slots in questione nel pool degli
slots ed assegnarlo ad altri vettori che ne facciano
eventualmente richiesta. Il Regolamento CE/95/93
disciplina anche i criteri generali per I’assegnazione
dei nuovi slots che dovessero rendersi disponibili a se-
guito di restituzioni volontarie da parte dei vettori,
revoche o incrementi di capacita. In questo caso ¢
previsto che in caso di richieste superiori alla disponi-
bilita, il 50% degli slots resisi disponibili venga asse-
gnato prioritariamente ai nuovi vettori ed il restante
50% ai vettori gia presenti sullo scalo.

Per fronteggiare il pesante impatto che la crisi econo-
mica e finanziaria mondiale ha determinato sul traf-
fico aereo, si & stabilito che ai vettori fosse riconosciu-
to il diritto di usufruire, per la stagione estiva di
traffico 2010, delle bande orarie ad essi assegnate, in-
dipendentemente dall’utilizzo delle stesse. Per quanto
riguarda gli aeroporti di Milano, entrambi gli scali
sono stati definiti “aeroporti coordinati”, ossia rien-
trano fra quegli aeroporti per i quali i vettori, per po-
ter operare, devono aver avulo in assegnazione uno
slots, in conformita ai criteri di cui al Regolamento
CE/95/93, da Assoclearance.

Contributi e incentivi corrisposti ai vettori

Secondo la Commissione Europea le sovvenzioni a
vettori aerei per I’avvio di nuovi voli da parte di auto-
rita pubbliche (tra le quali rientrano anche le societa
di gestione degli aeroporti) possono costituire in certi
casi aiuti di Stato non compatibili con il mercato co-
munitario.

La Commissione Europea ha infatti precisato che “gli
incentivi finanziari per 'avviamento, salvo nel caso
in cui le autoritd pubbliche si comportino come un
investitore privato operante in un economia di merca-
to, procurano vantaggi alle compagnie beneficiarie e

possono pertanto originare direttamente distorsioni
tra le compagnie aeree, nella misura in cui determi-
nano un abbassamento dei costi operativi dei benefi-
ciari” e possono inoltre “incidere direttamente sulla
concorrenza tra aeroporti”®. La Commissione ha
quindi riconosciuto la possibilita per gli aeroporti
pubblici di concedere ad una compagnia aerea van-
taggi finanziari attinti da risorse proprie, a condizione
che I'aeroporto dimostri di agire come un investitore
privato (per esempio sulla base di un piano economi-
co-finanziario che comprovi le prospettive di redditi-
vita dell’attivita economica dell’aeroporto). In caso
contrario i vantaggi finanziari costituirebbero aiuti di
Stato.

Safety Management System

Lo State Safety Programme (SSP) & il programma di
sicurezza nazionale, che sara obbligatorio a partire dal
2011 per tutti gli Stati membri aderenti all'ICAO, nel
quale si inseriscono le molteplici azioni volte a garan-
tire livelli ottimali di sicurezza nell’aviazione civile.

I Programma & elaborato dall’Autorita dell’aviazione
civile di ogni Stato membro dell'ICAO ('ENAC per
I'Italia) secondo le indicazioni dell’organizzazione in-
ternazionale ed é utilizzato dallo Stato per verificare il
funzionamento dell’intero sistema dell’aviazione civi-
le secondo un approccio che non si limita ad appurare
la rispondenza del sistema ai regolamenti (complian-
ce-based), ma intende accertarne le effettive presta-
zioni (performance-based).

Tra gli strumenti utilizzati dallo State Safety Program-
me, il Safety Management System (SMS) & certamente
uno dei pitt importanti.

Attivato congiuntamente all’SSP il 24 novembre
20006, il Safety Management System rappresenta un
innovativo sistema di gestione della sicurezza in am-
bito aeroportuale, obbligatorio per i gestori degli aero-
porti italiani che registrano un traffico superiore a
5.000 movimenti I’anno.

Questo sistema di gestione & finalizzato a garantire
che le operazioni aeroportuali si svolgano nelle condi-
zioni di sicurezza prefissate e ad intervenire per cor-
reggerne le eventuali criticita.

Normativa ambientale

Gli aspetti ambientali presenti in un aeroporto sono
molteplici e comportano una serie di problematiche
che, per la loro peculiarita, non sono state disciplina-
te specificatamente dal legislatore.

Ne consegue che la materia ambientale in ambito ae-
roportuale € disciplinata dalla normativa generale vi-
gente, fatta salva la disciplina regionale per le materie
oggetto di specifica delega. L'unica eccezione & rap-
presentata dalla normativa sul rumore. In alcune ma-
terie specifiche, quali le emissioni acustiche e le disca-
riche, TENAC ha emanato disposizioni applicative.

(4) Comunicazione 2005/C-312/01.
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Gli obblighi ambientali previsti dalla
Convenzione

La Convenzione ENAC-SEA 2001, per quanto concer-
ne gli aspetti ambientali, prevede a carico di SEA,
tra gli altri, 'obbligo di organizzare e gestire I'im-
presa aeroportuale garantendo I'ottimizzazione delle
risorse disponibili per la produzione di servizi di
adeguato livello qualitativo, nel rispetto dei principi
di sicurezza, efficienza, efficacia, economicita e tute-
la dell’ambiente. Prevede inoltre 1’obbligo di assicu-
rare lefficienza degli impianti, degli apparati aero-
portuali, dei mezzi e di quanto altro occorre per il
continuo, regolare ed efficace svolgimento dei servi-
zi di pulizia, raccolta ed eliminazione dei rifiuti,
trattamento delle acque di scarico e potabilita

Mappa degli stakeholder di SEA

Nel suo ruolo di gestore di infrastrutture adibite ad at-
tivita di trasporto pubblico, SEA opera per bilanciare
gli interessi di tutti gli stakeholder nel realizzare opere
di ampliamento degli scali, nel mettere a disposizione
sempre pill spazi e servizi, nell’assicurare la massima
sinergia d’azione tra tutti gli operatori aeroportuali per

Mappa degli stakeholder di 1° livello del Gruppo SEA

dell’acqua. SEA assicura altresi I'erogazione di acqua
potabile e industriale, energia elettrica per I'illumi-
nazione e forza motrice e provvede al condiziona-
mento, alla depurazione biologica, alla pulizia degli
ambienti, alla gestione dei rifiuti.

Gli obblighi ambientali previsti dal Contratto

di Programma

I1 Contratto di Programma prevede I"obbligatoria pre-
disposizione di un Piano della Qualita e della Tutela
Ambientale, che indica specifici obiettivi di tutela am-
bientale. Ai sensi del Contratto di Programma SEA si
impegna, nel corso del periodo regolatorio, al miglio-
ramento degli standard di qualita del servizio e degli
obiettivi di tutela ambientale indicati nel Piano.

garanlire ai passeggeri voli continui, sicuri ed efficien-
ti. I principali stakeholder di primo livello (coloro con
cui si sviluppano i rapporti piu diretti e intensi) di SEA,
cosl come emergono anche dalla disamina del quadro
operativo, normativo e regolamentare sin qui descrit-
to, sono di seguito rappresentati.

Sistema di pianificazione
regolazione e controllo
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Analisi del contesto e impatti principali

Valutazione dei principali rischi e opportunita

Alcune variabili esogene alle quali & soggetta SEA
possono comportare effetti particolarmente significa-
tivi sulle performance economiche, ambientali e so-
ciali di lungo termine del Gruppo. Di seguito si illu-
strano le principali.

Rischi/opportunita legati alle scelte
delle compagnie aeree

Come nel caso di numerosi altri operatori aeroportua-
li italiani ed europei concorrenti del Gruppo SEA, lo
sviluppo futuro delle attivita della Societa dipende in
misura significativa dalle scelte strategiche delle com-
pagnie aeree dettate dall’evoluzione competitiva del
settore.

Rischi

In particolare, negli ultimi anni, i vettori tradizionali
hanno intrapreso processi volti alla creazione di alle-
anze internazionali e operazioni di concentrazione
che hanno generato un progressivo rafforzamento
delle rispettive posizioni di mercato e lo spostamento
di flussi di traffico rilevanti verso gli aeroporti di rife-
rimento.

Nel contempo, si ¢ assistito ad un significativo muta-
mento della domanda generato dal rafforzamento
della presenza sul mercato di vettori low cost, con un
conseguente aumento della concorrenza fra gli scali,
il che ha consentito in alcuni casi anche lo sviluppo di
aeroporti di minori dimensioni.

Ranking europeo del traffico passeggeri per Paese

Opportunita

Le strutture aeroportuali gestite dal Gruppo SEA ope-
rano con un mix diversificato di vettori, ciascuno dei
quali non rappresenta piu del 27,5% del traffico com-
plessivo degli scali, con una presenza significativa sia
di vettori low cost sia di altri vettori, rispettivamente
pari al 25,1% e al 79,4% dei passeggeri di entrambi gli
aeroporti a fine 2010.

Rischi/opportunita legati all’evoluzione
della domanda

Lattuale congiuntura economica & in grado di influen-
zare sia la scelta di viaggio dei passeggeri, sia del tra-
sporto merci orientando entrambi verso 'offerta aerea.

Rischi

Nel triennio 2008-2010 il mercato del trasporto aereo
mondiale ha risentito degli effetti della crisi economi-
ca e finanziaria internazionale, che ha determinato
una riduzione del PIL complessivo e della capacita di
spesa dei diversi utenti del trasporto aereo, sia nel seg-
mento passeggeri, sia in quello merci.

Opportunita

Nonostante il downturn economico finanziario nel
2010 I'Italia ha registrato un tasso di crescita del traf-
fico passeggeri del 7%, superiore sia alla media euro-
pea, sia alle performance degli altri principali mercati
continentali. | passeggeri trasportati negli aeroporti
italiani sono stati poco meno di 140 milioni.

Paese N° aeroporti Inclusi  Passeggeri 2010 (.000)  Passeggeri 2005 (.000) A% passeggeri ("05-"10)%
Regno Unito 30 211.161 228.733 -7,7
Spagna 35 192.466 180.649 6,5
Germania 17 184.133 164.465 12
Italia 37 139.779 113.805 22,8
Francia 30 135.710 126.291 7.5
Paesi Bassi 1 45212 44163 2,4
Norvegia 18 41.610 33.412 24,5
Svizzera 3 38.793 30.495 27,2
Svezia 19 29.105 29.019 0,3
Portogallo 4 26.922 21.417 25,7

Fonte: ICCSAI Fact Book 2011.
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Per la prima volta, il traffico italiano ha superato nel
ranking europeo quello francese, piazzandosi al quar-
to posto dietro UK, Spagna e Germania.

L'Ttalia e I'unico Paese, tra i principali mercati euro-
pei, che ha gia recuperato i livelli di traffico passeg-
geri pre-crisi. Questo nonostante la debole crescita
dell’economia italiana registrata nel medesimo pe-
riodo, al punto che mettendo a confronto la crescita
del PIL e quella dei passeggeri trasportati, quest’ulti-
ma mostra tassi di incremento superiori di quattro
punti rispetto alla prima. In Italia, nel 2008, I'indice

Previsione di crescita passeggeri negli aeroporti italiani al 2030

di propensione al volo si attesta su 2,2 passeggeri/
abitanti, rispetto alla media dei principali Paesi
dell’Europa occidentale di 2,8 passeggeri/abitanti.
Nel 2010 l'indice & cresciuto fino ad arrivare a 2,3
passeggeri/abitanti, evidenziando un progressivo al-
lineamento ai livelli di mobilita di paesi come la
Germania e la Francia. Il livello del mercato del tra-
sporto aereo in Italia, rispetto a popolazione e indici
economici, & quindi ancora modesto e il traffico in-
ternazionale e il segmento in cui I'Italia ha maggiori
potenzialita di crescita.

Passeggeri + 133 milioni (2009-2030)

2009 54 78 132

2015 61 99 160

2020 68 129 197

2025 74 156 230
2030 80 185 265
Internazionali Nazionali

CAGR 2009 - 2015

CAGR 2020 - 2025

Tot. I 2,8%
Inter. 3,5%
Naz. 1,8%

Tot. [ 31%
Inter. 3,9%
Naz. 1.7%

CAGR 2015 - 2020

CAGR 2025 - 2030

Tor. I 4,2%
Inter. 5,4%
Naz. 2,1%

Tot. I 2,9%
Inter. 3,4%
Naz. 1,7%

Internazionali Nazionali M Totale

Fonte: Studio sullo sviluppo futuro della rete aeroportuale nazionale - One Works, Nomisma, Kpmg (2010).

Rischi/opportunita legate all’evoluzione
tecnologica nel settore del trasporto aereo

Il continuo sviluppo tecnologico che ha interessato il
settore del trasporto aereo nel corso degli ultimi anni
ha portato alla progressiva ideazione, produzione e
utilizzo di nuovi modelli di aeromobili sempre pit
evoluti, i quali richiedono la disponibilita di strutture
aeroportuali adeguate in particolare per le fasi di de-
collo e di atterraggio.

Rischi

LJaeroporto di Malpensa & gia dotato di un sistema di
infrastrutture aeroportuali in grado di accogliere tra le
pit avanzate tipologie di aeromobili, tra cui I'Airbus
A380. Non si pud pero escludere che la continua evolu-
zione tecnologica nel settore richieda in futuro ulteriori
ammodernamenti ed ampliamenti delle strutture.

Opportunita
Il rumore generato da aeromobili nelle fasi di decollo,
atterraggio, rullaggio e prove motori investe inevita-

bilmente i territori circostanti gli aeroporti ed & dive-
nuto la maggior fonte di conflittualita fra le infra-
strutture aeroportuali ed i residenti sui territori
circostanti.

Nel prossimo futuro i motori di nuova generazione
derivanti dallo sviluppo di nuove tecnologie potranno
consentire la riduzione contemporanea del consumo
di combustibile, del rumore e delle emissioni gassose,
migliorando il contenimento dell'impatto ambientale
delle attivita aeroportuali.

Rischi/opportunita connessi all’evoluzione
dei sistemi di trasporto alternativi
L’andamento del settore aeroportuale & influenzato
anche dallo sviluppo di mezzi di trasporto alternativi,
in particolare su rotaia.

Rischi
Gli aeroporti di Milano sono collegatli - specie per
quanto riguarda le tratte nazionali a maggior volume
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di traffico - a destinazioni raggiungibili anche per
mezzo di trasporto su rotaia (nonché attraverso il si-
stema viario), con tempi e costi che potrebbero, in al-
cuni casi, risultare concorrenziali rispetto a quelli
propri del trasporto aereo. Sono gia stati realizzati (e
sono in corso di realizzazione) in Italia e nei paesi li-
mitrofi progetti di potenziamento delle reti viarie e
ferroviarie ad alta velocita. Non si pud quindi esclude-
re che in un prossimo futuro quote sensibili di passeg-
geri possano optare per mezzi di trasporto alternativi
al trasporto aereo.

Opportunita

Per tutti i flussi di traffico aeroportuale diversi da
quello riguardante passeggeri in transito, l'efficienza
dei collegamenti con gli scali mediante reti viarie e
ferroviarie rappresentano un importante fattore di
sviluppo.

La previsione di ampliamento della catchment area
degli aeroporti di Milano & infatti definita sulla base
dell’evoluzione dei collegamenti intermodali di cui
potranno beneficiare.

Rischi/opportunita legati alle attivita di
handling aeroportuale

Il mercato dell’handling aeroportuale & tradizional-
mente caratterizzato da un’accentuata concorrenzia-
lita nonché da una limitata marginalita in termini di

risultati economici.

L’andamento del settore risente generalmente
dell’evoluzione e della struttura del mercato del tra-
sporto aereo, cosi come dei rischi connessi alle scelte
strategiche e commerciali delle compagnie aeree.
Queste ultime sono in grado di influire significativa-
mente sull’attivita degli handler, in quanto i contratti
che disciplinano i reciproci rapporti sono di norma
soggelti a facolta di recesso particolarmente favorevo-
li per i vettori.

Rischi
Le condizioni di elevata concorrenzialita in cui ope-
rano gli handler aeroportuali comportano rischi di
significativa variabilita delle quote di mercato da essi
servite.

Opportunita

SEA dispone di una posizione competitiva di leader-
ship nel settore handling sugli aeroporti di Milano at-
traverso la propria controllata SEA Handling, che si
propone quale principale player sia con contratti di
“full handling” che garantiscono elevati SLA (Service
Level Agreement), sia in partnership con altri han-
dler. 1l recupero di produttivita reso possibile da tale
politica (che ha portato ad una riduzione della perdita
operativa del 43,3% nel 2009 e del 54,9% nel 2010) &
stato favorito anche dalla scelta di SEA Handling di
altuare un continuo processo di aggiornamento e for-
mazione delle proprie figure professionali.
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Modello di business e competenze distintive

Modello di business

I modello di business del Gruppo SEA & strutturato in
funzione delle caratteristiche delle aree di business in
cui 'azienda opera:

* Aviation: attivita aeroportuali “core”, di supporto
all’aviazione passeggeri e merci;

* Non Aviation: servizi commerciali offerti ai passeg-
geri e utenti aeroportuali all’interno degli aeroporti
di Milano;

Modello di Business del Gruppo SEA

+ Handling: servizi di assistenza a terra ad aeromobili,
passeggeri, bagagli, merci e posta;

* Energia: generazione e vendita di energia elettrica e
termica.

SEA gestisce le attivita Aviation in regime di conces-

sione/autorizzazione.

Le attivita di Handling vengono svolte in regime di

mercato liberalizzato e le attivita Non Aviation sono

svolte in parte in sub concessione ed in parte tramite

gestione diretta.

Attivita Aviation Diritti Aeroportuali Vettori Passeggeri
Regolate Diritti Aeroportuali - Infrastrutture - Security
Tariffe Handling l Servizi Handling
Attivita ; ;
Marked Based Handling Handling
— - Concessioni - - Investimenti -
Autorita pubbliche Operatori Aeroportuali » Infrastrutture Aeroportuali

Non-Aviation
Noleggi, Negozi, Parcheggi, F&B, Pubblicita

Attivita
Marked Based

Business Aviation

Lo sviluppo dell’attivita Aviation & centrato sull’am-
pliamento delle rotte e delle frequenze dei voli in arri-
vo e in partenza dagli aeroporti di Malpensa e Linate,
con 'obiettivo di favorire lo sviluppo del traffico pas-
seggeri e merci, stimolando la crescita dei vettori gia
presenti nonché attraendo nuovi vettori, in particola-
re dei paesi a maggiore crescita economica.

Per quanto concerne le tariffe aeroportuali, il Consi-
glio di amministrazione di ENAC ha predisposto un
Documento Tecnico di Regolazione Tariffaria che de-
finisce le deroghe ipotizzate per il Contratto di Pro-
gramma ENAC-SEA, che avranno vigore sino alla sca-
denza della Convenzione (2041).

Le pit importanti innovazioni sono, nel caso di SEA:

*I'applicazione del regime tariffario Dual Till, che
prevede la separazione integrale tra le attivita Avia-
tion (remunerate mediante un meccanismo tariffa-
rio regolamentato) e quelle Non Aviation (remunera-
te sulla base di corrispettivi determinati dai gestori
aeroportuali in regime di libera concorrenza);

+la durata del periodo regolatorio di dieci anni (con
scadenza al 31 dicembre 2020, laddove nel caso dei
contratti non in deroga & prevista una durata di
quattro anni), articolata in due sottoperiodi quin-
quennali, ciascuno dei quali € identificato come un
“periodo regolatorio” distinto (c.d. “primo periodo
regolatorio” e “secondo periodo regolatorio”) e dota-
to di autonoma dinamica tariffaria.

Canoni
e Royalties

Negozi, Parcheggi, F&B, Pubblicita Passeggeri

Business Non Aviation

Nel comparto Non Aviation il Gruppo SEA intende ag-
giornare le strutture e I'operativita degli aeroporti di
Milano secondo il modello “Airport City”, ampliando
ed innovando l'offerta di beni e servizi per soddisfare le
esigenze delle diverse tipologie di passeggeri e utenti.
In particolare SEA, abbandonando la logica del mero
gestore aeroportuale le cui attivita commerciali si li-
mitano alla gestione degli spazi disponibili all'interno
del sedime, intende svolgere un ruolo attivo nello svi-
luppo commerciale degli aeroporti gestiti, adottando
una logica di partnership nei confronti degli operatori
commerciali, al fine di valorizzare, ampliare e inno-
vare i beni e i servizi offerti agli utenti.

Business Handling

Nel comparto Handing SEA intende proseguire la po-
litica di focalizzazione e specializzazione nelle attivita
core di tale comparto (rampa passeggeri e merci), con-
fermando la propria capacita di offrire servizi di alta
qualita, nonché di sviluppare eventuali partnership
con altri handler.

Business Energia

Lattivita, svolta da SEA attraverso la controllata SEA
Energia, consente la produzione di energia elettrica e
termica da destinare agli aeroporti gestiti dal Gruppo,
nonché alla cessione sul mercato delle eccedenze elet-
triche e termiche.

Relativamente alla quota di energia venduta a terzi,
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SEA intende perseguire una politica volta all’indivi-
duazione di ulteriori clienti finali con cui sottoscrive-
re contratti bilaterali, riducendo la quota di vendita
diretta sulla Borsa Elettrica.

Fattori di vantaggio competitivo

SEA, sistema aeroportuale di riferimento per il Nord
Italia, puo contare su una collocazione geografica
particolarmente favorevole in termini di bacino di
utenza, caratterizzata da una forte presenza di attivi-
ta industriali e del terziario avanzato, servita da infra-

Suddivisione del traffico passeggeri in Italia e nel Nord Italia

Traffico passeggeri Italia (2010) %

® Nord ltalia 43 -
Centro ltalia 34

® Sud ltalia 23
138,5 milioni

Fonte: Assoaeroporti (www.assoaeroporti.it)

Sistema aeroportuale diversificato,
complementare e dimensionalmente rilevante

Gli aeroporti di Milano rappresentano una realta rile-
vante all’interno del panorama sia italiano che euro-
peo collocandosi, rispettivamente, al secondo posto in
Italia e al nono posto in Europa per volumi di traffico
passeggeri, oltre che al primo posto in Italia e all’otta-

Collocazione competitiva del sistema aeroportuale milanese

strutture logistiche che favoriscono lo sviluppo delle
attivita economiche.

In particolare la catchment area naturale degli aero-
porti di Milano & rappresentata da una delle aree a
maggiore sviluppo economico e industriale in Europa,
comprendente, fra le altre, la Regione Lombardia.

[l posizionamento geografico degli aeroporti gestiti da
SEA & inoltre arricchito dalla sua collocazione lungo
alcune fra le principale direttrici di sviluppo delle reti
di trasporto trans-europee.

In ragione di cio, il sistema aeroportuale milanese ge-
stisce il 20% del traffico passeggeri italiano e il 45%
relativamente al Nord Italia.

Traffico passeggeri Nord Italia (2010) %

e Milano 45
Resto della Lombardia 13

® Resto del Nord Italia 42
59,9 milioni

vo posto in Europa per volumi di trasporto merci. La
gestione congiunta e coordinata di Malpensa e Linate
consente a SEA di offrire servizi aeroportuali differen-
ziati, tra loro complementari e in grado di soddisfare
le specifiche esigenze di diverse tipologie di clientela
(business e leisure), oltre alla domanda di trasporto
aereo di merci generata dal territorio di riferimento.

Passeggeri (milioni) 2010

‘000 tonnellate 2010

40.0 - 600 -
@
200 - i i
200 - | 422
189 :
83 77 - 106 29 2
0 - 0 - | ]
Roma Milano Milano Bergamo Venezia Milano Roma Bergamo Venezia Bologgna
Fiumicino Malpensa Linate Orio al Serio Marco Polo Malpensa Fiumicino Orio al Serio Marco Polo  G. Marconi

Fonte: Assoaeroporti (www.assoaeroporti.it)
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Mix di ricavi diversificato

e con margine di sviluppo

I ricavi del Gruppo SEA sono bilanciati tra le diverse
attivita svolte: nel 2010, le attivita Aviation, Non Avia-
tion, Handling ed Energia hanno pesato sui ricavi di
gestione rispettivamente per il 43%, il 27%, il 22% e
I’8%. Il Gruppo SEA ha inoltre intrapreso iniziative
immobiliari nell’lambito del pitt ampio progetto di
trasformazione degli aeroporti di Milano in Airport
City, potendo contare su circa 190 ettari del sedime
degli aeroporti di Milano ancora disponibili per lo svi-
luppo immobiliare ed infrastrutturale.

Contributo alle performance gestionali dei settori di business

Trend fatturato 2008-2010

(milioni di euro)

1.000 -
800 -
600 -
400 -
661 i 61

200 -

0 -

2008 2009 2010

Trend EBITDA 2008-2010

(milioni di euro) 2008

Aviation (milioni di euro) %
® Fatturato (271)™ 43 300 -
o EBITDA (47) 31 20 -
Altro 27
180 ~
Non Aviation (milioni di euro) % 120 —
® Fatturato (170)@ 27 172 143 151
o EBITDA (84)® 56 60 -
Altro 17 0-
2008 2009 2010
Handling (milioni di euro) % % margine 26,0 237 24,6
‘ ® Fatturato (139)@ 22 Fonte: SEA.
® EBITDA (7)@ 5
Altro 3 Eccellenza operativa e dotazione
infrastrutturale moderna
‘ Energia (milioni di euro) % Gli aeroporti di Milano possono contare su un siste-
e Fatturato (53)? 8  ma di piste e di correlate infrastrutture aeroportuali
© EBITDA (12)@ 8 specializzate, all’avanguardia e in grado di accoglie-
Altro 84 re tutte le diverse tipologie di aeromobili attualmen-

(1) Regulated Activities
(2) Marked Based Activities
Fonte: SEA.

Solida performance economica e finanziaria

Il Gruppo SEA negli ultimi tre anni ha mantenuto
una redditivita elevata e una positiva generazione di
cassa a livello operativo, nonostante gli impatti del
de-hubbing di Alitalia e gli effetti della crisi economi-
ca e finanziaria mondiale, dimostrando la capacita di
reagire ad eventi straordinari attraverso la flessibilita
strategica, la capacita di attrarre nuovi vettori e di
sviluppare le attivita di business diverse dal quelle del
comparto Aviation. Il Gruppo SEA vanta inoltre una
solida struttura finanziaria, nonostante la consistenza
degli impegni di investimento connessi allo sviluppo
infrastrutturale in atto.

te utilizzati. I’attuale configurazione infrastrutturale
degli aeroporti di Milano, ed in particolare di Mal-
pensa, consente di far fronte nel breve termine alla
prevista crescita dei volumi del traffico aereo.

Gli investimenti infrastrutturali, in corso di realiz-
zazione e previsti nei prossimi anni, permetteranno
a Malpensa di incrementare ulteriormente la pro-
pria capacita di gestione del traffico, in un contesto
europeo caratterizzato da scali con minori poten-
zialita di sviluppo delle capacita. L'elevata affidabi-
lita operativa degli aeroporti di Milano e gli elevati
standard qualitativi dei servizi offerti sono ricono-
sciuti dalle certificazioni internazionali conseguite
da SEA e dalle societa del Gruppo (ISO 9001, ISO
14001 e ISAGO).
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Sistemi di gestione socio-ambientale certificati attuali e programmati

Environment Safety Social
Attuali Previsti Attuali Previsti Attuali Previsti
Airport Carbon Accreditation

- Neutrality Level Ohsas Dasa UNI CEI EN

SEA SpA Iso 14001 18001 Register @ 45011©
SEA Handling Iso 14001 ISAGO @

Registrazione

SEA Energia Iso 14001 Emas  Ohsas 18001 ¢

(1) Certificazione promossa da ACI Europe (Airport Council International), per incentivare un concreto contributo da parte degli aeroporti alla lotta contro i
cambiamenti climatici. Prevede I'attivazione di una serie di azioni per il controllo e la riduzione delle emissioni dirette e indirette di CO2. SEA a giugno 2010 ha
raggiunto il livello 3+, classificando Linate e Malpensa come i primi aeroporti in Italia (e tra i pit avanzati in Europa) ad aver raggiunto la “neutralita”.

(2) Registrazione rilasciata dalla IATA e relativa alla qualita del servizio in ambito sicurezza - SEA Handling ¢ il primo handler italiano ad ottenerla.

(3) Attesta I'applicazione volontaria, all'interno dell’organizzazione, di un sistema di gestione che permette di garantire un adeguato controllo riguardo alla Sicurezza

e la Salute dei Lavoratori, oltre al rispetto delle norme cogenti.

(4) Riguarda I'adeguamento delle infrastrutture aeroportuali di Linate e Malpensa per consentire la fruizione da parte di persone con difficolta motorie, nel rispetto

delle pari opportunita.

(5) Riguarda il servizio di assistenza ai passeggeri con mobilita ridotta in ambito aeroportuale.

Management team

I1 Gruppo SEA ritiene di disporre di una struttura or-
ganizzativa e manageriale in grado di supportare la
crescita e I'attuazione delle linee strategiche delinea-
te, grazie alla consolidata esperienza delle figure ma-
nageriali di vertice in grandi aziende operanti in set-
tori complessi e, nello specifico, nel trasporto aereo.
LJattuale top management ha dimostrato sia di saper
reagire alle sfide imposte da momenti di contrazione
del business (i.e. de-hubbing di Alitalia, crisi econo-
mica e finanziaria), sia di saper sfruttare le opportu-
nita di crescita e sviluppo ricorrendo alla flessibilita
gestionale, alla rimodulazione delle strategie, nonché
all’anticipazione delle tendenze principali di mercato.

Giudizio degli stakeholder sulle doti professionali
del management di SEA

Indicatori Valutazione (scala 1-5)
Competenza 4,2
Affidabilita 4.1
Correttezza 4,2
Apertura/Disponibilita 4,0

Fonte: Swg, Indagine sugli stakeholder del Gruppo SEA 2011

La qualita manageriale di SEA viene ampiamente ricono-
sciuta dagli stakeholder aziendali, che attribuiscono valu-
tazioni eccellenti alle doti di competenza, affidabilita,
correttezza e disponibilita riscontrate nelle interazioni
con il gruppo dirigente aziendale.
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Posizionamento competitivo

Passaggi chiave nell’evoluzione
competitiva del Gruppo

Di seguito si riportano, in ordine cronologico, i princi-
pali eventi che hanno impattato nell’'ultimo decennio
sul posizionamento competitivo del Gruppo.

Costituzione di Malpensa 2000

A partire dal 1990 SEA inizia a realizzare gli interven-
ti previsti dal progetto noto come “Malpensa 2000”.
Tale progetto € finalizzato a riorganizzare il sistema
aeroportuale di Milano allo scopo di fare di Malpensa
I'aeroporto principale del sistema, dotandolo della ca-
pacita necessaria a renderlo un hub pienamente ope-
rativo. Il 25 ottobre 1998 entra in funzione il primo
complesso funzionale delle opere previste dal progetto
“Malpensa 20007, tra cui la prima parte della nuova
aerostazione passeggeri (due terzi del complesso).

La cessione delle attivita di handling a SEA
Handling

Nel 2002 SEA, mediante conferimento di ramo
d’azienda, trasferisce tutte le attivita di handling svol-
te presso gli aeroporti di Milano a SEA Handling, so-
cieta interamente controllata da SEA.

A seguito dell'entrata in vigore della direttiva n.
67/96, che imponeva I'obbligo di separazione conta-
bile tra le attivita di handling e tutte le altre attivita
inerenti alla gestione aeroportuale, SEA aveva inizial-
mente optato per la separazione contabile del ramo
handling, per poi decidere di scorporare detto ramo
conferendolo alla societa SEA Handling.

La realizzazione di Malpensa Cargo

Dopo le opere realizzate negli anni ‘80 -"90 nella por-
zione del sedime di Malpensa destinato al traffico
merci, con Papertura di “Malpensa 20007 inizia la
prima fase della costruzione della Cargo City a sud del
sedime aeroportuale, costituita da un piazzale aero-
mobili “all cargo” e da magazzini attrezzati con siste-
mi meccanizzati per la movimentazione e lo stoccag-
gio dei bancali (pallets) nonché da uffici e servizi
connessi. Malpensa Cargo diventa operativa nel 2003.
A partire dal 2009, iniziano i lavori per 'ampliamen-
to della Cargo City che prevedono la realizzazione di

La reazione al de-hubbing di Alitalia

nuove piazzole di sosta aeromobili cargo e di nuovi
magazzini (polo logistico) finalizzata all’aumento del-
la capacita di trattamento delle merci dell’aeroporto
medesimo.

La ripartizione del traffico passeggeri all’interno
dell’aeroporto di Malpensa

Dal 2006, a fronte dello sviluppo crescente del seg-
mento low cost del traffico aereo passeggeri - caratte-
rizzato da specifiche esigenze infrastrutturali e logisti-
che - e della volonta del Gruppo SEA di incrementare
I'offerta per i passeggeri originanti nel Nord Italia,
viene avviato un processo di riassetto della struttura
di Malpensa. In particolare, il Terminal 1 viene dedi-
cato ai voli di medio raggio ed ai voli di lungo raggio,
(in entrambi i casi voli di linea) mentre il Terminal 2,
inizialmente dedicato ai voli low cost e charter, pro-
gressivamente e parallelamente al crescente sviluppo
del segmento low cost di alta fascia, viene riservato a
tale tipologia di traffico, con il conseguente trasferi-
mento nel 2008 dei voli charter al Terminal 1.

Il de-hubbing Alitalia e la concentrazione

fra Alitalia ed AirOne

Nel 2007 Alitalia approva un piano industriale, opera-
tivo da fine marzo 2008, con il quale rinuncia all’hub
dell’aeroporto di Malpensa, riduce drasticamente il
proprio network sullo scalo milanese e trasferisce
gran parte dei voli, in particolare quelli di lungo rag-
gio, sullo scalo di Roma Fiumicino.

Tale decisione determina una riduzione dei passeggeri
trasportati da Alitalia su Malpensa pari a 7,8 milioni
nel 2008 e di ulteriori 2,1 milioni nel 2009, ed una
riduzione delle merci trasportate dal vettore pari a
190,2 mila tonnellate nel biennio 2008-2009 ©.

La reazione di SEA - intervenuta oltretutto in un perio-
do di forte contrazione del trasporto aereo mondiale,
nell’ambito della crisi economico-finanziaria - si con-
cretizza nello sviluppo delle rotte e delle frequenze dei
vettori gia presenti su Malpensa e nell’avvio dell’opera-
tivita di nuovi vettori, anche grazie a provvedimenti
normativi emanati in materia. A fine 2010 I’aeroporto
di Malpensa ha gia recuperato circa 4,6 milioni di pas-
seggeri e 146,2 mila tonnellate di merce rispetto ai vo-
lumi antecedenti al de-hubbing.

2007 - 2008

Oggi

HUB

Big point

Alitalia: -9,9 milioni di passeggeri

Altri vettori: +4,9 milioni di passeggeri

Alitalia: -90 K tonnellate di trasporto

Altri vettori: +140 K tonnellate di trasporto

166 destinazioni

180 destinazioni

-1.000 frequenze settimanali con Alitalia de-hubbing

+1.390 frequenze settimanali (recupero)

Margine gruppo EBITDA: 26%

Margine gruppo EBITDA: 25%

Debito netto: 402 milioni di euro

Debito netto: 304 milioni di euro

Fonte: SEA.

(6) Fonte: SEA bilancio consolidato al 31 dicembre 2009 approvato dal
Consiglio di amministrazione dell’Emittente il 29 marzo 2010.
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Catchment area
del sistema aeroportuale milanese

Posizionamento geografico degli aeroporti di Milano

Corridoio dei
“Due mari” Corridoio |
London area

lle de O

France

Baden-
Wurtemberg

mbar,

Corridoio VIII
Corridoio V

= Lisbona - Kiev (Coridoio V)
= Bari - Varna (Corridoio VIII)
— Rotterdam - Genova (Corridoio dei “Due mari”)
= Berlino - Palermo (Corridoio I)

= Europa meridionale - “Autostrada del mare”

[l sistema aeroportuale milanese € situato in una delle
aree europee a maggiore sviluppo economico, deno-
minata “Blue Banana area”, che si estende dall‘area
di Londra a quella di Milano/Genova e rappresenta
un ponte tra il bacino del Mediterraneo e I'Europa
continentale. La catchment area degli aeroporti di Mi-
lano comprende in primo luogo il territorio della Re-
gione Lombardia, in cui sono ubicati gli aeroporti di
Malpensa e Linate e che rappresenta il loro primo ba-
cino d’utenza. La Regione Lombardia, che ha un’area
di 23.861 kmq, nel 2009 ha registrato:

«un PIL di 326,1 miliardi di euro (pari al 20,7% del
PIL nazionale), attestandosi cosi al secondo posto fra
i bacini aeroportuali europei, subito dopo Parigi (PIL
pari a 488,6 miliardi di Purchasing Power Standard
o PPS), e prima di Londra (PIL pari a 249,7 miliardi
di PPS)", Madrid (PIL pari a 208,3 miliardi di PPS) e
Francoforte (PIL pari a 146,83 miliardi di PPS),

+una popolazione superiore ai 9,7 milioni di abitanti,

+una densita di imprese attive pari a oltre 34,5 per kmq?.

Indicatori di sviluppo socio-economico della catchment area del Gruppo SEA

Catchment area naturale

% su totale Italia

Superficie (kmaq)™ 49.324 16,4
Popolazione @ 14.025.593 23,4
N. imprese attive® 1.226.306 23,1
PIL (EUR milioni) @ 448.953 28,7
Occupati® 6.106.463 26,1
Esportazioni (.000 EUR) © 137.513.223 38,3
Importazioni (.000 EUR) ? 149.299.814 42,6

(*) La Catchment Area degli Aeroporti di Milano include le province di: Sondrio, Bergamo, Brescia, Cremona, Como, Varese, Lecco, Lodi, Milano, Pavia, Piacenza,

Parma, Novara, Biella, Verbania, Vercelli, Torino, Asti, Alessandria e Aosta.

(1) Fonte: dati ISTAT e Infocamere 2008. L'ampliamento della Catchment Area ricomprende anche la province di: Venezia, Padova, Vicenza, Verona, Mantova,

Bologna, Modena, Reggio Emilia, Genova e Firenze.
Fonte: www.aeroporto.net.

Fonte: elaborazioni Nomisma su Documento di Programmazione Economica e Finanziaria 2010-2013, Allegato Infrastrutture.

| movimenti/ora indicati non includono i voli in continuita territoriale e i voli dell’Aviazione Generale.

| volumi di traffico merci degli Aeroporti di Milano non comprendono la posta.

)
@)
(4) Fonte: elaborazioni Nomisma su Documento di Programmazione Economica e Finanziaria 2010-2013, Allegato Infrastrutture.
(5)
(6)
@)

Fonte: Eleborazioni Osservatorio Economico del Ministero dello Sviluppo Economico su dati ISTAT.

(1) Fonte: Eurostat - News Release 2010 (Regional GDP 2007) e la zona di
Londra si riferisce a “Inner London”.(3) Fonte: Annuario Statistico Regionale
della Lombardia - dicembre 2010.

(2) Fonte: Annuario Statistico Regionale della Lombardia - dicembre 2010.
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Ampliamento della catchment area

Svizzera
(Canton Ticino)

A
on
Milano

Genova :1

Verona
®  Venezia®

Torino
([ ]

Bologna
[ J

II particolare posizionamento geografico ed economi-
co degli scali gestiti dal Gruppo SEA & arricchito anche
dalla sua collocazione su due delle principale direttrici
di sviluppo della rete di trasporto trans-europea.

Principali Catchment  %su tot. Ampliamento
indicatori area naturale Italia catchment area
Area (km2) 49.324 16,4 26.823
Popolazione 14.025.593 23,4 8.007.942
N. di imprese 1.226.306 23,1 751.462
PIL (euro Mio) 450.364 28,8 253.268
Occupati 6.170.547 26,4 3.558.911
Exports('000 euro) 137.513.223 38,3 80.836.668
Imports (‘000 euro)  149.299.814 42,6 58.705.708

A Malpensa M Linate
[ Ampilamento Catchment area Catchment area naturale

Nel dettaglio, gli scali gestiti da SEA sono situati in
prossimita di due assi stradali e ferroviari delineati
nell’ambito del programma di sviluppo infrastruttura-
le correlato alle citate reti di trasporto trans-europee:
il corridoio 5 fra Lisbona e Kiev ed il corridoio 24 fra
Rotterdam e Genova che collegano, rispettivamente, le
aree dell’Est Europa con quelle occidentali e la parte
settentrionale del continente con quella meridionale.
A conferma della favorevole collocazione geografica
degli aeroporti di Milano, in termini di bacino di
utenza, si evidenzia che la catchment area di tali ae-
roporti & caratterizzata da una forte presenza di atti-
vita industriali e del terziario avanzato, servite da in-
frastrutture logistiche che favoriscono lo sviluppo
delle attivita economiche, in particolare portuali ed
aeroportuali. Il potenziamento dei collegamenti fer-
roviari (fra cui I'Alta Velocita, che ha raggiunto nel
2010 l'aeroporto di Malpensa) e delle infrastrutture
stradali (quali la realizzazione dell’autostrada Bre-
scia-Bergamo-Milano, conosciuta come “Brebemi” e
della Pedemontana) dovrebbero consentire, una volta
realizzati, 'ampliamento della catchment area, incre-
mentandola di circa 27.000 kmq e di oltre 8 milioni
di abitanti, portando il bacino delle imprese dell’area
servita a quasi 2 milioni di aziende®.

Accessibilita agli scali attuale e prospettica

Attuale accessibilita ferroviaria all’aeroporto

di Malpensa

II collegamento dell’aeroporto di Malpensa con la citta
di Milano ¢ assicurato sia da una rete viaria che da una
linea ferroviaria (su cui opera anche I'’Alta Velocita), la
cui stazione d’arrivo ¢ situata all'interno del Terminal
1. 11 collegamento ferroviario tra Malpensa e il centro
della citta di Milano e attualmente garantito da:

* Frecciarossa ad Alta Velocita: due coppie di treni al
giorno effettuano il collegamento tra la citta di Fi-
renze e l'aeroporto di Malpensa in circa 2 ore e

38 minuti (passando da Milano Stazione Centrale) e
tra Malpensa e Napoli, in circa 5 ore e 48 minuli;

* Malpensa Express (gestito dal Gruppo Ferrovie Nord
Milano): vengono effettuate 130 corse giornaliere tra
Milano e il Terminal 1, a partire dal quale ogni 15
minuti® & operativo un servizio di autobus gratuito
per il collegamento al Terminal 2.

+ In particolare:

-79 corse, di cui 46 dirette e 33 con fermate inter-
medie, collegano Milano, zona stazione Cadorna
-51 corse collegano Milano, zona Stazione Centrale.

Futura accessibilita ferroviaria all’aeroporto

di Malpensa

Sono in parte in fase di realizzazione, in parte pro-
grammale per i prossimi esercizi, opere infrastruttu-
rali di sviluppo delle reti autostradale e ferroviaria del
Nord Ovest d’Italia che dovrebbero potenziare in
modo significativo la raggiungibilita dell’aeroporto di
Malpensa®.

Per quanto riguarda la rete ferroviaria sono previsti
ampliamenti e/o potenziamenti lungo tutte le diret-
trici di traffico:

+a sud il quadruplicamento della linea Rho-Gallarate
e il collegamento diretto da Malpensa con il polo fie-
ristico di Fiera di Milano-Rho;

+a nord lo sviluppo delle connessioni con la Svizzera
mediante la realizzazione della tratta Arcisate-Sta-
bio e lo sviluppo della rete fra Bellinzona e Gallarate;

+ad est l'attivazione del servizio passeggeri sulla Sa-
ronno-Seregno, ed il prolungamento della tratta fino
a Bergamo;

«il potenziamento dell’Alta Velocita (lungo le direttri-
ci Torino-Venezia e Milano-Roma);

+il nuovo collegamento all’Alta Velocita mediante la
variante di Galliate ed il raddoppio della linea
Vanzaghello-Turbigo dovrebbero favorire 1’accessi-
bilita a Malpensa anche da Torino.

E inoltre in fase di studio la realizzazione del collega-

mento ferroviario tra il Terminal 1 e il Terminal 2.

(3) Fonte: dati ISTAT e Infocamere 2008. L'ampliamento della catchment area
ricomprende anche la province di: Venezia, Padova, Vicenza, Verona,
Mantova, Bologna, Modena, Reggio Emilia, Genova e Firenze.

(4) Fonte: www.aeroporto.net.
(5) Fonte: elaborazioni Nomisma su Documento di Programmazione Economica
e Finanziaria 2010-2013, Allegato Infrastrutture.
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Nuove opere ferroviarie di potenziamento dell’accessibilita di Malpensa
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Futura accessibilita viaria all’aeroporto

di Malpensa

La rete viaria rappresenta attualmente il pitt impor-
tante sistema di collegamento all’aeroporto di Mal-
pensa. Nei prossimi anni sono previsti investimenti

Nuove opere viarie di potenziamento dell’accessibilita di Malpensa

infrastrutturali di ampia portata sulla rete viaria lom-
barda, il cui completamento dovrebbe avere un im-
patto positivo sulla qualita dei collegamenti verso gli
aeroporti di Milano, sia in termini di riduzione dei
tempi di percorrenza che di facilita di accesso®.

2 Hss‘. 342

Bretella di

L0y Lo I
55336 Bl Sz arae
.

Ponte di
Oleggio*

SS 527
‘Boffalora

n SS 11°'Comparto
. Ovest esa

Abbiategrasso - Vigevano

In particolare si segnalano:

*I'autostrada BreBeMi, che dovrebbe facilitare il rag-
giungimento via strada per i passeggeri provenienti
dalla parte orientale della Lombardia e favorire
I'ampliamento della catchment area verso le provin-
ce del Veneto;

« 'autostrada Pedemontana, che dovrebbe facilitare il
raggiungimento via strada per i passeggeri prove-
nienti dalla parte settentrionale della Lombardia;

+la Tangenziale Est Esterna di Milano, che colleghera
I'autostrada A1 (proveniente da Napoli-Roma-Firen-
ze-Bologna) con la A4 (Torino-Venezia), che dovreb-
be facilitare il raggiungimento via strada per i pas-

(6) Fonte: elaborazioni Nomisma su Documento di Programmazione Economica
e Finanziaria 2010-2013, Allegato Infrastrutture.
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seggeri provenienti da localita situate lungo tali
direttrici autostradali;

*I’ampliamento, con una terza corsia, della A9 Mila-
no-Como-Svizzera;

+ ulteriori interventi sulla rete stradale che dovr